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Uber Young Energy Professionals bei WEC Austria

Die Young Energy Professionals (YEP) bilden das interdisziplindre Netzwerk junger
Berufstatiger im WEC Austria. Gegrundet “von jungen Menschen fur junge Menschen” auf dem
Weltenergiekongress 2007 in Rom, sind die Ziele der Young Energy Professionals

o faktenbasiert Wissen zu energiewirtschaftlichen Themen zu vermitteln,

e ein fachlich Gbergreifendes Netzwerk aufzubauen,

e junge Entscheidungstrdger und Meinungsbildner sowie den energiewirtschaftlichen
Nachwuchs anzusprechen,

e Erfahrungs- und Wissensaustausch innerhalb des WEC-Netzwerks zu ermdéglichen
sowie

e die internationalen Aktivitaten der Future Energy Leaders Community von WEC zu
unterstutzen.

WEC Austria beschloss im Jahr 2015 eine nationale YEP-Gruppe zu etablieren. Zum einen
unterstutzen die YEP von WEC Austria die Arbeiten der internationalen Nachwuchsorganisation
des World Energy Council. Zum anderen werden auf nationaler Ebene Lésungsvorschlage zu
verschiedenen energiewirtschaftlichen Fragestellungen erarbeitet. Hierbei deckt ein
interdisziplinarer Pool an jungen Berufstatigen der Energiewirtschaft vielfaltige Themenbereiche
ab. Ein Board untersttitzt und begleitet die YEP.

Auf internationaler Ebene treffen sich die YEP zwei Mal im Jahr auf Einladung eines Mitglieds.
Auf internationaler und nationaler Ebene finden zudem Telefonkonferenzen und Netzwerktreffen
statt.

Ein YEP Zyklus dauert etwa drei Jahre. Danach werden die YEP Programmteilnehmer in
die YEP-Alumni-Community aufgenommen.



Trendanalyse: Flexibilitdéten-Nutzung in der Elektromobilitat

ARBEITSGRUPPE

E-Mobilitat

TITEL DER ARBEIT

Trendanalyse: Flexibilitaten-Nutzung in der
Elektromobilitat

AUTOR:INNEN

Otto Rezac
Daniel Schiferer
Richard Schindler



Trendanalyse: Flexibilitdéten-Nutzung in der Elektromobilitat

Uber die Autoren

Daniel Schiferer

Daniel Schiferer ist Experte fur Infrastruktur Asset Management und leitet ein Team im
Asset Management bei der OBB-Infrastruktur AG. Er gestaltet strategische und
finanzielle Rahmenbedingungen fir eine zukunftsorientierte Schieneninfrastruktur und
verantwortet die Steuerung komplexer Investitions- und Instandhaltungsprojekte. In der
Vergangenheit umfassten seine Aufgabengebiete die Leitung landeribergreifender,
produktioneller Projekte sowie die Umsetzung konzernweiter Initiativen in den
Bereichen erneuerbarer Energien und E-Ladeinfrastruktur. Als ehemaliger fachlicher
Assistent im Top-Management agierte Schiferer mehrere Jahre als Schnittstelle
zwischen Strategie, Technik und Steuerung. Seine Karriere bei den OBB begann er im
konzernweiten Traineeprogramm.

Seine akademischen Grundlagen erwarb  Schiferer im internationalen
Masterstudiengang Energy and Transport Management an der FH Joanneum. Ein
Auslandssemester an der Glasgow Caledonian University in Schottland am
Department Energy and Environmental Management vertiefte seine internationale
Perspektive auf nachhaltige Infrastruktur- und Energiesysteme.

Otto Rezac (Leiter der Arbeitsgruppe)

Otto Rezac ist seit 10 Jahren im Bereich der Energiewirtschaft tatig. Von 2015 bis 2017
war er fir die EVN AG im Bereich E-Mobilitdt und Energieeffizienz beschéftigt. Von
2017 bis 2021 war er als Generalsekretar fur den Bundesverband Elektromobilitat
Osterreich (BEO) tatig und hat in diesem Zuge insbesondere den Aufbau der in Europa
etablierten Marktrollen in Osterreich mitgestaltet. Fir die E-VO eMobility GmbH, ein
Joint Venture von sieben Osterreichischen Landesenergieversorgern und Stadtwerken,
welches als IT-Dienstleistungsunternehmen Software zur Verwaltung von
Ladeinfrastruktur und Ladevertragen herstellt, ist Otto Rezac seit der Griindung im Jahr
2021 als ,Head of Sales” und Prokurist tétig.

Otto Rezac hat berufsbegleitend internationale Wirtschaftsbeziehungen mit einem
Schwerpunkt auf Zentral- und Osteuropa an der FH-Burgenland studiert. Im Zuge
seines Masterstudienganges, hat er den Einfluss der Elektromobilitat auf die
Geschaftsfelder der Energieversorgungsunternehmen am Beispiel Osterreich
untersucht.

Richard Schindler

Seit 2022 ist Richard Schindler bei AVL List GmbH in Graz tatig und in seiner aktuellen
Rolle als Global Product Manager fur die strategische Planung, Entwicklung und
Markteinfihrung von Produkten im Bereich Load Systems und Batteriesicherheit
verantwortlich.

Schindler studierte Montanmaschinenbau und Industrielle Energietechnik an der
Montanuniversitat Leoben, mit einem Auslandsauenthalt an der Politecnico di Torino.
Im Laufe seines Studiums war er u.a. in der Offentlichkeitsarbeit der Hochschule, fiir
die Unternehmensberatung A.T. Kearney und bei icons — consulting by students tatig.
Waéhrend seines Masterstudiums durchlief er im Rahmen der Delta Akademie eine
Managementausbildung mit der Universitat St. Gallen und die Ausbildung zum Energy
Manager Junior des TUV Austria. Aktuell studiert er berufsbegleitend
Innovationsmanagement an der FH CAMPUS 02 in Graz.
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1. Einleitung

Auf Grundlage der gesetzlichen Rahmenbedingungen, des steigenden Marktangebots an elektrischen
Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur, sowie der steigenden Kundennachfrage nach Elektrofahrzeugen ist
davon auszugehen, dass sich der Markthochlauf der Elektromobilitat wie prognostiziert exponentiell
entwickeln wird. Daher erscheint eine Betrachtung des Energieflexibilisierungspotenzials durch die
Einbindung von Elektrofahrzeugen in das Energiesystem als auf3erst sinnvoll.

Im Zuge der vorliegenden Trendanalyse zur Flexibilitaten-Nutzung in der Elektromobilitat (E-Mobilitat)
der gleichnamigen Arbeitsgruppe bestehend aus Rezac Otto (E-VO eMobility GmbH), Schiferer Daniel
(OBB-Infrastruktur AG) und Schindler Richard (AVL List GmbH), die im Zuge des vierten Arbeitszykluses
des Young Energy Professional (YEP) Programms des World Energy Council (WEC) Austrias,
entstanden ist, wurden unterschiedliche Akteure der Osterreichischen Energiebranche befragt. Zu
diesem Zweck wurden die Interviewpartnerinnen und Interviewpartner im Rahmen eines semi-
strukturierten Experteninterviews mithilfe des PESTEL-Frameworks zu ihren Einschatzungen, rund um
die Flexibilitaéten-Nutzung und ihren Auswirkungen auf die heimische Energiebranche befragt.
Unterstltzung wurde der Arbeitsgruppe dabei durch ihre Mentorin Theresia Vogl zuteil.

Die YEP verstehen sich als interdisziplindres Netzwerk junger Berufstatiger aus dem gesamten
Spektrum der Energiebranche, die eine Energiezukunft mitgestalten mdchten. Sie wirken als ,junge
Stimme der Energiewirtschaft® an der Arbeit des WEC bzw. von WEC Austria mit und liefern Impulse.

1.1 Ziel der Trendanalyse

Die Arbeitsgruppe stellt sich die Frage, wie die Integration von Elektrofahrzeugen (BEV) das Stromnetz
beeinflusst und wie diese Flexibilitaten zukunftig nutzbar gemacht werden kdnnen. Unter der Annahme,
dass im Jahr 2030 rund 1,6 Millionen Fahrzeuge (1/3 Drittel des Fahrzeugbestandes) in Osterreich
elektrisch unterwegs sein werden und ein Mehrbedarf von rund 4,3 TWh, das sind rund 7% des
Jahresstrombedarfs, erforderlich sein wird, stellt sich insbesondere die Frage wie diese zukinftig
intelligent genutzt werden kénnen, um das System (vor allem Strom-Infrastruktur) zu entlasten und einen
wirtschaftlichen und sozio-6konomischen Mehrwert zu generieren.

Als Zielgruppe des zugrunde liegenden Berichts, wird das Okosystem der Elektromobilitat definiert.
Hierzu zahlen unter anderem politische Entscheidungstrager, Technologiegeber, sowie die
Energiewirtschaft. Ein Teilziel der Trendanalyse ist es, der neu geformten dsterreichischen Regierung,
eine vielseitige, aber dennoch kondensierte und damit entscheidungsvorbereitende Auskunft Uber die
aktuellen Entwicklungen in diesem Bereich in der 6sterreichischen Energiebranche zu geben.

1.2 Methode

Um moglichst viele Aspekte dieser komplexen Materie zu betrachten, die neben der notwendigen
Infrastruktur, politischer Vorgaben und Gesetze, genauso das Mitwirken von Prosumenten bendtigt,
wurde das PESTEL-Framework bei der Durchfihrung der Experteninterviews gewahlt. Prosumenten
(engl. Prosumer) sind ,Konsumenten, die zugleich Produzenten sind, oder auch Produzenten, die
zugleich als Konsumenten auftreten® (Gabler Wirtschaftslexikon). Die angewandte Methode wird zu
Beginn von Abschnitt 2 néher erlautert.

Die zwischen April und Dezember 2024 gefiihrten Experteninterviews wurden jeweils unter Zustimmung
der Interviewpartnerinnen und Interviewpartner aufgezeichnet, im Anschluss transkribiert,
zusammengefasst und anschlieRend den Expertinnen und Experten zur Verfliigung gestellt. Dies dient
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einerseits der Ergebnissicherung, sowie der besseren Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Aussagen
der jeweiligen Gesprachspartnerinnen und -partner. Die Expertinnen und Experten haben sich zudem
bereiterklart auch namentlich im Zuge der Analyse genannt zu werden, um deren Aussagekraft zu
starken.

1.3 Befragte Expertinnen und Experten

Um eine fundierte Trendanalyse bieten zu kdénnen, wurde ein fachlich mdglichst breites Spektrum an
Vertreterinnen und Vertretern unterschiedlicher Unternehmen und Institutionen befragt. Dazu zéhlen
Expertinnen und Experten der in Tabelle 1 abgebildeten Unternehmen/Institutionen (in alphabetischer
Reihenfolge).

Tabelle 1: Im Rahmen der Analyse befragte Expertinnen und Experten und deren Unternehmen/Institution

Institution

Befragte Expertinnen und Experten

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

DI Daniel Stahleder / Dr. Carlo Corinaldesi

AVL List GmbH (AVL)

DI Martin Engelbrecht / DI Ingo Hausberger

BEO / Linz AG

DI Andreas Reinhardt

CyberGrid GmbH

DI (FH) Alexander Kofink

E-VO eMobility GmbH

DI Christian Eugster

Forschungsinitiative Green Energy Lab

DI Susanne Supper

Osterreichischer Automobil-, Motorrad-

Touring Club (ODAMTC)

und

Marcella Kral
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1.4 Definition: Flexibilitaten-Nutzung in der Elektromobilitat

Unter dem Begriff Flexibilitdten-Nutzung in der Elektromobilitdt versteht die Arbeitsgruppe das
Nutzbarmachen von Produktions- und Speicherkapazitdten ,fahrzeug- und netzseitig“. Im Zuge der
Experteninterviews wurden die Gesprachspartnerinnen und -partner eingangs um eine Definition dieses
Begriffes gebeten, um vorab eine Gesprachsbasis zu etablieren. Die Definitionen bzw. Beschreibungen
der einzelnen befragten Expertinnen und Experten werden im Nachfolgenden kurz erlautert und die
Kernaussagen schlieflich zusammengefasst.

Andreas Reinhardt, einerseits Vorsitzender des BEO und andererseits Bereichsleiter der
Energiedienstleistungen bei der Linz AG, beschreibt den Begriff folgendermaf3en: ,Die Flexibilisierung
oder die Flexibilitat, die durch Elektromobilitat erreichbar ist, ergibt sich [...] aus der Speicherkapazitat,
die entsteht und die in beiden Energieflussrichtungen genutzt werden kann oder genutzt wird. Die eine
Flussrichtung ist das Laden dieser Batteriekapazitaten. Das andere ist die Entladung oder die
Netzstitzung und die Bereitstellung von Energie, die gespeichert ist.“ Auch fur Christian Eugster von der
E-VO eMobility GmbH geht es darum, ,dass man die Batterien, die in den Fahrzeugen verbaut sind, als
Energiespeicher nutzt und entweder zum Speichern von Energie oder zum Ausspeichern Energie
nutzbar macht.*

Marcella Kral, Senior Sales & Account Manager vom OAMTC versteht darunter ,die optimale Auslastung
der vorhandenen Energie und das Ganze flexibel.“ Alexander Kofink von der CyberGrid GmbH geht
einen Schritt weiter und sieht darin ,ein weitestgehend ungenutztes Asset, namlich die Batterie im
Elektrofahrzeug, Stichwort Timesharing, vielfaltigen Use Cases und Vermarktungsfallen zugénglich zu
machen®. Fur Kofink ist Flexibilitat ,ein Verbraucher, ein Erzeuger oder ein Speicher, [...] den man mit
Sollwertvorgaben beeinflussen kann und das System sozusagen dann auf den Markt bringt, um so
zusatzliche Wertschopfung zu generieren, das System per se zu stutzen, CO2-Emissionen einzusparen
und letztlich die Klimazukunft auch dadurch zu ermdéglichen.” Auch Carlo Corinaldesi vom AIT bezieht
sich ,auf die Fahigkeit, Anpassungsfahigkeit der Ladevorgénge von [...] Elektrofahrzeugen, an die
Bedurfnisse des Stromnetzes und an die verfugbare Energieversorgung, um die Effizienz der Nutzung
der Energie zu fordern und die Netzstabilitat natirlich zu unterstitzen.*

Zusammengefasst verstehen die Expertinnen und Experten unter Flexibilitaten-Nutzung in der
Elektromobilitat die Moglichkeit, die in den Batterien von Elektrofahrzeugen gespeicherte Energie sowohl
zum Laden als auch zur Entladung gezielt und flexibel zu steuern. Dies beinhaltet die Anpassung der
Ladevorgange an die Bedirfnisse des Stromnetzes, die Nutzung der Batterien als Speicher fir eine
optimierte Energienutzung sowie die Schaffung von Mehrwert durch die Vermarktung dieser Flexibilitat.
Ziel ist es, durch diese Anpassungsfahigkeit die Netzstabilitdt zu unterstiitzen, COz-Emissionen zu
reduzieren und die Energiewirtschaft insgesamt effizienter zu gestalten.

10
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2 PESTEL

Die einzelnen Buchstaben des Akronym PESTEL, welches eine Erweiterung der STEP-Analyse darstellt,
stehen dabei jeweils fiir die englischen Begriffe Political (Politisch), Economical (Okonomisch), Social
(Sozio-Kulturell), Technical (Technisch) und Legal (Rechtlich).

Dieses Framework soll dabei unterstiitzen, méglichst vielseitige Analysen durchzufihren, in denen alle
relevanten Aspekte betrachtet werden. Wie eingangs beschrieben, wurden die durchgefihrten
Experteninterviews in einer semi-strukturierten Art und Weise durchgefiihrt, was wiederum bedeutet,
dass es zwar ein im Vorfeld antizipiertes Konzept gibt, welches Uber ein dezidiertes Forschungsinteresse
und ausformulierte Fragen verfiigt, im Verlauf des Gespréchs jedoch davon abweichen darf. Dieser
Ansatz wurde einerseits gewahlt, um den unterschiedlichen Expertinnen und Experten die Mdglichkeit
Zu geben, ihren jeweiligen Fachbereich vertieft auszuftihren und andererseits, um der Arbeitsgruppe die
Mdglichkeit zu geben, bestimmte Aspekte durch gezieltes Nachfragen zu vertiefen. Das Konzept inkl.
gestellter Fragen kann im Anhang eingesehen werden.

2.1 Politische Einflussfaktoren

Die Basis fur die Flexibilitaten-Nutzung in der Elektromobilitat bilden entsprechende Rechtsnormen, die
auf politischer Ebene, einerseits durch die Européische Union (EU) initilert werden und in weiterer Folge
in nationales Recht tGberfuhrt werden.

2.1.1 Ist-Zustand auf EU-Ebene

In der Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uiber den Aufbau der Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe (AFIR) vom 13. September 2023, wurde ein Rahmen fir die einheitliche
Weiterentwicklung von Ladeinfrastruktur innerhalb der europaischen Union geschaffen (AFIR , 2023).

Auf dieser Verordnung basierend, soll seitens der Mitgliedstaaten eine regelmaRige Bewertung tiber den
potenziellen Beitrag von Elektromobilitdten zur Flexibilitat im Energiesystem erfolgen. Mit der Zielsetzung
Elektrofahrzeuge intelligent mit dem Stromnetz zu verbinden, sollen geeignete MalRnahmen definiert
werden, die die Infrastrukturplanung mit der Netzplanung in Einklang bringen. Konkret sind im Rahmen
des nationalen Strategierahmens Mafinahmen zu definieren, die aufbauend die geografische Verteilung
von bidirektional nutzbaren Ladepunkten regeln und zum nutzbar machen von Flexibilitaten im
Energiesystem fuhren (AFIR , 2023, S. Art.15 (3)).

Im Rahmen der nationalen Berichterstattung war bis zum 30. Juni 2024 und danach alle drei Jahre zu
bewerten, inwieweit Elektrofahrzeuge in Kombination mit der zu errichtenden Ladeinfrastruktur zu einer
hoheren Flexibilitat im Energiesystem fuhren und welcher Beitrag dadurch zum Regelreservemarkt
geleistet wird. Im Zuge dieser Bewertung soll sowohl 6ffentliche als auch private Ladeinfrastruktur
einbezogen werden. Der Regulierungsbehorde, welche im Falle Osterreichs die E-Control darstellt,
kommt hierbei die Aufgabe der eigentlichen Bewertung zu. Die Mitgliedsstaaten wiederum haben
Mafinahmen zu ergreifen, die den erforderlichen Aufbau betreffen. Die Bewertung und die MalRnahmen
werden durch die Ubertragungs- und Verteilnetzbetreiber in den Netzentwicklungsplanen abgebildet und
sollen sicherstellen, dass die Stromnetze den zukinftigen Anforderungen gentigend ausgebaut sind.
Hierdurch soll die Verfligbarkeit von bidirektionalen Ladepunkten, die die Basis der Flexibilitdten-Nutzung
in der Elektromobilitat bilden, gesteigert werden (AFIR , 2023, S. Art. 15).
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2.1.2 Ist-Zustand auf nationaler Ebene

Die Umsetzung auf nationaler Ebene in Osterreich, spiegelt sich einerseits im ,Sofortprogramm:
Erneuerbare Energie in der Mobilitat", (2022) sowie im nationalen Strategierahmen (2024) als Erfullung
der Umsetzungsverpflichtung aus der AFIR wider.

Das Sofortprogramm setzt den Mobilititsmasterplan 2030 des Bundesministeriums fir Innovation,
Mobilitat und Infrastruktur (BMIMI) mit dem ,Fit for 55“-Paket der européischen Union in Bezug. Die darin
erarbeiteten Malinahmen rund um E-Mobilitédt und Netzentgelte, sehen die Ausarbeitung eines neuen
Strommarktdesigns vor. So sollen im Rahmen der Ausgestaltung der Netzentgelte durch die
Regulierungsbehdrde, Anreize fur die Flexibilitdten-Nutzung gesetzt werden. Die Aushutzung der
bestehenden Netzkapazitaten durch die Einfihrung von flexiblen und unterbrechbaren Tarifen, wird
Endnutzerinnen und Endnutzern die Mdglichkeit geben, an der Energiewende zu partizipieren. Fir die
Umsetzung des Sofortprogrammes ist das BMIMI, sowie davon abgeleitet die E-Control verantwortlich
(Sofortprogramm: Erneuerbare Energie in der Mobilitéat, 2022).

Um diese politischen Zielsetzungen in geltendes Recht zu gieen, dient das
Elektrizitatswirtschaftsgesetz (EIWG), welches seit Janner 2024 als Begutachtungsentwurf vorliegt.
Dieses regelt in den Zielen und Grundsatzen fur den Elektrizitatsmarkt, dass die Beteiligung von
Konsumentinnen und Konsumenten, durch die Mdglichkeiten zur Laststeuerung und die flexible
Energieerzeugung und Speicherung ermdoglicht wird. Auch eine entsprechende Monetarisierung und
eine nachfrage- bzw. angebotsbasierte Bepreisung wird hierbei vorgesehen. Weiters vorgesehen ist die
Flexibilisierung von Angebot und Nachfrage durch die Energiespeicherung und Aggregierung, sowie
durch die Schaffung einer Mdglichkeit zur Lastgangverschiebung. Mdglich gemacht werden soll dies
durch die Fahigkeit der Erzeuger und Verbraucher zur Erbringung von Flexibilisierungsleistungen (EIWG,
2024).

Als Ergebnis, aus dem in der AFIR geforderten Prozess, dient der nationale Strategierahmen fir
Osterreich, der die Erfillung der Umsetzungsverpflichtung Osterreichs regelt. Im Zuge des
Strategierahmens wurde definiert, dass zu errichtende Ladepunkte und der Betrieb von Ladepunkten in
der Art und Weise stattzufinden haben, dass sie einen Beitrag zur Flexibilitat des Energiesystems, sowie
zur Durchdringung des Stromnetzes leisten (Nationaler Strategierahmen fiir Osterreich, 2024). Der
nationale Strategierahmen streicht hierbei explizit Projekte heraus, die fir einen ,Best Practice“-Ansatz
der Einbindung von Elektromobilitat in das Stromnetz und das Flexibilisierungspotenzial herangezogen
werden konnen. Das Leitprojekt ,Car2Flex” mit Laufzeit bis Ende 2024, untersucht hierbei E-Carsharing,
E-Unternehmensflotten, sowie Privatpersonen, wobei der Hauptfokus auf der Bereitstellung von
Flexibilitaten durch bidirektionales Laden liegt.
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2.1.3 Soll-Zustand

Eine Veroffentlichung aus dem Jahr 2022, welche in Zusammenarbeit zwischen dem Klima- und
Energiefonds und dem Green Energy Lab entstanden ist, setzt Rahmenbedingungen und
Handlungsempfehlungen, um eine breite Nutzung und die Steuerbarkeit von bidirektionalem Laden zu
gewabhrleisten. In diesem Zuge wurden sieben konkrete Handlungsempfehlungen definiert, die in Angriff
genommen werden sollen. Diese Handlungsempfehlungen héangen unmittelbar, bzw. mittelbar mit dem
politischen und in weiterer Folge regulatorischem Umfeld zusammen. Als Basis sollen nationale
Demonstrationsprojekte geschaffen werden, die auf die Systemeffekte von gesteuertem und
bidirektionalen Laden eingehen. Weiterfilhrend soll sich Osterreich aktiv auf Ebene der Europaischen
Union, fir die Weiterentwicklung des Rechtsrahmens einsetzen. Davon abgeleitet, soll das
regulatorische Umfeld geschaffen und Standards in Osterreich definiert werden. Fiir eine Etablierung im
wirtschaftlichen Kontext, sollen Unterstiitzungsmechanismen fiir eine massenmarkttaugliche Nutzung
geschaffen werden (winnovation consulting gmbh; Forschungsinitiative Green Energy Lab, 2022).

Aus den in der YEP-Arbeitsgruppe geflhrten Experteninterviews ergibt sich, dass die Grundlage fiir die
Nutzbarkeit von Flexibilitdten im politischen und regulatorischen Umfeld gesehen wird. Insbesondere fir
die Entwicklung entsprechender Richtlinien und Standards, ist die politische Dimension von grol3er
Bedeutung, da diese daflir entscheidend ist, die Nutzung massenmarkttauglich zu machen. Diese
Aussage wird durch alle Interviewpartner unterstiitzt. Aus Sicht von Andreas Reinhardt (BEO), geht es
im politischen Prozess insbesondere darum einen Interessenausgleich zu schaffen und die
Versorgungssicherheit zu gewahrleisten. Hier sind aus Sicht von Reinhardt im EIWG bereits viele
MaRnahmen definiert worden, die diesen Anspruch verfolgen. Aus Sicht von Marcella Kral (OAMTC), ist
es erforderlich, eine Mdglichkeit zur Partizipation durch den politischen Prozess zu schaffen. Aus Sicht
von Carlo Corinaldesi (AIT), bedarf es einer klaren politischen Linie, um den unterschiedlichen
Marktteilnehmern langfristige Planungssicherheit zu geben. Die Expertinnen und Experten sind sich
einig, dass der politische Prozess die notwendige Grundlage fir eine Marktdurchdringung schaffen
muss.
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2.2 Okonomische Einflussfaktoren

Fur die netzdienliche Gestaltung von Ladevorgangen, die mafRgeblich von der Akzeptanz der
Nutzerinnen und Nutzer abhangt, bestehen aktuell wenig Anreize. Ohne die Moglichkeit einer
Leistungsmessung, werden die Ladetarife zeit- und leistungsunabhangig abgebildet. Hingegen wirden
zeitvariable Energietarife einen wichtigen Beitrag leisten, welche ein netzdienliches Verhalten zur Folge
hatten. Die aktuelle Verteilnetzsituation fuhrt dazu, dass die Gleichzeitigkeit von individuell optimierten
Ladevorgangen zu einer extra Belastung fur das Verteilnetz fihren (Samm , Vopava-Wrienz, &
Kienberger, 2025).

Um ein Flexibilitats-Potenzial fir den osterreichischen Markt ableiten zu konnen, lohnt sich ein Blick auf
Berechnungen, die fir Deutschland angestellt wurden. Laut einem im Oktober 2024 erschienen Bericht
der Forschungsinstitute Fraunhofer ISI und ISE fur T&E, kann die V2G-Technologie das deutsche
Energiesystem bis 2040 jahrlich um 8,4 Milliarden Euro entlasten (Siehe dazu im Abschnitt Okologische
Einflussfaktoren). EU-weit wiirde sich die Einsparung auf 22 Milliarden Euro pro Jahr belaufen, was einer
Senkung der Kosten fur Bau und Betrieb des EU-Energiesystems um 8 Prozent entsprache. Zwischen
2030 und 2040 wird von einer Gesamteinsparung EU-weit in Hohe von 100 Milliarden Euro ausgegangen
(Fraunhofer ISE & Fraunhofer ISI, 2024). Auf Basis der gegebenen Proportionalitat im rickspeisefahigen
BEV-Bestand und bei der Gesamtbevélkerungsanzahl, zwischen den Landern Deutschland (15 Millionen
BEV und ~84 Millionen Einwohner 2030) und Osterreich (1.6 Millionen BEV und ~9,4 Millionen 2030),
l&sst sich ein Verhaltnis von 1:10 zwischen den beiden Landern ableiten. Dieses Verhaltnis wirde einer
jahrlichen Einsparung im ¢sterreichischen Energiesystem in Hohe von 840 Mio. Euro entsprechen (oder
das Potenzial fur einen beschleunigten Umbau bieten).

Die Netzwerk- und Gebuhrenstruktur bedarf ebenfalls einer Anpassung, um den Einsatz von
Energiespeichern und deren Wirtschaftlichkeit zu optimieren. Als wichtige Basis hierfur wird der Einsatz
von intelligenter Ladeinfrastruktur festgestellt, die zu einer Entlastung des Verteilnetzes fuhrt. Das
netzdienliche Verhalten kann durch verschiedene Tarifmodelle monetarisiert werden, welches das
Netztarifmodell, sowie einem zeitvariablen Netztarif und den Leistungspreis in die Berechnung einbezieht
(Samm , Vopava-Wrienz, & Kienberger, 2025).

2.2.1 Erwartetes Flexibilitatspotenzial

Basierend auf der Ausarbeitung des Verband Deutscher Elektrotechniker (VDE) Forum
Netztechnik/Netzbetrieb, wird im Zuge der Trendanalyse das Flexibilitatspotenzial fir den
Osterreichischen Markt heruntergebrochen. Diesbeziglich wird einerseits ein Anteil der
.fuckeinspeisefahigen® Fahrzeuge, gemessen an der Entwicklung des Gesamtbestandes an
Elektrofahrzeugen betrachtet. Der rickeinspeisefahige BEV-Fahrzeugbestand wird in ein Verhaltnis mit
der durchschnittlich zur Verfigung stehenden BatteriegroRe gesetzt (Forum Netztechnik/Netzbetrieb im
VDE (FNN) , 2024).

Entsprechend dem Sofortprogramm der Osterreichischen Bundesregierung, soll der Fahrzeugbestand
bis zum Jahr 2030 bereits auf 1,6 Millionen BEV anwachsen (Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2022). Fir die Berechnung des Potenzials, hat der VDE
in der herangezogenen Ausarbeitung eine durchschnittliche Batteriekapazitat von 60 kWh angenommen.
Weiterfuhrend wird eine durchschnittliche Tagesfahrleistung von 40 km und ein durchschnittlicher
Verbrauch von 20 kWh/ 100km angenommen. Aus dieser Annahme ergibt sich, dass fiur das
Mobilitatsbedirfnis 13% der durchschnittlichen Batteriekapazitat erforderlich ist. Zusatzlich kann
angenommen werden, dass die bidirektionale Nutzung des Fahrzeugs Uberwiegend zu Hause stattfinden
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wird. Hierfur werden 10 kW Einspeiseleistung angenommen (Forum Netztechnik/Netzbetrieb im VDE

(FNN) , 2024). Es ist davon auszugehen, dass diese Annahmen auch auf Osterreichs E-Fahrzeugflotte
zutreffen.

Entsprechend der vorweg getroffenen Annahmen wird in Osterreich von einem theoretischen Potenzial
in Hohe von 16 GW Riickspeiseleistung bzw. 57,6 GWh einspeisefahiger Energiemenge bei 1,6 Millionen
BEV ausgegangen. Fur die Berechnung der einspeisefahigen Energiemenge, stehen 60% der
Batteriekapazitat zur Verfigung. Hierdurch wird eine entsprechende Reserve fir das eigentliche
Mobilitatsbedirfnis gewdahrleistet (Forum Netztechnik/Netzbetrieb im VDE (FNN) , 2024). Um eine
realistische Annahme treffen zu kénnen, werden drei Szenarien, mit unterschiedlichen Anteilen an
rickeinspeisefahigen Fahrzeugen abgebildet (siehe Abbildung 1).

Riickspeisefahige Energiemenge
14
12

10

Verfugbare Energiemenge in GWh

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Anzahl BEV in Hunderttausend

— Szenariol - 5% Szeanrio2 - 10%

Szenario3 - 20% »ssess Pumpspeicherkapazitat

Abbildung 1: Rickspeisefahige Energiemenge anhand von Szenarien (eigene Darstellung)
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Verfugbare Ruckspeiseleistung

Verfliigbare Rickspeiseleistung in GW

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Anzahl BEV in Hunderttausend

— Szenario 1-5% Szenario 2 - 10% —Szenario 3 - 20%
Abbildung 2: Rickspeisefahige Leistung anhand von Szenarien (eigene Darstellung)

Aus den angenommenen Szenarien kann abgeleitet werden, dass die bis zum Jahr 2030
prognostizierten 1,6 Millionen BEV unter Anwendung von Szenario 3, die gesamte heutige (Stand 2025)
in Osterreich verfiigbare Pumpspeicherleistung (ber die Einbindung von riickspeisefahigen
Elektrofahrzeugen erreichen. Fir die rickspeisefahige Energiemenge ergibt sich ein Wert von
11,52 GWh unter Anwendung desselben Szenarios. Diese Berechnung wird unterstitzt, durch die
Aussagen des befragten Experten, Alexander Kofink, der ebenso die Analogie zwischen BEVs und
Pumpspeicherkraftwerken im Bezug auf installierte Leistung herstellt.

2.2.2 Szenarien-Analyse: Privathaushalt

Im Zuge der 14. Internationalen Energiewirtschaftstagung an der Technischen Universitat (TU) Wien im
Jahr 2024, wurde eine Szenarienanalyse angestellt. Hierfir wurden zwei Szenarien gegenibergestellt,
die unterschiedlichen Nutzungsprofilen einer Privatnutzerin oder eines Privatnutzers entsprechen. Als
Basis flr die errechneten Szenarien, dient ein Einfamilienhaus, welches mit einem eigenen bidirektional
nutzbaren Ladepunkt ausgestattet ist. Fir beide Szenarien werden auf der Handelsseite einerseits
fixierte, sowie andererseits variable Energiepreise in Kombination mit bestehenden Netztarifen, einem
zeitvariablen Netztarif und einem Leistungspreis verglichen.

e Szenario A beschreibt ein Pendlerprofil, mit einer zeitlichen Einschrankung, die Nutzung des
Ladepunktes betreffend. Im Rahmen dieses Profils, sind Ladezeiten zwischen 17:00 und 07:00,
sowie tagliche Ladevorgange vorgesehen.

= Szenario B beschreibt ein Profil, mit dem auch unter Tags am Ladepunkt unter Einbeziehung
einer 6,3 kWp PV-Anlage geladen werden kann. Fir den durch die Anlage erzeugten
Uberschuss, wurde ein gemittelter Marktpreis von 4,655 ct/kWh (Abwicklungsstelle fiir Okostrom)
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herangezogen. Im Rahmen dieses Profils sind Ladezeiten zwischen 07:00 und 07:00, sowie
Ladevorgange alle drei Tage vorgesehen.

Als Ergebnis der Analyse kann festgestellt werden, dass ein variabler Energiepreis durch die
Verschiebung des Ladevorganges in preiswerte Zeiten mit einer Kosteneinsparung einhergeht.
Hierdurch wird ein Anreiz auf der Nutzerseite geschaffen, welcher zu einer jahrlichen Kostenersparnis
von € 250,00 fiuhrt. Auf der Netzseite kann durch die Lastgangverschiebung eine geringere
Netzbelastung bezweckt werden. (siehe Okologische Einflussfaktoren, Abschnitt 3.5) Ein etwaig
zeitvariabler Netztarif wirde hierfir den entsprechenden Anreiz auf Seite der Nutzerinnen und Nutzer
schaffen (Samm , Vopava-Wrienz, & Kienberger, 2025).

Ein alternatives Rechenbeispiel wird in Abbildung 3 dargestellt. Hierbei wurde das jahrliche
Einsparungspotenzial anhand von vier Nutzungsprofilen verglichen, wobei fur alle Nutzungsprofile ein
variabler Energiepreis zur Anwendung kommt. Der Berechnung liegt eine Tagesfahrleistung von 50 km,
ein durchschnittlicher Verbrauch von 20 kwWh/100 km, sowie eine Einspeiseleistung von 11 kW zugrunde
(Hirschbichler, 2024). Als Basis fiir das Riickspeisepotenzial wurde fir denselben Betrachtungszeitraum
die entsprechende Marktpreisentwicklung herangezogen (Siehe Abbildung 4).

Das Balkendiagramm in Abbildung 3 zeigt das jahrliche Einsparungspotenzial eines BEV-Nutzers / einer
BEV-Nutzerin anhand von vier unterschiedlichen Szenarien. Die Szenarien unterscheiden zwischen den
unterschiedlichen Ladezeiten bzw. der ,Ladeflexibilitdt” der Nutzerinnen und Nutzer. Daflir werden die
Spotpreise, wie in Abbildung 4 als Berechnungsgrundlage verwendet.

Jahres-Einsparung bei 50 km pro Tag

600,00 €
500,00 €
400,00 €
300,00 €
200,00 €

|
100,00 € ‘

N | | | =l

Laden jederzeit méglich Laden nachts, mittags und am Laden nachts und am Laden nur untertagsin der
Wochenende Wochenende Arbeit

W2020 m2021 ®m2022 w2023 w2024

Abbildung 3: (Jahres-Einsparung fur vier Nutzungsprofile 2020-2024; (Hirschbichler, 2024)
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Nachfolgende Tabelle 2 zeigt die genauen jahresbezogenen Daten, die von (Hirschbichler, 2024) zur Verfiigung
gestellt und zur Erstellung von Abbildung 3 verwendet wurden.

Tabelle 2: Unterschiedliche Szenarien-abhangige Einsparungspotenziale von 2020 bis 2024 (Hirschbichler, 2024)

Jahr 2020 2021 2022 2023 2024

Laden jederzeit

L 86,16 € 225,02 € 524,49 € 281,39€ 285,13 €
moglich

Laden nachts,
mittags und am 86,13 € 224,79 € 524,15 € 279,79 € 280,16 €
Wochenende
Laden nachts
und am 84,09 € 223,37 € 519,21 € 267,04 € 252,98 €
Wochenende
Laden nur

untertags in der 34,06 € 80,09 € 216,05 € 137,48 € 167,37 €
Arbeit

Wie in Abbildung 3 ersichtlich, verspricht das Szenario ,Laden jederzeit méglich“ insgesamt das hdchste
Einsparungspotenzial bei der bidirektionalen Nutzung von BEVs. Fehler! Verweisquelle konnte nicht g
efunden werden. verdeutlicht, dass die lukrativsten Zeiten, das Fahrzeug zu beladen, zwischen 22:00
und 3:00, sowie zwischen 10:00 und 14:00 liegen. Aus einem o6konomischen Blickwinkel ist die
Ruckeinspeisung zwischen 3:00 und 10:00 bzw. zwischen 14:00 und 22:00 am attraktivsten. Die
Berechnung verdeutlicht, dass im Jahr 2024, je nach gewdahlten Szenario Einsparungen zwischen €
167,37 und € 285,13, mdoglich gewesen waren. Dies deckt sich mit den vorab beschriebenen
Erkenntnissen von (Samm , Vopava-Wrienz, & Kienberger, 2025) in Hohe von € 250,00 pro Jahr.
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2.2.3 Spotpreis-Entwicklung als Basis fur Rickspeisepotenzial

Die Basis fiur das Angebot flexibler Energiepreise bildet eine entsprechende Kenntnis der
Strompreisentwicklung Gber den Jahres- und Tagesverlauf. Exemplarisch wird im nachstehenden
Beispiel (siehe Abbildung ) der Intraday-Preise fur den 12.05.2024 herangezogen.
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Abbildung 4: Strompreisentwicklung 12.05.2024 aWATTar (Hirschbichler, 2024)

Bbobbbdbornwsoa

s

Aus der Grafik ist das Potenzial zur Verschiebung von Ladevorgangen tiber den Tagesverlauf ersichtlich.
Insbesondere in Zeiten, in denen viel PV-Strom verfugbar ist, kann ginstig geladen werden, wie
eingangs in Szenario B (Verweis) angenommen. Wie in Abbildung 4 ersichtlich kénnen zwischen 09:00h
und 18:00h bis zu 8,24 ct/kWh fur die Abnahme des Stroms lukriert werden, wohin gehend zwischen
18:00h und 09:00h bis zu 6,75 ct/kWh fur die Einspeisung abgegolten worden wéren.

Abbildung 4 unterstitzt damit die errechneten und dargestellten Ergebnisse, mit der Darstellung der zur
Verfligung stehenden PV-Kapazitaten. Diese ermdglichen die wirtschaftliche Beladung des BEVs in den
genannten Stunden und unterstreichen das energiewirtschaftliche Flexibilisierungspotenzial von BEVs.
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2.3 Sozio-kulturelle Einflussfaktoren

Die Nutzung von Flexibilitéaten in der Elektromobilitat bringt nicht nur technologische und ékonomische,
sondern, wie in den Experteninterviews auch hervorgehoben, auch sozio-kulturelle Veranderungen mit
sich.

Die befragten Expertinnen und Experten sind sich einig, dass es Bewusstsein, eine breite Akzeptanz und
Verhaltensanderungen benétigt, um eine Teilnahme an Flexibilitdtsldsungen zu erreichen. Vor allem im
privaten Bereich, hangt die Bereitschaft zur Teilnahme am Energiemarkt oder kinftig an der Flexibilitats-
Nutzung, stark von individuellen Gewohnheiten, dem Vertrauen in Technologien und letztlich vom Preis
ab. Die Sicherheit der Nutzerinnen und Nutzer (z.B. Datenschutzbedenken) und die Verfugbarkeit ihrer
Fahrzeuge, spielen dabei ebenfalls eine grof3e Rolle. Insbesondere bei privaten BEV-Besitzern gibt es
oftmals Bedenken beziiglich der Lebensdauer der Fahrzeugbatterien und der Angst vor zu wenig
Reichweite zu bendtigten Zeiten. Stahleder und Corinaldesi fihren an, dass die soziale Integration nur
gelingen kann, wenn Backend-Betreiber, Netzbetreiber und Mobilitatsanbieter effizient kommunizieren
und Fahrzeughersteller offenlegen, was ihre Batterien leisten kbnnen. Diese Bedenken missen durch
geeignete Informationskampagnen und Transparenz ausgerdumt werden, da dies entscheidend fir die
Akzeptanz der Nutzerinnen und Nutzer sein wird. Zudem ist oft nicht klar, in welchem Ausmalf}
bidirektionales Laden zu Einsparungen bei den jahrlichen Stromkosten fiihren kann. Reinhardt bringt im
durchgefluhrten Interview ein Beispiel aus Belgien, das zeigt, dass Nutzerinnen und Nutzer mit BEV durch
bidirektionales Laden Geld verdienen konnen, indem sie proaktiv zur Netzstabilisierung beitragen.
Solche finanziellen Vorteile kbnnen Menschen zusatzlich motivieren, sich aktiv an Flexibilitdtslosungen
zu beteiligen. Auch Eugster sieht hier einen Zusammenhang, denn Verbraucher sind eher bereit,
Flexibilitat zu nutzen, wenn der finanzielle Nutzen direkt ,im Geldborserl* ankommt. Ansétze, in welcher
Hohe Einsparungen erzielt werden kénnen, wurde in Abschnitt 2.2 erortert.

Kral weist jedoch auch darauf hin, dass Mobilitat leistbar bleiben muss. Dynamische Tarife kénnten
soziale Ungleichheiten verstarken, wenn z. B. einkommensschwéchere Menschen nur zu ungiinstigen
Zeiten laden koénnen. Deshalb ist es auch wichtig, dass Menschen ohne PV-Anlage oder Eigenheim in
die Energiewende eingebunden werden, etwa durch die Nutzung von gemeinschaftlichen
Ladeinfrastrukturen.

Aufgrund der fortschreitenden Technologisierung ist, ahnlich wie bei der Nutzung von Smartphones, die
Benutzerfreundlichkeit und eine einfache Bedienung und Integration in den Alltag der Nutzerinnen und
Nutzer erforderlich. Wenn es flr die Nutzerinnen und Nutzer einfach ist, ihre Gerate und Fahrzeuge
automatisch zu steuern, ohne standig manuell eingreifen zu missen, steigt die Bereitschatft.

Die Entwicklung neuer, innovativer Lésungen, wie etwa autonomes Fahren oder induktives Laden, macht
viele Menschen neugierig und bereit, sich auf neue Modelle in der Energie- und Mobilitaétsnutzung
einzulassen. Insbesondere Vehicle-to-Grid oder Vehicle-to-Home wird als zukunftsweisend betrachtet
und schafft zusatzliche Motivation, sich auch an der Bereitstellung von Flexibilitaten zu beteiligen. Supper
erklarte, dass sich dies in Projekten wie Car2Flex gezeigt hat. Je klarer Nutzen und Vergitung
kommuniziert werden, desto hdher die Bereitschaft zur Teilnahme.
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2.4 Technologische Einflussfaktoren

Bei der Analyse der technologischen Einflussfaktoren geht es, wie in Abschnitt 1.4 definiert, um die
Einbindung von BEV in das Energiesystem, um Produktions- und Speicherkapazitaten auf Fahrzeug-
und Netzseite optimal zu nutzen. Kofink beschreibt die Flexibilitaten-Nutzung als Schliisselkonzept, bei
dem ungenutzte Energiespeicher fir verschiedene Anwendungsfalle sowie zur Stromvermarktung
genutzt werden kdnnen. Kral ergdnzt, dass Fahrzeugbatterien durch ihre Fahigkeit Uberschiissige
Energie zu speichern und bedarfsorientiert abzugeben, einen wesentlichen Beitrag zur Netzstabilitéat
leisten. Auch die Experten des AIT erdrtern, dass bidirektionales Laden ein erhebliches Potenzial zur
Netzstabilisierung bietet, jedoch mit technischen Herausforderungen verbunden ist, insbesondere in
Bezug auf die Effizienz im Teillastbetrieb. Zudem erfordern V2G-Systeme eine prazise Auslegung der
Fahrzeugkomponenten und kdnnten sowohl Lebensdauer als auch Kosten der Fahrzeuge beeinflussen.

2.4.1 Einfluss auf Fahrzeug und Batterie

Fahrzeugbatterien kdnnen nicht nur Energie speichern, sondern auch ins Netz einspeisen und so zur
Netzstabilitat beitragen. Durch ihre schnelle Reaktionsfahigkeit und die Skalierbarkeit mehrerer
Fahrzeuge konnten sie Lastspitzen glatten und die Netzfrequenz stabilisieren. Laut einer Studie von
(Fraunhofer ISE & Fraunhofer ISI, 2024) kénnte der Bedarf an stationaren Batteriespeichern in der EU
durch den Einsatz von Fahrzeugbatterien bis 2040 um bis zu 92 % reduziert werden. Stahleder verweist
zudem auf eine Studie in Nature Communications, die zeigt, dass Elektrofahrzeugbatterien den
Kurzzeitspeicherbedarf global bereits 2030 decken kénnten.

Besonders in Energiesystemen mit hohen Anteilen (fluktuierender) erneuerbarer Energien sind diese
Speicher von Bedeutung. Supper und Reinhardt betonen, dass die Integration von Fahrzeugbatterien
entscheidend zur Netzstabilitat und Flexibilitat beitragt. Die befragten Expertinnen und Experten stimmen
darin Uberein, dass sie eine zentrale Rolle fur ein dynamisches und nachhaltiges Energiemanagement
spielen.

2.4.1.1 Herausforderungen durch Dimensionierung und Verluste

Laut Engelbrecht sind Batterie und Elektronik eines Fahrzeugs fur eine bestimmte Betriebszeit (,Power-
on-Time*) ausgelegt. Stahleder bestétigt, dass Fahrzeuge fir eine begrenzte Anzahl von
Betriebsstunden konzipiert sind. Durch Power-to-X-Anwendungen kénnen diese jedoch deutlich haufiger
aktiv sein, wodurch zusatzliche Belastungen entstehen. ,Beim Ladevorgang sind zahlreiche
Komponenten aktiv®, erldutert Stahleder und nennt unter anderem das Kuhlsystem des Akkus, die
Elektronik des Fahrzeugs sowie die Wechselrichter und Schitze.

Engelbrecht nennt einen Grundverbrauch zwischen 100 und 300 Watt, abhangig von der
Fahrzeugvernetzung, was neue Anforderungen an die Elektronik stellt. Stahleder betont daher, dass das
Konzept durch V2G-Anwendungen Uberdacht werden muisse. Insbesondere die Lade- und
Entladezyklen der Batterie sind ein zentrales Thema, zu dem es bisher nur begrenzte
Langzeiterfahrungen gibt.

Laut Engelbrecht entstehen beim Laden abhangig von der Energiemenge und der Ladeart Verluste
zwischen 5 und 8 %. Wenn die Batterie vorkonditioniert werden muss, verstarken sich diese Verluste
zusatzlich. Stahleder hebt hervor, dass insbesondere im Teillastbetrieb von V2G die Effizienz des Ladens
und Entladens gering ist. Dies sei vor allem auf die zusatzliche Peripherie zurtickzufiihren, die wahrend
des Ladeprozesses aktiv bleibt, darunter Ladecontroller und das Kihlsystem. ,Hier gibt es noch grol3es
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Optimierungspotenzial®, betont Stahleder und verweist auf Fortschritte im Bereich der Heimspeicher, die
anfanglich ahnliche Effizienzprobleme aufwiesen.

Allerdings sieht Engelbrecht hierin ,keinen wirklichen Preistreiber®. Wichtiger sei die Frage der
Haltbarkeit von Elektronik und Batterie. Jungste Erkenntnisse deuten jedoch darauf hin, dass
Fahrzeugbatterien langlebiger sind als urspriinglich erwartet. Dies bestétigt auch eine aktuelle P3-Studie
(Hackmann, Knorzer, Pfeuffer, & Jeckel, 2024) die zeigt, dass BEV-Batterien deutlich langer halten als
angenommen.

2.4.1.2 Intelligente Lade- und Steuerungskonzepte

Intelligente Algorithmen ermdéglichen es, Ladeplane flexibel anzupassen, die Batterielebensdauer zu
maximieren und die gleichzeitige Verfugbarkeit der Batterien als Speicherressourcen und fir
Mobilitatszwecke zu gewahrleisten. Alle befragten Expertinnen und Experten betonen die zentrale
Bedeutung intelligenter Lade- und Steuerungssysteme. Diese sind entscheidend, um Energieflisse
effizient zu gestalten, Netzengpasse zu vermeiden und die Integration erneuerbarer Energien zu férdern.
Kral unterstreicht, dass intelligente Ladestrategien ein integraler Bestandteil moderner
Elektromobilitatslosungen sind. Dynamisch angepasste Ladeprozesse reduzieren die Netzbelastung,
optimieren die Lebensdauer der Batterien und sichern die Mobilitatsbedirfnisse der Nutzerinnen und
Nutzer.

Reinhardt betont, dass effiziente Steuerungssysteme essenziell sind, um das Potenzial von
Fahrzeugbatterien vollstandig auszuschopfen. Im Interview mit dem AIT, wurden verschiedene
Steuerungskonzepte fir das Laden von Elektrofahrzeugen diskutiert, insbesondere dezentrale und
zentrale Ansatze. Dezentrale Systeme zeichnen sich durch Einfachheit und Stabilitat aus, wahrend
zentrale Losungen komplexer, aber potenziell effizienter sind. Eine zentrale Herausforderung dezentraler
Steuerungen ist die Spannungsregelung, da Verbraucher am Netzende oft niedrigere Spannungen
aufweisen. Beide Ansatze bieten spezifische Vorteile und Herausforderungen — auch im regionalen
Kontext, die von den Expertinnen und Experten ausfiuhrlich analysiert wurden.

Supper hebt hervor, dass fortschrittiche Algorithmen Ladepldne dynamisch an Netz- und
Marktanforderungen anpassen. Diese berilicksichtigen die aktuelle Netzlast, Strompreisschwankungen
und den Ladezustand der Batterien. Ziel ist es, Ladezeiten auf Perioden geringer Netzlast zu
verschieben, Uberlastungen zu vermeiden und die Nutzung erneuerbarer Energien zu maximieren.

2.4.1.3 Technologische Standards und Interoperabilitat

Ein zentraler technischer Aspekt fiir die Integration von BEVs in das Stromnetz ist die Interoperabilitat
zwischen Fahrzeugen, Ladestationen und Backend-Systemen. Standardisierte Protokolle sind dabei
entscheidend, um eine nahtlose Kommunikation und eine effiziente Steuerung der Ladeprozesse zu
gewahrleisten. Die befragten Expertinnen und Experten betonen mehrheitlich, dass nur durch
einheitliche Standards eine erfolgreiche Integration von Fahrzeugbatterien und Ladeinfrastruktur in das
Stromnetz moglich ist.

Reinhardt hebt hervor, dass eine funktionierende Interoperabilitat ein leistungsfahiges
Datenmanagement erfordert, da groRe Mengen an Echtzeitdaten verarbeitet werden missen, um
optimale Lade- und Entladeleistungen sicherzustellen. Stahleder unterstreicht diesen Punkt und
bezeichnet Interoperabilitat als ,das Allerwichtigste®. Er verweist auf etablierte Standards wie das Open
Charge Point Protocol (OCPP) und die ISO 15118-20, die essenziell fur Skalierbarkeit, V2G-
Funktionalitaten und eine reibungslose Systemintegration sind. In diesem Zusammenhang nennt er auch
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die Richtlinie R 37:2024-12-01 des Osterreichischen Verbands fir Elektrotechnik, die die technischen
Voraussetzungen fir eine skalierbare Steuerung schaffen soll.

Supper sieht standardisierte Protokolle als Schlissel zur Skalierbarkeit und Effizienz der
Ladeinfrastruktur, betont jedoch, dass regionale Unterschiede und unterschiedliche Interpretationen der
Standards weiterhin eine Barriere darstellen. Auch Hausberger weist darauf hin, dass die Einfihrung und
Harmonisierung dieser Standards herausfordernd bleibt, da verschiedene industrielle und regionale
Anforderungen  berlcksichtigt werden mussen. Stahleder erganzt, dass es ,grof3e
Implementierungsprobleme bei den Herstellern® gibt. Er erwartet, dass es noch dauern wird, bis das
bidirektionale Laden in Europa flachendeckend und interoperabel funktioniert. Proprietdre Ldsungen
bestimmter Hersteller, wie beispielsweise der Volkswagen AG, kénnten den Fortschritt verzégern, aber
auch Markteintritte fordern und damit Innovationsdruck erzeugen.

Engelbrecht hingegen sieht weniger technische Hemmnisse: ,Die Standards sind definiert.“ Das
Hauptproblem liege in der Zeit, die bendtigt wird, um die Technologie flachendeckend auszurollen.
Hausberger erganzt, dass das Zusammenspiel der verschiedenen Komponenten oft noch problematisch
sei, obwohl bereits Fortschritte erzielt wurden. Die mangelnde Interoperabilitat resultiert laut ihm aus
Interpretationsspielrdumen in den Standards, die von Herstellern unterschiedlich genutzt werden.

Zusammenfassend sieht Engelbrecht weniger technische Herausforderungen als vielmehr fehlende
Anreize fur eine rasche Umsetzung (siehe Abschnitt 2.2). Hausberger stimmt dem zu und betont, dass
die Infrastruktur, OEMs und Zulieferer technisch bereit seien. CyberGrid setzt bereits auf die
Implementierung von IEEE-Protokollen, um eine einheitliche Steuerung und bessere Interoperabilitat zu
ermoglichen. Auch die E-VO eMobility GmbH arbeitet mit etablierten Standards wie OCPP und integriert
V2G-Funktionalitaten. Die Harmonisierung dieser Protokolle wird als langfristige Notwendigkeit
betrachtet, um eine effiziente und skalierbare Nutzung der Flexibilitaten zu ermdglichen. Marcella Kral
erganzt, dass Standardisierung nicht nur eine technische Grundlage schafft, sondern auch die Effizienz
der Flexibilitatsnutzung verbessert. Dennoch bleibt die Sicherstellung der Interoperabilitat eine komplexe
Aufgabe, die kontinuierlich adressiert werden muss.

Aktuelle und in naher Zukunft erscheinende Fahrzeuge verschiedener Leistungsklassen unterstiitzen
bereits Vehicle-to-Everything (V2X). Diese Technologie ist somit verfiigbar und stellt aus technischer
Sicht keine wesentliche Herausforderung mehr dar. Die Beschreibung des aktuellen Stands der Technik
gestaltet sich jedoch schwierig, da die zukiinftige Entwicklung der Batterietechnologie derzeit nicht mit
hinreichender Sicherheit prognostiziert werden kann, betont Engelbrecht.

2.4.2 Einfluss auf das Stromnetz

Durch die Dekarbonisierung des Verkehrssektors und die zunehmende Verbreitung der Elektromobilitat
steigt die Belastung der Verteilnetze. "Die Hosting Capacity des Netzes wird immer geringer, und man
braucht immer mehr Flexibilitat, um den Netzausbau zu verzégern", erklart Corinaldesi. Dies stellt
insbesondere Netzbetreiber vor grof3e Herausforderungen. Hausberger betont, dass die Infrastruktur
entsprechend angepasst werden musse.

Der zunehmende Ausbau erneuerbarer Energien und die Elektromobilitat ver&ndern den Lastfluss in den
Netzen auf dezentraler Ebene. Aufgrund der Heterogenitat der Verteilnetze in stadtischen und landlichen
Gebieten, sind diese Veranderungen oft schwer steuerbar. Laut Hausberger muss der Netzausbau so
gestaltet werden, dass er die Anforderungen von Peak Shaving und Lastmanagement bewaltigen kann.
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"Wenn Lasten nur lokal konzentriert sind, entstehen Probleme — entweder gibt es zu wenig Last oder zu
viel. Daher mussen die Netze so umstrukturiert werden, dass Lasten effizient Uber groRere Gebiete
verteilt werden kénnen." so Hausberger.

Die ,enera Roadmap®, eine Systemstudie aus dem Jahr 2021 von (Vogel, et al., 2021), untersuchte die
Auswirkungen eines aktiven Netzbetriebs auf die Netzausbauplanung von Mittel- und
Niederspannungsnetzen in Deutschland. Die Verwendung und Stufung von regelbaren
Ortsnetztransformatoren reduzieren die Netzausbaukosten gegeniber einem konventionellen
Netzausbau um 12%. Unter Anwendung einer Spitzenkappung werden die Netzausbaukosten um 30%
reduziert.

Des Weiteren hat eine Analyse des Reiner-Lemoine-Instituts von (Heider, Helfenbein, Schachler,
Ropcke, & Hug, 2022) gezeigt, dass die Netzausbaukosten im Niederspannungsbereich durch optimierte
Ladestrategien im Vergleich zum unkontrollierten Laden von Elektrofahrzeugen reduziert werden
koénnen. Die optimierte Ladestrategie reduziert die gesamten Netzausbaukosten um 59%, eine reduzierte
Ladung um 57% und eine restlastbasierte Ladung um 5%.

Untersuchungen von (Martz, Nickel, Jochem, & Fichtner, 2019) zeigen, dass eine steigende
Marktdurchdringung  von Elektrofahrzeugen Spannungen im Verteilnetz und die
Transformatorauslastung beeinflusst. In stadtischen Gebieten mit hoher BEV-Dichte kénnen bereits
wenige Ladevorgange mit hoher Leistung in den Abendstunden zu Engpéassen fuhren. "Wenn viele
gleichzeitig ihre Fahrzeuge laden, kann der Transformator Uberlastet werden, besonders in den
Wintermonaten, wenn auch Heizsysteme wie Warmepumpen laufen”, erklart Engelbrecht. Er betont,
dass nicht nur Steuerungsprotokolle, sondern auch ein intelligentes Netz auf allen Ebenen entscheidend
seien, um diese Herausforderungen zu bewaltigen. Die grofite Herausforderung ist laut Engelbrecht die
Umsetzung auf der untersten Netzebene.

Eine Metastudie des (FGH e.V., 2018) zur Netzintegration der Elektromobilitdt kommt zu dem Schluss,
dass die Menge an gleichzeitig-ladenden BEV mit hoher Ladeleistung in einem Ortsnetz in Kombination
mit der aktuellen Netzsituation (besonders zu Lastzeiten) entscheidend fir mdogliche kritische
Netzbelastungen ist. Bis zu einem Elektrofahrzeuganteil von 30% treten bei netzdienlicher Steuerung
grundsatzlich keine Probleme auf. Dariiber hinaus kann es zu Mehrbelastungen in den Netzen kommen.
Eine netzdienliche Steuerbarkeit ist daher entscheidend fiir eine erfolgreiche Netzintegration. Die
Experten des AIT betonen, dass intelligentes und gesteuertes Laden entscheidend ist, um Netzengpéasse
zu vermeiden.

Im Rahmen des Forschungsprojekts ,LEAFS* unter der Leitung des (AIT Austrian Institute of Technology
GmbH, 2019) mit Partnern aus Forschung, Industrie und Netzbetreibern wurde die Nutzung von
Flexiblitdten im Niederspannungsnetz in vier Feldversuchen in der Steiermark, in Oberdsterreich und in
Salzburg untersucht und eine Methode zur Durchfiihrung flachendeckender Netzberechnungen
entwickelt. Es konnte gezeigt werden, dass der Netzausbaubedarf bei einem Vollrollout von
Elektromobilitdt sehr hoch ausfallen wird. Je nach Ladeleistung und Gleichzeitigkeitsfaktor der Ladung
aller Kunden in einem Netz missen bis zu 80 % der bestehenden Niederspannungsnetze verstarkt
werden. Es konnte auch gezeigt werden, dass durch relativ einfache Maflnahmen
(Blindleistungsregelung bei PV-Anlagen, Regelung der Ladeleistung) der Netzausbaubedarf sichtbar
gesenkt werden konnte. Teilweise wurde spannungsabhéngige Reduktion der Ladeleistung bei
Elektromobilitat eine Reduktion von bis zu 50 % des Netzausbaubedarfs erreicht.

Die Studie ,Netzberechnungen Osterreich®, koordiniert von (Osterreichs E-Wirtschaft, 2020) analysiert
die Auswirkungen von Elektromobilitdt und Photovoltaik auf das Osterreichische Stromnetz. Die
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Netzbetreiber gehen von einem Osterreichweiten Ziel-BEV-Bestand von rund funf Millionen Fahrzeugen
aus (entspricht in etwa dem aktuellen PKW-Fahrzeugbestand in Osterreich) und setzen eine
durchschnittliche Ladeleistung von 11 kW an. Zudem wird angenommen, dass etwa 20 % der Fahrzeuge
gleichzeitig geladen werden, was eine zusatzliche Netzlast von etwa 3,3 GW erzeugt. Dabei wird davon
ausgegangen, dass das Laden ohne Steuerungsmalinahmen (gesteuertes Laden, tarifbasiertes Laden
etc.) vor allem am spaten Nachmittag oder Abend an privaten Heimladestationen erfolgt. Im Bereich der
Elektromobilitat wurden zwei Szenarien durchgerechnet. Das Szenario ,EV10“ geht davon aus, dass im
Jahr 2030 zehn Prozent aller Autos in Osterreich BEV sein werden, ,EV30“ veranschlagt diesen Anteil
auf 30 Prozent. Bei einer zusatzlichen Netzlast von etwa 3,3 GW ergibt sich im Szenario EV10 ein
Zusatzbedarf von rund 0,9 Milliarden Euro. Im Szenario EV30 belaufen sich die Mehrkosten auf 4,3
Milliarden Euro. Insbesondere das Szenario EV30 verdeutlicht, dass eine hohe Konzentration von BEV
in bestimmten Netzabschnitten die lokale Netzlast erheblich steigern und dadurch kostspielige
zusatzliche Netzverstarkungen erforderlich machen konnte (Osterreichs E-Wirtschaft, 2020).

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass es eine steigende Anzahl an Studien zur Flexibilitaten-
Nutzung gibt, jedoch nur wenige der untersuchten Studien den Netzausbaubedarf quantifizieren kénnen.
In den Féllen, in denen dies erfolgt, ist die Aussage auf die ausgewéhlte Methodik bzw. Modelregion
beschréankt. Obwohl diese Analysen teils unterschiedliche Aspekte und Netzebenen betrachten, deuten
sie darauf hin, dass durch intelligente Ladestrategien und aktive Netzmalnahmen potenzielle
Einsparungen im Netzausbau mdglich sind. Die genaue Hohe der Einsparungen héangt von zahlreichen
Faktoren ab, einschlieBlich der spezifischen Netzstruktur, der lokalen Belastung, der Integration von
unterschiedlichen Ladeinfrastrukturen und der Verbreitung von Elektrofahrzeugen sowie der
fortschreitenden Elektrifizierung der Bedarfsseite (Raumheizung und -kiihlung, Warmwasserbereitung
und Mobilitat, etc). Festgehalten wird, dass weiterhin Forschungsbedarf hinsichtlich einer
reprasentativen Ermittlung des Netzausbaubedarfs besteht, um das Zusammenwirken unterschiedlicher,
zuvor genannter Faktoren mit der kiinftigen MobilitAtsnutzung beurteilen zu kénnen. Corinaldesi nennt
in diesem Zusammenhang noch ,E-Mobilitat fir Redispatch®, wo er und seine Kollegen vom AIT ,sehr
viel Potenzial“ erkennen.

2.4.2.1 Rolle und Zukunft der Ladeinfrastruktur

Die Ladeinfrastruktur ist entscheidend fir die Nutzung von Flexibilitaten, da sie die Kommunikation
zwischen Stromnetz, Fahrzeugen und Backend ermdglicht. Intelligente, vernetzte Ladestationen sind
unerlasslich, um Energieflisse effizient zu steuern und Ladeprozesse flexibel an die Anforderungen des
Stromnetzes anzupassen. Reinhardt und Supper betonen, dass fortschrittliche Steuerungsalgorithmen
und standardisierte Kommunikationsprotokolle die Grundlage fir eine effiziente Nutzung von
Flexibilitaten im Bereich der Elektromobilitat bilden.

Moderne, intelligente Wallboxen, die direkt mit einem Backend verbunden sind, ermdglichen die flexible
Steuerung der Ladeprofile und die optimale Nutzung der Batteriekapazitdten. Um das volle Potenzial
auszuschopfen, missen alle Ladestationen entsprechend konnektiv sein. Stahleder weist jedoch auf die
Herausforderung hin, dass derzeit konkurrierende Protokolle und Standards existieren.

Ein weiteres wichtiges Merkmal ist die bidirektionale Kommunikation, die die Integration von V2G-
Technologien fordert. Laut Kral sind vernetzte Ladestationen, die bidirektionales Laden unterstiitzen, ein
wesentlicher Bestandteil des Okosystems, da sie die effiziente Steuerung von Lade- und
Entladeprozessen und die Integration von Fahrzeugen ins Energiesystem ermoglichen. Die Kombination
aus innovativen Ladekonzepten und einer leistungsfahigen Infrastruktur ist entscheidend, um die
Flexibilitdtennutzung zu maximieren.
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Die Ladeinfrastruktur muss zunehmend regional agieren, um Netzengpasse zu minimieren und
Netzbetreiber zu unterstiitzen. Eugster hebt hervor, dass eine konnektive Wallbox im Backend integriert
sein muss. Fast alle befragten Expertinnen und Experten betonen die zentrale Rolle der Ladeinfrastruktur
fur die Nutzung von Flexibilitdten, insbesondere das bidirektionale Laden zur Verbesserung der
Netzstabilitat und die technischen Herausforderungen wie Effizienz im Teillastbetrieb und Auswirkungen
auf die Batterielebensdauer.

Ein besonderes Augenmerk liegt auf der Ladeinfrastruktur fir den Schwerlastverkehr. Engelbrecht weist
darauf hin, dass es in Osterreich 2024 nur wenige Standorte gibt, an denen dauerhaft mehrere Megawatt
(MW) an Ladestationen verflgbar sind, mit nur einem Standort, der dauerhaft 2 MW bietet. Das stellt die
Frage nach den Aufwénden fur das netzseitige Aufriisten der 6sterreichischen Hauptverkehrsachsen.
Technologische Weiterentwicklungen und die Uberwindung bestehender Herausforderungen werden
entscheidend sein, um das volle Potenzial dieser Systeme zu realisieren.

2.4.2.2 Ausblick: Virtuelle Kraftwerke

Die Aggregation von Fahrzeugbatterien in Virtuellen Kraftwerken (VPPs) bietet laut Supper eine
innovative Mdoglichkeit, grol3e Energiemengen gebiindelt bereitzustellen und gezielt fir Netzstabilitét
oder Energieergdnzung einzusetzen (siehe Abschnitt 2.2.2). Dies erfordert fortschrittliche
Datenverarbeitungskapazitaten sowie eine nahtlose Kommunikation zwischen den Batterien und dem
zentralen Steuerungssystem, um die grof3en Mengen an Echtzeitdaten effizient zu verarbeiten.

Reinhardt betont, dass VPPs durch die Bindelung von Speicherkapazitdten neue Wege fir die
Marktintegration von Flexibilitdten schaffen. Sie kdonnen als zentrale Akteure auf Energiemarkten
Netzdienstleistungen anbieten und wirtschaftliche Vorteile generieren. Fir eine erfolgreiche Umsetzung
sind jedoch robuste Infrastrukturen und ein effektives Management der beteiligten Batterien erforderlich.

Laut Kral ermdglichen VPPs nicht nur die Stabilisierung des Netzes, sondern auch die Bereitstellung von
Regelleistung und die Teilnahme am Stromhandel. Die 6konomischen und 6kologischen Vorteile
(Verweis 2.2 und 2.5 ) dieses Ansatzes machen VPPs zu einem bedeutenden Element moderner
Energiedienstleistungen. Insgesamt heben drei der befragten Expertinnen und Experten hervor, dass die
Aggregation von Batterien zu VPPs ein innovatives Konzept fir die Nutzung von Flexibilitaten darstellt.
Vier Expertinnen und Experten beschreiben VPPs als wichtigen Ansatz fir Marktintegration und
Netzstabilitat.

Die Skalierbarkeit von FlexibilitAitennutzungssystemen ist eine zentrale Herausforderung fur die Zukunft,
denn die Integration grofRer Mengen von Fahrzeugbatterien in ein VPP erfordert die Verarbeitung riesiger
Datenmengen in Echtzeit. Stahleder erganzt: ,Es gibt vor allem in den Verteilnetzen [...] ab einer
gewissen Zahl von Elektrofahrzeugen, sehr abhéngig vom Verteilnetz, auch Grenzen®. Laut dem
Experten ist deswegen ,das gesteuerte Laden sehr wichtig“. Eine Software-Infrastruktur, die in der Lage
ist, mehrere Millionen Fahrzeugbatterien zu verarbeiten, ist laut E-VO notwendig. Dies erfordert
erhebliche Investitionen sowie technologische Fortschritte in den Bereichen Datenverarbeitung und -
speicherung. Laut Engelbrecht wird ,jetzt Gberall kiinstliche Intelligenz und Vernetzung eine Rolle
spielen®. Ein Beispiel von CyberGrid veranschaulicht die Marktentwicklung, indem ein Ladepunkt mit 10
kW bei Skalierung auf 1000 oder mehr Fahrzeuge signifikante Leistungskapazitaten freisetzen kann, die
auf dem Energiemarkt genutzt werden (siehe Abbildung 3). Vier der befragten Expertinnen und Experten
betonen die Herausforderungen der Skalierbarkeit und Datenverarbeitung, wenn eine Vielzahl von
Batterien in das Energiesystem integriert wird. Drei Expertinnen und Experten sprechen explizit die
Schwierigkeiten bei der Skalierbarkeit und der Integration grof3er Fahrzeugbatteriemengen an.
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2.5 Okologische Einflussfaktoren

Der Verkehrssektor zahlt zu den Hauptverursachern fir Treibhausgasemissionen. Dabei ist der hochste
Anteil der Emissionen im Verkehr auf den Stral3enverkehr und hier insbesondere auf den PKW-Verkehr
zurlckzufuhren (Umweltbundesamt Gesellschaft mit beschrankter Haftung (UBA-GmbH), 0.D.). Im Jahr
2023 entfielen etwa 34% des gesamten Endenergieverbrauchs Osterreichs auf den Transportsektor,
was 345 Petajoule entspricht (Statistik Austria, 2025). Zudem ist der Verkehrssektor fiir einen
erheblichen Anteil der Treibhausgasemissionen verantwortlich. Seit 1990 haben die Emissionen in
diesem Bereich um etwa 48% zugenommen. Im Jahr 2023 wurden im Verkehrssektor rund 19,8 Millionen
Tonnen CO,-Aquivalent (Glatt, Heinfellner, & Stranner, 2024).

Der Umstieg auf mehr Elektromobilitdt stellt daher einen zentralen Baustein fUr die Erreichung der
Klimaziele dar. Betrachtet man die aktuellen normativen Entwicklungen, die Verkaufsziele der
Automobilbranche sowie die Fortschritte bei Batterien und Reichweiten, wird deutlich, dass die
Elektromobilitat mittel- bis langfristig an Bedeutung gewinnen wird.

Das im Kapitel “Politische Einflussfaktoren” angefiihrte Programm ,Fit for 55 der EU umfasst eine Reihe
von MalRnahmen, die darauf abzielen, die Emissionen in der EU bis 2030 um 55 % im Vergleich zu 1990
zu senken (Europdischer Rat, 2025). Im Bereich der Mobilitat sieht das Programm vor, ab 2035 nur noch
emissionsfreie Fahrzeuge neu zuzulassen und die E-Ladeinfrastruktur entlang grofRer Verkehrsstral3en
auszubauen, sodass alle 60 Kilometer eine Lademdglichkeit verfligbar ist (derzeit noch in Diskussion).

Osterreich hat die Ziele der EU nicht nur tibernommen, sondern in einigen Bereichen weiter verscharft.
Osterreich strebt an, bis 2030 bilanziell 100 % des Strombedarfs aus erneuerbaren Energiequellen zu
decken (Bundeskanzleramt der Republik Osterreich, 2025). Zudem sollen nach aktuellem Stand ab 2027
keine Neuzulassungen von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor fir die ¢ffentliche Beschaffung mehr
moglich sein (EUROPAISCHES PARLAMENT, 2019). Der Klima- und Energiefonds hat in einem breiten
Rechercheprozess unter Einbezug internationaler Expertinnen und Experten und gemeinsam mit dem
Open Innovation-Spezialisten ,winnovation® und der Forschungsinitiative Green Energy Lab das Thema
gesteuertes und bidirektionales Laden als wichtiges Zukunftsfeld fiir eine geringere CO2-Intensitat im
Energiesektor identifiziert.

Gemald den durchgefiihrten Experteninterviews ergibt sich ein dkologischer Vorteil der Flexibilitaten-
Nutzung in der Reduktion von CO2-Emissionen. Durch die bidirektionale Nutzung von Fahrzeugbatterien
kann Uberschissige erneuerbare Energie aus Solar- oder Windstrom in Zeiten ginstiger Produktion
gespeichert und in Spitzenlastzeiten zur Verfiigung gestellt werden. Dies reduziert die Abhangigkeit von
fossilen Kraftwerken, die ansonsten in Zeiten hoher Nachfrage eingesetzt werden mussten. Intelligente
Ladestrategien, wie das Smart Charging, spielen hierbei eine wichtige Rolle, da sie Ladevorgange
dynamisch an Netzanforderungen und Strompreisschwankungen anpassen. Diese Technologien
verhindern Netzengpésse und tragen zur Netzstabilitat bei, wodurch Energieverluste vermieden werden.
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2.5.1 Okologische Herausforderungen durch Batteriespeicher

Jedoch sind mit der zunehmenden Integration von Elektrofahrzeugen auch Herausforderungen
verbunden, insbesondere im Bereich der nachhaltigen Batterieproduktion und des Recyclings.
Angesichts der steigenden Nachfrage nach Elektrofahrzeugen muissen ressourcenschonende
Produktionsverfahren etabliert und geschlossene Materialkreislaufe entwickelt werden, um den
Okologischen FulRabdruck zu minimieren. Eine verlangerte Lebensdauer der Batterien durch optimierte
Lade- und Entladetechnologien ist hier essenziell, um die Umweltbelastung weiter verringern zu kénnen.

Auch die Wiederverwendung alter Batterien, beispielsweise in stationdren Speichern, reduziert den
Bedarf an neuen Ressourcen, stellt aber Anforderungen der Standardisierung. Diese sogenannten
Second-Life-Batteriespeicher bieten einen wertvollen Ressourcenpool, auch wenn sie das Ende ihrer
Nutzungsdauer im Fahrzeug erreicht haben. Die Fahigkeit, Energie zu speichern und abzugeben, bleibt
weit Uber die Erstnutzung in Fahrzeugen hinaus bestehen. Die potenziellen Anwendungsbereiche
reichen von Privathaushalten (z.B. Eigenverbrauchsoptimierung) Uber Industrielésungen (z.B.
Lastmanagement) bis zu Netzdienstleistungen (Netzspeicher zur Primarregelleistung, etc.). In einem
gemeinsamen Forschungsprojekt der Grazer Energie-Agentur, Smart Power, AVL, AVL DiTest, Energie
Steiermark, green energy lab und Saubermacher wurde im Rahmen der FTI-Initiative ,Vorzeigeregion
Energie“ ein Pilotprojekt am Recyclingstandort Premstatten durchgeflihrt, dass Strom aus gebrauchten
Autobatterien fur den Eigenbedarf nutzt und damit seine Spitzenlast abdecken kann (Green Energy Lab,
2024).

Zudem sei erwahnt, dass der Klimawandel den Flexibilitatsbedarf im Stromsystem beeinflusst. Durch die
Zunahme von Extremwetterereignissen wie Hitzewellen, Hochwasser, aber auch Dunkelflauten erhoht
sich der Flexibilitdtsbedarf erheblich, da die Erzeugung in solchen Zeiten stark volatil ist. Besonders in
Jahren mit extremen Wetterbedingungen wird der Ausbau von Speicherkapazitaten unerlasslich, um die
Erzeugungsschwankungen auszugleichen.

Die befragten Expertinnen und Experten erlautern unisono, dass die Integration von Elektrofahrzeugen
fur eine bessere Flexibilitaten-Nutzung nicht nur technologisch innovative Losungen bieten, sondern
auch weitreichende 6kologische Vorteile, die wesentlich zur Nachhaltigkeit der Elektromobilitdt und der
Energiewende beitragen. Es wird jedoch auch angefiihrt, dass der reine 6kologische Vorteil nicht das
Hauptargument fur den Kauf eines Elektrofahrzeuges bzw. fiir die Nutzbarmachung des Speichers
ausschlaggebend sein wird, sondern in erster Linie die daraus resultierenden Geschéaftsmodelle
inklusiver monetarer Kostenvorteile wie in Abschnitt 3.2 beschrieben.

2.5.2 Okologisches Einsparungspotential Flexibilitaten-Nutzung (Erzeugung)

Das Austrian Institute of Technology (AIT) befasst sich eingehend mit der Rolle dezentraler Flexibilitat
im Osterreichischen Stromnetz, insbesondere im Hinblick auf den Netzausbau und dessen
Einsparpotenziale. Dabei wird betrachtet, wie die Integration dezentraler Flexibilitdt zur Reduzierung der
Notwendigkeit fur umfangreiche Netzausbaumaflinahmen beitragen kann, was im Rahmen der
Osterreichischen Energiewende und der Erreichung der Klimaziele von zentraler Bedeutung ist.

Ein wesentlicher Vorteil der dezentralen Flexibilitaten-Nutzung besteht darin, dass durch Aggregation
und systematische Nutzung von Heimspeichern, Klimatisierung/Liftung, Warmepumpen und
Elektrofahrzeugen der Bedarf an weiterem Netzausbau reduziert werden kann. Besonders auf niedrigen
Netzebenen (Netzebene 5 bis 7), wo kleinere Akteure wie Haushalte und Unternehmen agieren, ergibt
sich in den nachsten Jahren ein starker Zuwachs an Flexibilititspotentialen. Dies fuhrt zu einer
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Stabilisierung des Stromnetzes und ermdglicht gleichzeitig eine Kostenersparnis bei der Netzplanung
und -vergroRerung. (Schoniger & Esterl, 2024).
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Quelle: Flexibilitatsangebot und —nachfrage im Elektrizitatssystem Osterreichs 2020/2030 (2022). Eine
Stude von AIT, TU Wien & FfE im Auftrag der E-Control.

Hierbei spielt auch die Marktintegration dezentraler Flexibilitéat eine zentrale Rolle, da diese Flexibilitat
effizient in den bestehenden Energiemarkt integriert werden muss. Ein wichtiger Schritt in diese Richtung
sind Energiegemeinschaften, die zunehmend eine Rolle im Osterreichischen Energiesystem spielen.
Diese Gemeinschaften nutzen erneuerbare Energiequellen und Speichertechnologien, um ihre
Flexibilitat zu optimieren und gleichzeitig zur Netzstabilitdt beizutragen. Die Marktintegration solcher
Energiegemeinschaften stellt jedoch noch eine Herausforderung dar, da ihre Beteiligung an
Regelenergiemarkten in Osterreich bislang noch nicht vollstandig realisiert ist.

Zudem bewirken erhohte Strompreise oder neue Netztarife eine starkere Koordination zwischen
verschiedenen Akteuren, um das volle Potenzial der dezentralen Flexibilitdt auszuschopfen. Langfristig
kénnen hier neue und innovative Geschaftsmodelle und steuerbare Technologien entwickelt werden, um
den Flexibilitatsbedarf bestméglich zu nutzen.

Zusammenfassend kann bestétigt werden, dass die FlexibilitAiten-Nutzung dazu beitragen, dass
Speicherkapazitaten von Elektrofahrzeugen sowohl fahrzeug- als auch netzseitig optimal in Zeiten der
Volatilitat genutzt werden konnen, insbesondere aufgrund des wachsenden Anteils erneuerbarer
Energien im Strommix.
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2.5.3 Okologisches Einsparungspotential Flexibilitaten-Nutzung (Beispiel BEVS)

Auf dem Weg zu einem 100 % erneuerbaren Stromsystem (Ziel 2030) kann die Nutzung von Flexibilitaten
einen Beitrag zur Integration erneuerbarer Energien leisten. Im nachfolgenden Beispiel wird in
Anlehnung an Abschnitt 2.2.1 ein theoretisches Einsparungspotenzial durch die Flexibilitdten-Nutzung
von BEV berechnet.

Ausgangsdaten und Annahmen

e Verfugbare Energie aus BEV-Speichern: 11,6 GWh pro Tag (d.h. diese Energiemenge kann einmal
taglich aus den Fahrzeugbatterien ins Netz gespeist werden)

e Verfligbare Leistung aus BEV-Speichern: 3,4 GW (theoretische maximale V2G-Abgabeleistung).

o Aktueller Strommix und Emissionsfaktor: Im dsterreichischen Strommix 2022 wurden durchschnittlich
etwa 112,2 g CO, pro kWh emittiert (bedingt durch einen fossilen Anteil von rund 25-33 %). Dieser
Wert stammt aus dem Stromkennzeichnungsbericht 2022 (Datenbasis 2021-2022) der E-Control.
Zum Vergleich: 2021 lag der Okostrom-Anteil bei rd. 85 %, entsprechend nur rd. 57 g CO./kWh. 2022
sank der Oko-Anteil (physisch sogar nur rd. 67 % Erneuerbare), was den Emissionsfaktor auf ca.
112 g/kWh ansteigen liel3.

e Ziel 2030: Der gesamte Stromverbrauch soll bis 2030 bilanziell zu 100 % aus erneuerbaren Energien
gedeckt werden. Damit wirden fossile Kraftwerke weitgehend ersetzt, und der Strommix ware
nahezu CO.-frei.

Aus der taglichen verfligbaren Energiemenge von 11,6 GWh ergibt sich unter der Annahme, dass an
jedem Tag die volle 11,6 GWh aus den BEVs ins Netz eingespeist werden, rund 4,23 TWh pro Jahr
(11,6 GWh/Tag x 365 Tage). GroflienordnungsmaRig entspricht 4,23 TWh etwa dem jahrlichen
Stromverbrauch von Uber 1 Mio. Durchschnittshaushalten bzw. etwa 6-7 % des Osterreichischen
Jahresstromverbrauchs (zum Vergleich: Osterreichs Bruttostromverbrauch liegt bei ca. 70 TWh/Jahr).

Wird die berechnete Energiemenge aus 100 % erneuerbarem Strom bereitgestellt (z.B. tagsiber
Uberschuss-Solarstrom in Autobatterien laden und abends ins Netz zurlickspeisen), koénnen
entsprechend kalorische Kraftwerke eingespart werden. Im Idealfall (ohne Verluste) ersetzt jede ins Netz
zuriickgespeiste kWh aus den Batteriespeichern eine kWh aus fossiler Erzeugung. Auf Basis des
aktuellen Emissionsfaktors (112,2 g CO, pro kWh) ergibt sich eine maximale CO.-Einsparung pro Jahr
von rd. 475.000 Tonnen CO, (4,23 TWh x 112,2 g).

Die Nutzung der Flexibilitatspotenziale von BEVs bietet in Osterreich damit ein betrachtliches
theoretisches Einsparungspotenzial. V2G kann auf dem Weg zu einem 100 % erneuerbaren
Stromsystem eine zentrale Rolle einnehmen, indem es kalorische Kraftwerke ersetzt und
Uberschissigen erneuerbaren Strom nutzbar macht. Technisch ist der Beitrag zur Netzstabilisierung und
Dekarbonisierung realisierbar, praktisch aber an Bedingungen wie Fahrzeugverfligbarkeit, effiziente
Technik sowie angepasste Netz- und Marktstrukturen gebunden.

Trotz realistischer Verluste gegentber dem theoretischen Maximum zeigt sich, dass jede vermiedene
Tonne CO, durch die Flexibilitaiten-Nutzung von BEVs Osterreich niher an seine Klimaziele bringen
kann und die Unabhé&ngigkeit von fossilen Energien weiter starkt.
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2.6 Rechtliche Einflussfaktoren

Die Flexibilitaten-Nutzung in der Elektromobilitat unterliegt vielfaltigen rechtlichen und regulatorischen
Herausforderungen, die fur eine flachendeckende und massenmarkttaugliche Integration adressiert
werden mussen. Die Expertinnen und Experten thematisieren regulatorische Hirden, z. B. variable
Tarife, Normen oder Abrechnungssysteme, die fur die Skalierung und Marktintegration von Flexibilitaten
wichtig sind.

Laut CyberGrid stellt die regulatorische Landschaft eine Herausforderung fur die Flexibilitaten-Nutzung
dar. Wichtige Aspekte sind die Regelung von Zahlpunkten und Marktregeln, die den Zugang fir neue
Akteure erleichtern und gleichzeitig die Interessen bestehender Marktteilnehmer wahren.

Ein wesentlicher Teil der rechtlichen Rahmenbedingungen und Vorgaben betrifft die Integration von V2G
und Vehicle to Home-Technologien fur bidirektionales Laden. Entsprechend dem aktuell vorliegenden
Begutachtungsentwurf regelt das EIWG kinftig die Voraussetzungen fiir die Nutzung von
Elektrofahrzeugen als Energiespeicher und fiir die Bereitstellung von Flexibilitatsleistungen. Es sieht
Anreize fur die Teilnahme von Endnutzerinnen und -Nutzern am Energiemarkt vor und ermdglicht eine
breitere Nutzung von Fahrzeugbatterien zur Netzstabilisierung.

Im Bereich der Ladeinfrastruktur legt das kinftige EIWG zudem die Anforderungen fir den
Netzanschluss von Ladestationen fest, wobei intelligente Steuerungssysteme und bidirektionale
Ladefahigkeiten als zentrale Komponenten betrachtet werden. Dies ermdglicht nicht nur eine bessere
Integration von Elektrofahrzeugen ins Stromnetz, sondern foérdert auch die Nutzung erneuerbarer
Energien durch zeitlich optimierte Ladevorgange. (Parlament Osterreich, 2024).

Die Einfihrung flexibler Stromtarife war ein wichtiger Schritt, um sowohl industrielle als auch private
Verbraucher fur kiinftige Markterfordernisse, darunter fallt kiinftig auch die Flexibilitaten-Nutzung, zu
motivieren. Solche Tarife kdnnten die Teilnahmebereitschaft erhéhen, indem sie finanzielle Vorteile fur
Nutzerinnen und Nutzer schaffen. Jedoch gibt es laut Reinhardt noch Anpassungsbedarf bei der Nutzung
des geladenen Stroms. Beispielsweise kdnnte das Laden eines BEV am Firmenstandort und die
anschlielende Nutzung des Stroms zu Hause oder zur Netzunterstiitzung rechtliche und steuerliche
Probleme (,Stromdiebstahl®) aufwerfen. Hier bedarf es einer klaren Zuordnung der Energieflisse,
beispielsweise Uber Smart Meter. Auch die Definition von Verrechnungspunkten stellt eine weitere
Herausforderung dar. Derzeit befinden sich diese haufig am Ubergabepunkt zwischen offentlichem und
privatem Netz, was die Verrechnung von Energiefliissen innerhalb eines Unternehmens oder Haushalts
erschwert. Eine Neudefinition, etwa durch Verlagerung des Verrechnungspunkts in das Fahrzeug oder
die Ladestation, kdénnte mehr Transparenz schaffen. Dies ist insbesondere relevant flr grol3ere
Fuhrparks, bei denen innerbetriebliche Energiebewegungen derzeit kaum energiewirtschaftlich erfasst
werden kénnen.

Eine harmonisierte Standardisierung ist essenziell, um die Interoperabilitat zwischen Fahrzeugen und
Ladeinfrastruktur zu gewahrleisten. Protokolle wie 1SO 15118-20 und OCPP bieten eine Grundlage,
jedoch sind die Implementierung und Marktakzeptanz fur einen Rollout skalierbarer Lésungen noch
unzureichend (DIN, 2022).
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2.6.1 Regulatorische Rahmenbedingungen, Normen und Marktintegration

Die regulatorischen Rahmenbedingungen, insbesondere die Technischen und Organisatorischen
Regeln (TOR) gemal § 22 Z 2 E-ControlG (Energie-Control Austria fir die Regulierung der Elektrizitats-
und Erdgaswirtschaft (E-Control), 2024), sind laut AIT-Experten essenziell fir die Flexibilitatsnutzung in
der Elektromobilitat. Funktionen wie Ladeleistungssteuerung werden benétigt, um die Netzstabilitat
sicherzustellen. E-Control und andere Organisationen entwickeln Normen, die den Einsatz konformer
Ladestationen gewéhrleisten sollen.

Eine wesentliche regulatorische Herausforderung liegt in der Einflihrung flexibler Abrechnungssysteme,
die mehrere Akteure einbinden. E-VO hebt hervor, dass zusétzliche Verrechnungspunkte in Fahrzeugen
oder Ladestationen nétig sind, um den Batterienutzungsgrad energiewirtschaftlich zu erfassen. Zudem
werden variable Tarife diskutiert, um private Nutzerinnen und Nutzer an Strompreisschwankungen und
Marktveranderungen zu beteiligen.

2.6.2 Richtlinie fir Netzwerk- und Informationssysteme (NIS2)

Die NIS2-Richtlinie der Europaischen Union, die am 17. Oktober 2024 in Kraft getreten ist, zielt darauf
ab, das allgemeine Niveau der Cybersicherheit zu erh6hen.

Im Bereich der Elektromobilitat ist hier insbesondere die E-Ladeinfrastruktur betroffen, die an der
Schnittstelle der kritischen Sektoren Energie und Transport operiert. GemafR NIS2-Richtlinie wird E-
Ladeinfrastruktur als kritische Infrastruktur eingestuft. Ladenetzwerke basieren auf digitalen Plattformen
zur Verwaltung von Ladestationen und Abrechnung, was sie besonders anféllig fir Cyberangriffe macht.
Daher sind Betreiber von E-Ladeinfrastruktur verpflichtet, strengere Sicherheitsmal3inahmen zu
implementieren.

Hinsichtlich der Flexibilitditen-Nutzung von Elektrofahrzeugen, wie beispielsweise V2G-Technologien,
konnten die erhohten Sicherheitsanforderungen der NIS2-Richtlinie dazu fuhren, dass zusatzliche
Sicherheitsprotokolle und -mafinahmen implementiert werden missen, um potenzielle
Cyberbedrohungen zu minimieren.

V2G setzt eine permanente, sichere Kommunikation zwischen Fahrzeug, Ladesaule und Netzbetreiber
voraus und verarbeitet dabei sensible Echtzeitdaten. Diese Konnektivitdt schafft neue potenzielle
Angriffsflachen, weshalb die NIS2-Richtlinie ein strenges Daten- und Sicherheitsmanagement verlangt.
Da V2G mehrere Akteure wie Fahrzeughersteller, E-Ladeinfrastrukturbetreiber, Energiedienstleister, IT-
Dienstleister und Netzbetreibe umfasst, sind alle Beteiligten fir die Sicherheit der Gesamtarchitektur
verantwortlich — d.h., jeder Teilnehmer muss nachweislich die IT-Sicherheitsanforderungen erfiillen. Das
erhdht Koordinationsaufwand und die vertragliche Komplexitat, kdnnte aber langfristig das Vertrauen der
Nutzerinnen und Nutzer bei der Zurverfigungstellung von Flexibilitdten starken.
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2.6.3 Datenschutz

Datenschutz ist ein wichtiger Aspekt bei der Flexibilitatsnutzung in der Elektromobilitat. Die Erhebung
und Verarbeitung von personenbezogenen Daten bringt erhebliche Herausforderungen mit sich, da
einerseits sehr viele Beteiligte (Benutzerinnen und Benutzer, Netzbetreiber, Hersteller, etc.) involviert
sind und andererseits groRe Mengen sensibler Daten erfasst und verarbeitet werden mussen. Diese
Daten betreffen nicht nur technische Informationen ulber die Fahrzeuge und Ladevorgénge, sondern
auch personliche Daten der Nutzerinnen und Nutzer, wie Ladeorte, Ladezeiten und
Energienutzungsprofile. Diese Informationen kdnnten Ruckschliisse auf die Mobilitatsgewohnheiten der
Nutzerinnen und Nutzer und ihre Aufenthaltsorte ermdglichen, was Datenschutzrisiken birgt.

Eine spezifische Problematik ergibt sich durch die Kommunikation zwischen Fahrzeugen,
Ladeinfrastruktur und Backend-Systemen. Diese erfordert eine kontinuierliche Datenlibertragung, die
gegen Cyberangriffe und unbefugten Zugriff abgesichert sein muss. Insbesondere zentral gespeicherte
Daten in Cloud-Systemen stellen ein potenzielles Risiko dar, da sie bei unzureichender Sicherung Ziel
von Datenlecks oder Hackerangriffen werden kdnnen.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, bieten sich mehrere Lésungsansatze an. Ein wesentlicher
Ansatz ist die Anonymisierung und Pseudonymisierung der Daten, um die Identitat der Nutzerinnen und
Nutzer zu schitzen. Auch entsprechende Sicherheitsprotokolle (z.B: End-to-end-Verschlisselung),
sichere Authentifizierungsmechanismen oder dezentrale Ansatze wie die Anwendung von Blockchain-
Technologien kdnnten eingefiihrt werden, um die Dateniibertragung und -speicherung zu schitzen.

Es ist auch zu Uberlegen, ob eine Integration von Datenschutzanforderungen in bestehende Standards
wie der ISO 15118-20 sinnvoll ist, um Datenschutzanforderungen erfillen zu kénnen.

Letztendlich ist es wichtig, dass neben der technischen Sicherheit und der rechtlichen Klarheit auch die
entsprechende Nutzerfreundlichkeit und Transparenz gegeben ist, um das Vertrauen der Nutzerinnen
und Nutzer zu starken und eine breite Akzeptanz zu férdern.
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3 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Als Ergebnis der Trendanalyse ergibt sich ein ganzheitlicher Blick auf die Thematik aus unterschiedlichen
Perspektiven unter Anwendung des PESTEL-Frameworks. Neben der Zusammenfassung sind zu jeder
Dimension abgeleitete Handlungsempfehlungen angegeben, die in den kommenden 1-2 Jahren erfolgen
sollten, um die groRten Effekte zur Diffusion der Technologie zu erzielen. Diese sind in Tabelle 3
abschliel3end zusammengefasst.

Fir die politische Dimension lasst sich zusammenfassend festhalten, dass die grundlegenden
politischen Rahmenbedingungen auf EU-Ebene geschaffen wurden. Die nationale Politik ist nun
gefordert, diese Vorgaben — insbesondere durch die Umsetzung des EIWG, sowie der Ma3nahmen aus
der AFIR — in nationales Recht zu tberfihren. Darliber hinaus kommt der Politik eine zentrale Rolle bei
der Moderation und der Schaffung eines Ausgleichs zwischen den unterschiedlichen Interessenlagen
der beteiligten Marktteilnehmer zu. Diese Einschétzung wird auch weitgehend von den befragten
Expertinnen und Experten geteilt. Ein Schwerpunkt muss bis Anfang 2026 auf dem strukturierten Dialog
mit Politik und Regulatoren liegen, um klare Vergutungsmodelle fir Flexibilitdt (z. B. Redispatch-E-
Mobilitat) zu verankern und so wirtschaftliche Anreize fir V2G-Betreiber zu schaffen. Auf Basis der
Experteninterviews lasst sich eine flachendeckende Umsetzung und Diffusion der Technologie, sowohl
im kommerziellen als auch im privaten Bereich bis 2030 realisieren. Basierend darauf sollten die
politischen MalRnahmen darauf abzielen, entsprechenden Technologien den notwendigen
Rechtsrahmen zu bilden und dem Markt die erforderliche Vorlaufzeit zur Schaffung von entsprechenden
Geschaftsmodellen zu gewahrleisten.

Fur die 6konomische Dimension hat die Untersuchung ergeben, dass die flachendeckende Einbindung
von Prosumenten, nur durch einen finanziellen Anreiz geschaffen werden kann. Der 6konomische
Mehrwert fir Endverbraucherinnen bei der Einbindung ihres Elektrofahrzeuges in das Stromnetz, konnte
mit einem geldwerten Vorteil i.H.v. jahrlich € 250,00 beziffert werden. Dieses Einsparungspotenzial
unterstitzt die Aussage der Expertinnen und Experten, wonach ein geldwerter Vorteil essenziell ist, damit
Prosumer ihre Fahrzeuge fir die Flexibilitdten-Nutzung zur Verfligung stellen. Dieser monetére Anreiz
sollte entsprechend der Empfehlung der Expertinnen und Experten einerseits durch den Netzbetreiber
auf Basis der Netzentlastung erfolgen, sowie andererseits durch den Energiehandel, der diese
Flexibilitaten als Asset aktiv vermarktet und daraus die Wertschépfung generiert.

Sozio-kulturell betrachtet, erfordert Flexibilitdten-Nutzung nicht nur technologische Innovationen,
sondern auch gesellschaftliche Akzeptanz und Verhaltensédnderungen. Vertrauen in Technologie,
finanzielle Anreize, Benutzerfreundlichkeit und transparente Kommunikation sind entscheidend, um
Bedenken zu adressieren und die Teilnahmebereitschaft insbesondere im privaten Bereich zu erhéhen.
Gleichzeitig miissen soziale Aspekte wie Leistbarkeit und Teilhabemaoglichkeiten beriicksichtigt werden.
Als Fazit fir den Sozio-kulturellen Einflussbereich ist es wichtig, dass Fahrzeughersteller den
Nutzerinnen und Nutzern Sicherheiten im Falle der Einbindung ihrer Fahrzeuge in den Flexibilitatsmarkt
gewahrleisten. Zudem sollten bspw. ab Q3 2025 uber umfassende Informationskampagnen und
Workshops fir (End-)Kundinnen- und Kunden, aber auch Flottenmanagerinnen und -Manager Bedenken
(z.B. Batteriedegradation moderner Batterien) aus dem Weg gerdumt werden. Dabei sollen Chancen der
Technologie, wie z.B. Umweltschutz durch CO,-Einsparungen, verringerten Strom-Infrastruktur-Ausbau,
oder auch monetare Anreize aufgezeigt werden. Das soll Vertrauen in die Technologie zu starken.
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In Bezug auf die technologische Dimension lasst sich zusammenfassend feststellen, dass
bidirektionales Laden zwar die Komplexitat und damit auch die Kosten von Batteriespeichersystemen
und batterieelektrischen Fahrzeugen erhoht, gleichzeitig, aber entscheidende Potenziale fur
Netzstabilitat und Flexibilisierung bietet. Die befragten Expertinnen und Experten sind sich einig, dass
zwar grundlegende Standards, wie beispielsweise das OCPP-Protokoll, bereits definiert sind, jedoch
bestehende Herausforderungen — etwa durch individuelle Auslegungen und proprietare Losungen — die
Interoperabilitdt beeintrachtigen und somit einer flachendeckenden Umsetzung entgegenstehen.
Insgesamt zeigt sich, dass die erforderlichen Technologien und Standards grundsétzlich vorhanden sind.
Die Verbreitung dieser Technologien wird jedoch derzeit insbesondere durch andere
Einflussdimensionen, wie ©6konomische, politische und rechtliche Rahmenbedingungen sowie die
soziokulturelle Akzeptanz, mal3geblich eingeschrankt. Um diese Potenziale zu realisieren, sollten im
nachsten Schritt gezielt Lead-User-Pilotprojekte mit grol3en Flottenbetreibern (z. B. Logistikunternehmen
oder Car-Sharing-Anbietern) gestartet werden, damit noch im Jahr 2025 erste V2G-Testfelder
eingerichtet und bis Mitte 2026 ausgewertet werden kénnen. Parallel dazu ist es notwendig, bis Q4 2025
eine bereichsubergreifende Arbeitsgruppe aus OEMs, Hardware- und Softwareherstellern,
Ladeinfrastruktur-Anbietern und Normungsgremien zu grinden, um OCPP und ISO 15118-20 zu
harmonisieren und so die das Zusammenspiel der Technologien sicherzustellen. Mit 2025 sollten
Forderaufrufe fir adaptive Lade- und Steuerungsalgorithmen initiiert werden, um sowohl dezentrale als
auch zentrale Konzepte in Prototypen zu Uberfiihren; diese Entwicklungen kdnnten bis Ende 2026
marktreife Anséatze hervorbringen, die Lastspitzen glatten und die Batterielebensdauer optimieren.

Die okologische Dimension zeigt, dass die Elektromobilitdt einen entscheidenden Beitrag zur
Reduktion von Treibhausgasemissionen leisten kann, insbesondere durch die Nutzung von
Flexibilitatspotenzialen batterieelektrischer Fahrzeuge (BEVs). Allein durch die tagliche Einspeisung von
11,6 GWh aus BEV-Speichern kdnnen in etwa 6-7% des 6sterreichischen Jahresstromverbrauchs, und
ein theoretisches CO,-Einsparungspotenzial von rund 475.000 Tonnen, realisiert werden.

Die Flexibilitaéten-Nutzung in der Elektromobilitét wird durch rechtliche und regulatorische
Anforderungen mal3geblich gepragt, insbesondere im Hinblick auf Marktintegration, Cybersicherheit
und Datenschutz. Neue gesetzliche Rahmen wie das EIWG und die NIS2-Richtlinie, sowie die
Notwendigkeit harmonisierter Standards schaffen Chancen, erhfhen aber auch die Komplexitat fur alle
Marktteilnehmerinnen und Marktteilnehmer. Datenschutz, sichere Kommunikation und transparente
Abrechnungssysteme sind zentrale Voraussetzungen, um Vertrauen zu schaffen und die
massentaugliche Integration flexibler Lésungen zu erméglichen.
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Tabelle 3: Handlungsempfehlungen pro Dimension und Zeithorizont fir Umsetzung (eigene Darstellung)

Untersuchte . Empfohlener
Dimension Abgeleitete Handlungsempfehlung Zu erwartende Effekte Zeithorizont
. . . . Klare Rahmenbedingungen und
Dialog mit Politik/Regulatoren tber : . NP .
b ; . finanzielle Anreize fir V2G-Betreiber, .
Vergtung u_nd Anrelze"some. _— Wirtschaftliche Attraktivitat von V2G, Bis Q1 2026
Rahmenbedingungen fur Flexibilitat )
schnellere Marktdurchdringung
Politisch
Aktive Einbeziehung der Informationstransparenz unter allen
Marktteilnehmer im Zuge des Stakeholdern und 360° Beleuchtung Bis Q2 2026
Gesetzgebungsprozesses durch der Gesamtthematik. Beschleunigte
Branchenmeetings Diffusion zu erwarten.
. G : Auf Basis rechtlicher
Ak_t|\_/e_ Konjmumkanon okon_omlscher Rahmenbedingungen liegt die Basis Bis Q2 2026
Leitlinien fir Handel & Vertrieb Lo LS
fur eine Monetarisierung vor
Okonomisch
Bezifferung der Einsparpotenziale Transparenz durch Bezifferung des
durch Flexibilitaiten-Nutzung in der volkswirtschaftlichen Bis Q1 2026
Strom-Netzinfrastruktur Einsparpotenzials
. Verstandnis fur Chancen der
Informationskampagnen und Flexibilitat und Minimierung von
. Workshops fur (End-)Nutzerinnen . g\ ab Q3 2025,
Sozio-kulturell und Nutzer sowie Bedenken (Batteriedegradation, fortlaufend
Flottenmanagerinnen und -Manager Komplexitat), Erhohtes Vertrauen,
9 9 niedrigere Hemmschwelle fir Invest
PllotprOje_kte (I__ead—User): V2G-Testfelder fur bidirektionales 2025
Kooperation mit gro3en : :
i - Laden etablieren & praxisnahe -
Flottenbetreibern (Logistik, Car- Validierung technischer Konzepte 2026
Sharing) fur erste V2G-Testfelder 9 P
Griindung bereichsubergreifenden Einheitliche Protokolle und . 2025
. . . Umsetzungsempfehlungen, Hohere
Technologisch | Arbeitsgruppen zur Harmonisierung Interoperabilitit. geringerer -
von OCPP und 1SO 15118-20. perabiitat, gering 2026
Implementierungsaufwand
Forderaufruf fir Forschungs- & Prototypen fir dynamische
; ) ) 2025
Industriekooperationen zur Laststeuerung, Glattung von B
Entwicklung adaptiver Lade- Lastspitzen, verbesserte 2026
Algorithmen Batterielebensdauer
Bezifferung der Einsparpotenziale Transparenz durch Bezifferung der
Okologisch g der parp potenziellen CO2-Einsparung & Neu- Bis Q4 2025
durch Flexibilitdéten-Nutzung
Bewertung des Netzausbaus.
Ausrichtung des Marktes auf die im
Rechtlich Beschlussfassung des EIWG EIWG beschlossene Rechtsnorm und Bis Q3 2025

dadurch Rechtssicherheit und
Planbarkeit fir Marktteilnehmer.
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5 Anhang: Transkribierte Experteninterviews

5.1 AIT Austrian Institut of Technology GmbH
Richard Schindler

Im Zuge unserer Arbeit untersuchen wir die Flexibilitdtennutzung in der Elektromobilitat unter der Beriicksichtigung
der damit zusammenhangenden Aspekte. Damit meinen wir das Nutzbarmachen von Produktions- und
Speicherkapazitaten, Fahrzeug- und netzseitig. Den Fokus legen wir hierbei auf die optimierte Nutzung der
vorhandenen Netzinfrastruktur und den Anwendungsfall der Flexibilitdtsnutzung méchten wir aus ékonomischer
und volkswirtschaftlicher Sicht oder eben heute technischer Sicht untersuchen. Auf der Grundlage der gesetzlichen
Rahmenbedingungen des steigenden Marktangebots an elektrischen Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur zu der
steigenden Kundennachfrage nach Elektrofahrzeugen ist davon auszugehen, dass sich der Markthochlauf der
Elektromobilitat wie prognostiziert, exponentiell entwickeln wird. Daher erscheint die Betrachtung des
Energieflexibilisierungspotenzials durch die Einbindung von Elektrofahrzeugen in das Energiesystem als auf3erst
sinnvoll. Wir stellen uns dabei die Frage, wie die Integration von Elektrofahrzeugen das Stromnetz beeinflusst und
wie diese Flexibilitaten kiinftig nutzbar gemacht werden kénnen. Unter der Annahme, dass im Jahr 2030 rund 1,6
Millionen Elektrofahrzeuge, also ein Drittel des Fahrzeugsbestands in Osterreich, elektrisch unterwegs sein werden
und einen Mehrbedarf von rund 4,3 Terawattstunden, also ca.7% am Jahresstrombedarf, erforderlich sein werden,
stellt sich insbesondere die Frage, wie diese zukinftigen Intelligenten genutzt werden kénnen, um das System, die
Infrastruktur, zu entlasten und einen wirtschaftlichen und sozio6konomischen Mehrwert zu generieren.

Otto Rezac

Wir wollen auch abgreifen, wie dieser Flexibilisierungsbegriff beziehungsweise die Themen Flexibilitat und
Nutzung, wie eng und weit das zu fassen ist in der E-Mobilitéat. Deshalb die Frage was versteht ihr unter Flexibilitat
und Nutzung in der E-Mobilitat? Wo beginnt das, wo endet das, wie kann man das fassen?

Carlo Corinaldesi

Mit Flexibilitat und Elektromobilitat beziehen wir uns auf die Fahigkeit, Anpassungsfahigkeit der Ladevorgange von
E-Autos, Elektrofahrzeugen, an die Bedirfnisse des Stromnetzes und an die verfigbare Energieversorgung, um
die Effizienz der Nutzung der Energie zu fordern und die Netzstabilitat nattrlich zu unterstitzen. Daher sollen
unterschiedliche Anreizsysteme fur Verbraucher entwickelt werden.

Otto Rezac
Welche Beriihrungspunkte habt ihr beim AIT mit diesem Thema gehabt, beziehungsweise fortlaufend?
Daniel Stahleder

Gerade bei den Beruhrungspunkten unterscheidet es sich halt zwischen mir und Carlo. Ich habe Beriihrungspunkte
mit Stromnetz-Simulationen gehabt, mit Elektrofahrzeugen, das war ein Fokus viele Jahre, wo es darum gegangen
ist, Netzengpasse durch gesteuertes Laden, noch ohne Vehicle-to-X, also einfach normales, gesteuertes Laden,
zu beheben. Und da ging es vor allem oft um Spannungs-, also Unterspannungssteuerung, also P-von-U-
Regelungen, also Active Power, abhéangig von der Netzspannung am Knotenpunkt regeln, gibt es verschiedene
Ansatze. Oft haben sich diese dezentralen, einfachen  Steuerungsansatze ohne  groRRe
Kommunikationsnotwendigkeit als sehr praktisch und praktikabel herausgestellt, haben je nach Implementierung
natirlich auch Nachteile. Stichwort Fairness, wenn man jetzt zum Beispiel ein Einfamilienhaus ganz am Ende des
Ortsnetzes hat, hat man naturgemalR eine niedrigere Spannung als jemand, der nahe beim Trafo sitzt. Und diese
Themen misste man bei so einer Art von dezentraler Regelung behandeln und entsprechend anpassen. Also das
sind halt so grobe Anknipfungspunkte beim gesteuerten Laden, die wir hatten. In meiner Masterarbeit habe ich
mich auch damit beschéftigt, den Vergleich zentrale und dezentrale Regelung. Und wenn man es simpel angehen
mochte, sind die dezentralen einfacher und auch sehr stabil. Wenn man es komplex angehen méchte, kann man
nattrlich auch zentrale Regelungen vorsehen. Da ging es jetzt noch gar nicht um irgendwas Finanzielles, sondern
hauptsachlich um die Netzstabilisierung in meinem Kontext.

Carlo Corinaldesi

In meiner Abteilung haben wir auch mehrere Berthrungspunkte. Ich wirde sie unter sozialwirtschaftlich und
vielleicht regulatorisch unterteilen. Wir sind keine Sozialwissenschaftler. Da gibt es eine andere Abteilung vom AIT.
Aber in unserem versuchen wir immer Projekte anzunehmen, zu schreiben, damit wir mit lokalen Gemeinschaften
arbeiten, um die Akzeptanz fur die Nutzung der Elektromobilitat zu schaffen und zu untersuchen, was die Barrieren
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sind. Das ist ein sehr kleiner Berihrungspunkt fiir meine Abteilung besonders. Aber jetzt AIT ist auch da sehr, sehr
stark involviert. Rechtlich in meiner Abteilung untersuchen wir, was die aktuellen Gesetze sind und wie eine
Anpassung bestehender Gesetze sein kénnten, mit der Berlicksichtigung von Datenschutzaspekten und die
Forderungen von Normen fiir die Interoperabilitat von Fahrzeugen und Ladeinfrastrukturen, was unserer Meinung
nach eine groRe Barriere ist. Nicht zuletzt ist fir uns sehr wichtig, fiir die Wirtschaftsseite: Datenanalysen. Und da
vielleicht in Verbindung auch mit der EVO-Rolle der Datenanalyse und digitalen Plattformen ist natirlich
entscheidend, um Ladevorgange effizient und optimal zu steuern. Das umfasst auch die Entwicklung von
Plattformen, Apps und im Endeffekt Echtdaten, Echtzeitinformationen, die Uber Ladestationen, Uber Elektroautos
und Uber Plattformen laufen missen. Da braucht man auch Datenschutz, das muss alles regulatorisch geklart
werden. Das ist nur ein Berthrungspunkt fur uns. Wir untersuchen das, wir entwickeln nattrlich als Techniker keine.
Wir analysieren da, untersuchen, was die Barrieren sind. Naturlich ein Thema, was wir leider nicht beriihren, ist die
Cyber Security, was in Friendly Charge zum Beispiel auch berihrt, wird von der TU Wien. Und das ist natirlich
auch ein Thema, das interessant ist, das wir aber nicht berlihren. Wirtschaftlich haben wir sehr viele
Beruhrungspunkte. Natirlich das Angebot von Demand Response hinter den Ladenvorgéangen von Elektroautos
ist zentral. Da haben wir mehrere Projekte, in denen wir die Vehicle-to-Grid, Vehicle-to-Home untersuchen, zum
Beispiel Car2Flex, wie vorher erwdhnt. Aber nicht nur. Zum Beispiel in Projekten wie InnoNet untersuchen wir neue,
innovative Netzbarrieren, die die Stabilitat und die effiziente Nutzung des Stromnetzes auch férdern. Dazu gehéren
besondere Netzdarife und das Laden der Elektroautos. Wir haben gerade ein Projekt eingereicht. Nachsten Monat
findet der Kick-off statt. Das wird ein interessanter Beriihrungspunkt sein. Aber dazu kann ich noch nicht viel sagen.
Aber ich wollte es nur kurz erwéhnen. Es geht um Mobility Community. Das Konzept ist eine Energiegemeinschaft,
aber nur fur Ladeinfrastrukturen. Also wenn ein Mensch in A wohnt und in B arbeitet, kann mit seiner Photovoltaik
in B sein Auto wahrend der Arbeitszeiten laden. Und so die Griindung Mobility Communities kdnnte auch ein
Beruihrungspunkt sein, also wirtschaftlich interessant sein zu untersuchen. Und das haben wir jetzt in den nachsten
Jahren vor, anhand dieses Projekts.

Daniel Schiferer

Welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind, eigentlich erforderlich, um die Flexibilitatsnutzung in der
Elektromobilitat irgendwie massentauglich zu machen?

Daniel Stahleder

Also ich kann mal anfangen von unten heraus betrachtet, also vom Fahrzeug heraus betrachtet. Regulatorisch und
politisch fallt mir sofort die E-Control und die technischen und organisatorischen Regeln fiir Betreiber und Netze
ein, also die TOR. Da gibt es seit Ende des Jahres eine neue Version fur die TOR-Verteilernetzanschluss und
Anforderungen fir Ladestationen. Diese missen gewisse Funktionen in Zukunft zur Verfigung haben und
bereitstellen kdnnen, zum Beispiel eine Ansteuerungsmaglichkeit, eine digitale, um die Ladeleistung zu regulieren.
Und das ist an sich schon ein wichtiger Schritt in die richtige Richtung, weil was méchte man vermeiden? Man
mochte vermeiden, dass jetzt in den nachsten flnf Jahren sehr viele 6ffentliche Ladepunkte installiert werden und
auch nicht 6ffentliche, die Uberhaupt keine Steuerungsmaglichkeit bieten. Es gibt sehr viel Preisdruck mit billigen
Wallboxen aus China und viele davon sind halt sehr marginal designed. Und wenn man hier nicht gegensteuert,
dann lauft man in die Gefahr, dass man in Zukunft ein nicht kontrollierbares Netz hat. Und vor allem jetzt Ladernetz
hat. Und da macht die E-Control einen wichtigen Schritt in die richtige Richtung. Und es ist zurzeit auch eine
Prifrichtlinie in Arbeit, wo das AIT federfiUhrend mitwirkt, um diese Konformitat, gemal dieser TOR-
Verteilernetzanschluss, auch sicherzustellen. Es ware zum Beispiel anzudenken, das ist noch nicht beschlossen,
aber es ware zum Beispiel sinnvoll anzudenken, dass es, ahnlich wie bei den Wechselrichtern, in Zukunft dann
auch eine Art Whitelist fiir Ladestationen gibt in Osterreich, in die man aufgenommen werden kann, wenn man
sozusagen ein Zertifikat hat. Ja, man ist TOR-konform. Und das wére schon ein wichtiger Schritt, um einfach eine
Méglichkeit zu bieten, in Zukunft da gesteuert, gesammelt, die Ladungen zu regulieren.

Otto Rezac

Da ist jetzt die TOR angesprochen worden. Gibt es da eine Praferenz, was die Anbindung, die Online-Anbindung
betrifft? Soll das Uber das Public Internet passieren oder tber SIM-Karten zukinftig?

Daniel Stahleder

Ich personlich habe da jetzt keine Praferenz. Meine Praferenz ist vor allem, dass es interoperabel ist. Das ist das
Allerwichtigste. Und man kennt es, wenn man Wallbox kauft, jede Wallbox hat irgendeine, nicht jede, aber viele
Wallboxen, haben Steuerungsmdoglichkeiten Gber Modbus, alles Mégliche. Nur da hat jede Wallbox ihre eigenen
Register, die definiert sind, jeder eigene Parameter, die man setzen muss. Und das ist nicht skalierbar. So ein
System ist nicht skalierbar. Man bendtigt etwas, das interoperabel ist. Und da féllt mir zum Beispiel als am meisten
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verwendetes Protokoll das Open Charge Point Protokoll ein, das OCPP. Das ist einfach ein standardisiertes
Protokoll. Wenn ich dieses verwende als Backend-Betreiber, dann habe ich die Méglichkeit, auf Ladevorgange
Einfluss zu nehmen. Und das ist auch zurzeit in Bearbeitung noch, es wird vermutlich noch eine neue Version der
TOR erscheinen. Eine aktualisierte Version, wo ein bisschen genauer darauf eingegangen wird, wie das halt
aussehen soll. Und auch vor allem in unserer Prufrichtlinie, das ist die OVE R37, die hier in Entwicklung ist. In
dieser Prifrichtlinie wird das dann auch definiert sein, was die Ladestationen kénnen missen, damit tiberhaupt mal
technisch die Voraussetzungen geschaffen sind, das skalierbar zu steuern. Das ist einmal aus der technischen
Sicht von unten heraus betrachtet, vom Auto in Richtung Netz ganz wichtig, weil sonst steht man an in Zukunft.

Daniel Schiferer

Gibt es sonst aus eurer Sicht irgendwie rechtliche Hurden oder irgendwie Anreize, die man schaffen kann, wenn
man die Flexibilitdt nutzen und in der Entwicklung positiv beeinflussen kann? Das haben wir zum Beispiel schon
gehort, Datenschutz ist ein Riesenthema, aber eben auch die Férderungsthematik, aber gibt es sonst noch aus
eurer Sicht gewisse Dinge?

Carlo Corinaldesi

Vielleicht ein Punkt kdnnte beziiglich Regelenergie sein, was das Spektrum von méglichen Geschéaftsmodellen
verbreitern, also vergréf3ern wirde. Und wir wissen, Prequalifikationsverfahren sind irgendwie jetzt kompliziert fur
Elektroautos, also wirden die Prequalifikationsverfahren jetzt nie bestehen. Und es wurde schon in mehreren
Projekten, ich denke es gab ein Projekt in Deutschland, von der TransnetBW, sie haben es geschafft, also das
Projekt ist EV-Fleet, glaube ich, im Rahmen vom Projekt EV-Fleet. Sie haben gesagt, dass Elektroautos problemlos
Regelenergie bereitstellen kénnen. Und wenn wir diese Hilfe auch vom Ubertreibungsnetzbetreiber haben kénnen,
dass die Qualifikationsverfahren adaptiert werden fir eine Flotte von Elektroautos, das kdnnte wirtschaftlich
zumindest viel heil3en und ich denke auch fir das gesamte Stromnetz. Ja, ich meine Regulierungsbehdrde, alles,
was Daniel jetzt gesagt hat, ist nattrlich zentral wichtig. Meines ist nur ein kleiner Punkt fur die, eine weitere
Méoglichkeit fir Geschéaftsmodelle zu ermdglichen.

Richard Schindler

Der nachste Punkt ware schon die wirtschaftlichen Aspekte, auf die wir jetzt auch schon zu sprechen gekommen
sind. Welche wirtschaftlichen Chancen und Herausforderungen bringen potenzielle Flexibilitat Nutzungen in der E-
Mobilitat? Und als Beifrage hat das AIT bereits einen bestehenden Use-Case oder ist etwas im Einsatz? Was seht
ihr da fr Mdglichkeiten?

Carlo Corinaldesi

Also Use-Cases haben wir natirlich nicht. Wir untersuchen alles Mdgliche, was auch geférdert wird und wo wir
denken, dass es Potenzial gibt. Ich habe schon vieles erwéhnt. Aber natirlich genau die Demand Response
Services allgemein sind da wichtig. Insbesondere in Verbindung mit den Problemen, die wir gerade im Netz haben.
Also nicht nur von der Energiewirtschaft in sich. Vor einigen Jahren war der Fokus sehr viel auf Energietrading
anhand der Speicher der Elektroautos. Jetzt geht es immer mehr in Richtung Netz. Die Hosting Capacity des Netzes
wird immer geringer und man braucht immer mehr Flexibilitat im Netz, um den Netzausbau auch zu verzdgern, also
spater zu machen. Und es wird immer zentraler und jetzt haben wir gesehen in Deutschland zum Beispiel, dass oft
Potovoltaikanlagen abgeregelt werden, weil das Stromnetz es nicht mehr schafft. Es gibt dieses Ampelsystem und
das ist natlrlich etwas, was potenziell von Elektroautos geldst werden, kann oder zumindest dieser negative Effekt
reduziert werden kann. Und daher ist der Fokus sehr stark nicht mehr auf der Energielieferantenseite, sondern was
von der Netzseite, also auch von der Regulierung von der E-Control in Osterreich gemacht werden kann, wie man
Netztarife genau anpassen kann, damit die Nutzer zumindest geférdert sind, ein intelligentes Lademanagement zu
betreiben. Bezuglich der Wirtschaftlichkeit ist das naturlich schwierig, denn mit den aktuellen Energiepreisen und
Netztarifen ist es in sehr wenigen Fallen wirtschaftlich, ein Vehicle-to-Grid zum Beispiel zu machen, weil die
Batteriekosten noch sehr hoch sind. Wenn wir annehmen, dass die Batteriekosten bei 200 Euro pro Kilowattstunden
Kapazitat sind, ist es naturlich nicht so wirtschaftlich, das Auto zu entladen und wieder zu laden, wenn die Kosten
beim GroRRhandelmarkt niedriger sind, weil jetzt ist der Spread, also die Volatilitdt am Grof3handelmarkt nicht so
grol3, dass wir jeden Tag riesige Preisunterschiede haben. Daher fokussieren wir uns auf netzgebliche Services,
was das Lademanagement machen kann. Wie gesagt, Regelenergie haben wir vorher genannt und noch ein
Projekt, was ich interessant fand, was eigentlich nicht das AIT entwickelt, aber in der Literatur wird das auch
untersucht, ist zum Beispiel E-Mobilitat fur Redispatch, also Hilfe zum Ubertragungsnetzbetreiber in diesem Fall.
Da sehen wir sehr viel Potenzial. Mit diesen Kenntnissen, anhand dieser Rahmenbedingungen versuchen wir
Businessmodelle, Business Cases zu entwickeln. Aber selbst AIT hat natirlich kein Business Case.
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Otto Rezac

Ihr habt gesagt, gerade aufgrund der geringen Volatilitat am Strommarkt ist es aus wirtschaftlichem Aspekt flir den
E-Autofahrer aktuell kein grof3es Thema. Wie seht ihr das aus volkswirtschaftlicher Sicht, das Einsparpotenzial im
erforderlichen Netzausbau? Das habt ihr vorhin schon angesprochen. Da gibt es auch Zahlen vom AIT vom letzten
Jahr im Zuge Osterreichs Energietage. Vielleicht konnt ihr darauf noch kurz eingehen.

Carlo Corinaldesi

Meine personliche Meinung ist es, dass genau diese Netzausbaukosten jetzt nicht wirklich in den Netztarifen fur
den Endnutzer fassbar sind. Und daher haben sie auch keinen Anreiz. Aber fir das System ist es natlrlich
wirtschaftlich. Also das Optimum vom System ist es, dass ein Auto netzdienlich betrieben wird. Die Sache ist, dass
die Regulierung und die Tarife es jetzt noch nicht erlauben, die Kosten dahin zu schieben, wo die Kosten wirklich
entstehen. Im Netz gibt es auch viele Probleme. Es gibt die Gleichbehandlung des Netzes. Wir wissen, geografisch
sind die Kosten fuir Netzbetreiber auch unterschiedlich. Wenn ich jetzt eine groRe Photovoltaik am Land habe oder
in einer Stadt. Und naturlich, da gehen wir zuriick zur Regulierung und zu den Netztarifen, die unserer Meinung am
besten, also besser die Kosten des Netzes abbilden sollen. Und wenn wir das erreichen, dann haben wir ein ideales
System, wo auch Vehicle-to-Grid wirtschatftlich fir einen Endnutzer sein kdnnte.

Daniel Stahleder

Hierzu héatte ich eine kleine Ergéanzung noch, gerade wenn es um Vehicle-to-Grid geht. Es ist so, durch Vehicle-to-
Grid vergroBert man die Betriebszeit des Fahrzeugs. Man steckt langer an, man l|adt langer, entladt. Der
Ladevorgang verzdgert sich. Und es ist in der Automobilitdtsbranche bekannt, dass Fahrzeuge fur eine gewisse
Zahl von Betriebsstunden konzipiert sind. Also ich habe da jetzt den Wert 8000 Stunden im Kopf. Und hier ist ein
Punkt zu berticksichtigen, und zwar durch V2G misste man dieses ganze Konzept etwas Uiberdenken. Weil wenn
man sich jetzt ausrechnet, wie viele Stunden ein Elektrofahrzeug, das jetzt an ein V2G-Netz angebunden ist, wie
viele Stunden das aktiv |adt, wirde das alle Komponenten, die hierbei aktiv sind, betreffen. Und beim Ladevorgang
ist einiges aktiv. Es ist das Kihlsystem des Akkus aktiv. Es ist sehr viel Elektronik im Fahrzeug aktiv. Es sind die
Wechselrichter aktiv. Es sind die DC-Schitze, AC-Schitze, je nachdem aktiv. All diese Komponenten sind
ausgelegt auf diese Betriebszeit. Und das ist etwas, ein technischer Punkt, der eine Herausforderung fir
Autohersteller ist bei V2G. Und eigentlich auch beim gesteuerten Laden, wenn man jetzt zum Beispiel den
Ladevorgang sehr langsam machen wirde. Also diese Punkte sollten auf jeden Fall zu denken geben hinsichtlich
der Wirtschaftlichkeit. Also das ist, glaube ich, noch ein offener Punkt bei einigen Autoherstellern, wo es einfach
darum geht, in die Zukunft zu schauen, wenn das jetzt wirklich ein Thema wird. Also gesteuertes Laden, V2G, wenn
das immer mehr kommt, dann muss hier auch etwas gemacht werden. Das kann dazu fiihren, dass dann Autos
teurer werden. Wenn man die Komponenten auf mehr Betriebsstunden auslegt, dann wird das Auto auch teurer.
Und da spreche ich jetzt noch gar nicht von technischen Details, wenn es um die Effizienz beim V2G geht, vor
allem im Teillastbetrieb. Grof3e Thematik, gro3e Probleme zurzeit noch.

Daniel Schiferer

Gibt es aus eurer Sicht an Einschréankungen hinsichtlich der Anzahl der Fahrzeuge, zum Beispiel, die in das System
integriert werden kdnnen? Oder gibt es allgemein andere Einschrankungen? Stichwort Skalierbarkeit oder Virtual
Power Plant Geschichten?

Daniel Stahleder

Wir haben am AIT einige Forschungsprojekte tber die Skalierbarkeit der Netzintegration von Elektrofahrzeugen.
Ein sehr neues Projekt, das letztes Jahr, glaube ich, auch bei den Osterreichs Energie-E-Mobilitatstagen vorgestellt
wurde, ist das Projekt 567, wo das AIT ganze Abdeckungsbereiche von, ich glaube, vier Netzbetreibern in
Osterreich simuliert hat und hochskaliert hat, mit einer gewissen Anzahl von Elektrofahrzeugen. Und man hat da
gesehen, dass es halt nicht alles Uber einen Kamm geschert werden kann. Es gibt Unterschiede, regionale nach
Netzbetreibern. Und es gibt vor allem in den Verteilnetzen eben ab einer gewissen Zahl von Elektrofahrzeugen,
sehr abhéngig vom Verteilnetz, auch Grenzen. Und deswegen ist eben das gesteuerte Laden sehr wichtig. Und
Vehicle-to-Grid-Aspekte wurden in diesem Projekt noch nicht untersucht. Wir haben im Car2Flex Vehicle-to-Grid-
Aspekte untersucht und das Projekt lauft noch. Es ist auf jeden Fall sehr viel Potenzial da, auf technischer Ebene
mit gesteuerten Laden und auch mit Vehicle-to-Grid, den notwendigen Ausbau ginstiger zu machen. Das wird
auch notwendig sein. Was hier zu beachten ist, vor allem, wenn man Vehicle-to-Grid-Konzepte andenken méchte,
ist jetzt wieder von der technischen Ebene her betrachtet, die Frage der Stellung der Effizienz im Teillastbetrieb.
Weil wenn man sich jetzt einen Use Case herandenkt, ein Einfamilienhaus, bei dem man in den Nachtstunden
beispielsweise den Nachtstrom, den man zu Hause hat, vom Elektroauto decken méchte und jetzt nicht vom Netz
beziehen mdchte, beispielsweise, hat man ein paar hundert Watt vielleicht, die man benétigt. Und Elektroautos, die
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Vehicle-to-Grid-fahig sind, sind ohnehin noch rar. Und Autos, mit denen wir Erfahrung haben, Prototypen, haben
hier noch sehr oft das Problem, dass im Teillastbetrieb bei Vehicle-to-Grid die Effizienz des Endladens und auch
beim Teillastbetrieb beim Laden sehr niedrig ist. Und das gar nicht nur wegen der Leistungselektronik im Auto,
sondern vor allem auch wegen der Peripherie, die mitbetrieben werden muss. Es miissen Ladecontroller betrieben
werden. Es muss ein Kihlsystem betrieben werden. Oft lauft noch das gesamte Entertainment-System in einer
gewissen Form mit, weil dem User muss beispielsweise irgendwo ein Ladefortschritt angezeigt werden. Und all
diese Themen haben noch sehr viel Optimierungspotenzial, was auch notwendig sein wird, dass man hier noch
etwas &ndert, weil man sonst den Teillastbetrieb gar nicht sinnvoll abdecken kann. Das ware sonst einfach absolute
Energieverschwendung. Und hier muss sich noch einiges tun. Also man hat es bei den Batteriesystemen zum
Beispiel gesehen, bei den Heimspeichersystemen, das hat sich sehr viel verbessert. Da hat es anfangs auch noch
groRRe Effizienzprobleme im Teillastbetrieb gegeben. Und mittlerweile hat sich das gebessert. Und das ist auch ein
Punkt, den Autohersteller sicher am Schirm haben und wo es noch Verbesserungspotenzial gibt. Aber Vehicle-to-
Grid steckt ohnehin noch in den Kinderschuhen, zumindest bei uns in Europa leider sehr viel langsamer als in
Japan beispielsweise. Aber es wird kommen und es wird sich sicher einiges tun, denn das Potenzial flirs
Gesamtnetz ist einfach enorm.

Daniel Schiferer
Gibt es da Abschatzungen oder welche Chancen sieht man dann bei der Netzintegration von Elektrofahrzeugen?
Daniel Stahleder

Da kann ich gerne eine Studie zitieren, die vor zwei Jahren zum Beispiel rausgekommen ist vom Magazin Nature
Communications, wo gesagt wird, dass Elektrofahrzeugbatterien den Kurzzeitspeicherbedarf fir Stromnetze
bereits 2030 decken kdnnten. Und das jetzt global gesehen. Also man sieht einfach, welches immense
Speicherpotenzial Elektrofahrzeuge haben. Und es wére eigentlich aus Systemssicht eine Verschwendung, wenn
man dieses gesamte Potenzial nicht nutzt. Weil eben wir wissen, durch den Ausbau von Erneuerbaren haben wir
ein Speicherproblem, ein Kurzzeitspeicherproblem. Und da nicht jedes Land ist so gesegnet wie Osterreich mit
Pumpspeicherkraftwerken. Und da ist es sehr, sehr, sehr wichtig, dass man das andenkt. Und da ist auch wirklich
viel Potenzial da.

Richard Schindler

Gerade in unserem letzten Interview wurde eigentlich genannt, dass dass die Potenziale vielleicht doch gar nicht
so grofR sind und dass es vielleicht mehr eine Hoffnungstechnologie ist als sonst was. Interessant, diesen
Widerspruch zu bekommen und aktuelle Zahlen prasentiert zu bekommen. Der Herr hat das vor einigen Jahren
durchgerechnet, wo auch noch Batterie Speicherkapazitaten geringer waren. Interessant, jetzt wirklich eigentlich
die genau gegenteilige Aussage zu horen.

Daniel Stahleder

Es ist halt hier anzumerken, dass es aus personlicher wirtschaftlicher Sicht schwierig ist. Die Nutzer dazu zu
bewegen, ihr Auto, ihre Autobatterie herzugeben. Man bekommt durch die Untersuchungen, die wir gemacht
haben, durch Vehicle to Grid keinen immensen finanziellen Vorteil. Wenn man sich ausrechnet, wie viel ein
Elektroautofahrer durchschnittlich fahrt. Klar kann es bei vielen Fahrern Unterschiede geben, aber der
durchschnittliche Nutzer wird sich ein paar zerquetschte 100 Euro vielleicht ersparen kdnnen im Jahr dadurch. Und
ob das den Leuten reicht, um ihre Batterie eventuell abzunutzen, die Komponenten alle im Fahrzeug, ich habe es
eben beschrieben, abzunutzen, ist halt fraglich. Also da misste man dann auch noch héhere finanzielle Anreize
setzen, damit das halt Uberhaupt eine Chance hat. Aber prinzipiell gibt es mehrere Studien, die hachweisen, dass
durch die immense Anzahl der prognostizierten Elektrofahrzeuge einfach ein hoher Speicherbedarf, ein hohes
Speicherangebot da ist. Und man kénnte das prinzipiell durch Vehicle to Grid nutzen.

Otto Rezac

Ihr habet es eingangs angesprochen, das Thema standardisierte Schnittstellen ISO 15118, das ganze Thema rund
um die OCPP-Protokolle. Inwieweit sind die aus eurer Sicht entscheidend daftr, dass dann diese Interoperabilitat
und die Integration der Strom- oder Elektrofahrzeuge in das Stromnetz dann erméglicht werden?

Daniel Stahleder

Extrem entscheidend. Also man sieht es in unseren Forschungsprojekten, wenn man keine Fahrzeuge hat, die
normkonform kommunizieren, und zwar normkonform meine ich jetzt in Richtung ISO 15118-20, also die Version,
die, glaube ich, 2022 im April oder so erschienen ist, dann hat man das Problem, dass man mit CCS und in Europa
ist CCS de facto der Standard. CHAdeMO wird von der Industrie begraben zurzeit, schon langer in Europa. Und
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das heif3t, uns bleibt nur der CCS-Stecker als Mdglichkeit fiir bidirektionales Laden. Und dieser bringt mit sich, dass
man geman 1SO 15118-20 kommunizieren muss, wenn man bidirektional laden méchte. Und hier gibt es, ahnlich
schon wie bei der ersten Version der ISO 15118, welche nicht vollstandig bidirektionales Laden ermdéglicht hat. Hier
gibt es auch jetzt grol3e Implementierungsprobleme bei den Herstellern. Es wird sich noch eine Zeit langziehen,
bis das ganze System des bidirektionalen Ladens in Europa funktional sein wird und interoperabel vor allem. Es
gibt jetzt erste Hersteller, die vorpreschen mit teilweise proprietdren Ladesaulen, die sie anbieten, die man
mitkaufen kann. Es gibt Hersteller, die das schon angekindigt haben. VW hat bereits etwas im Angebot, das eben
auch zumindest proprietar ist, weil man einfach keine andere I1ISO 15118-20 fahige Ladestation ans Auto
anschlieen kann und das funktioniert. Das ist zurzeit noch nicht freigeschalten. Auch wenn im User-Interface steht,
bidirektionales Laden mdglich. Solange die Hersteller hier auf proprietare Angebote setzen, wird sich das Ganze
stark verzdgern. Und es ist auch so, dass sich viel tut in der Branche. Also es gibt regelmafig bei Charin gibt es
solche Testables, nennt man es, wo Round-Robin-Tests gemacht werden. Und da habe ich die Informationen, dass
es schon noch einige Probleme in dem Bereich Interoperabilitat gibt. Und das wird einfach eine Zeit bendtigen.
Also man sieht es zum Beispiel bei der ISO 15118-2. Also eben die erste Kommunikationsversion, die jetzt, glaube
ich, schon Uber zehn Jahre am Markt ist, hat sich tUber finf Jahre hinausgezégert, bis Ladesaulenhersteller und
Autohersteller das tatsachlich implementiert haben. Und ich erwarte, dass das hier auch noch eine gewisse Zeit
dauern wird. Ein Vorteil dennoch dieser proprietéaren Lésungen ist, es kommt zumindest mal an den Markt. Die
ersten Leute, werden sich sowas kaufen. Es wird sich herumsprechen. Es wird die Popularitéat steigen, wenn die
Leute berichten kdnnen, dass sie ihr Haus mit dem Elektroauto versorgen. Stichwort Notstrom. Auch eine
spannende Sache, wo eben genau die Problematik mit den erhéhten Betriebszeiten gar nicht so schlagend ist, weil
Notstrom braucht man so gut wie nie. Also, aber dennoch ist es ein groRes Verkaufsargument fir Nutzer. Und ja,
also ich glaube halt, dass eben auch die proprietaren Angebote dazu fihren kénnen, dass die Popularitat fur
Vehicle-to-Grid steigt, fur bidirektionales Laden, auch Vehicle-to-Home vor allem. Und das wird dann die gesamte
Branche ein bisschen in Zugzwang bringen, dass man hier etwas tut.

Richard Schindler

Du hast vorhin erwahnt, dass das in Japan schon deutlich besser funktioniert. Was sind da die Grinde daftr?
Warum hat man das dort anders umgesetzt? Oder Rahmenbedingungen, rechtlich, ...?

Daniel Stahleder

Wenn du mich jetzt personlich fragst, ich bin kein gro3er Fan der Ladeleitung, die CCS-Ladeleitung, zumindest den
Kommunikationsteil. Das ist eben implementiert Gber eine Powerline-Kommunikation, die naturgeman fehleranfallig
und stoérungsanfallig ist, vor allem weil der Negativpol dieser Leitung Uber die Erdung stattfindet. Und man stellt
sich nur vor, man ist in einer Umgebung, wo man sehr viele Storeinfliisse in der Erdung hat. Es gibt immer wieder
Kommunikationsausféalle. Das Kommunikationsprotokoll prinzipiell ist meiner Meinung nach schon nicht sehr
fehlersicher aufgebaut. Und Uber diese Powerline-Kommunikation wird dann eben auch die digitale ISO 15118-
Kommunikation aufmoduliert. Und man hat halt naturgemaf schon Probleme. Und das erklart jetzt noch nicht die
Frage, die du gestellt hast hinsichtlich, warum es jetzt in Japan schneller ging. Das ChadeMo-
Kommunikationsprotokoll ist einfach einfacher aufgebaut. Es ist, wenn man sich das ansieht, auf CAN-Bus
basierend. Es ist nicht so komplex wie die 700 Seiten ISO 15118-20. Norm. Und das allein wird schon ein Grund
sein, warum das schon seit Jahren méglich ist. AuRerdem hat Japan frih auf DC-Laden auch gesetzt. Und das
sind, denke ich, die Hauptgriinde, warum das dort einfach weiter fortgeschritten ist. Also einfach eine simplere
Kommunikation, die sich auf das Wesentliche konzentriert. Und ich kann jetzt nicht sagen, ob es nicht trotzdem
auch Vorteile hat. Es kann sein, dass das, was wir machen, weil Uber die ISO 15118 kénnen sehr viele Werte
Ubertragen werden. Die ganzen Mobility Needs zum Beispiel. Also wann die Fahrzeuge wieder losfahren, welche
minimale Kapazitat sie bei der Abfahrt haben méchten, welche maximale Kapazitat. Es werden um einiges mehr
Werte Uber die ISO 15118-20 ubertragen. Das kann in Zukunft dann auch ein Vorteil sein. Also das wird sich zeigen,
wie sich das durchsetzt und bin schon sehr gespannt, was sich da tut.

Otto Rezac

Also kann ein japanischer E-Auto-Fahrer oder eine E-Auto-Fahrerin einen State-of-Charge einsehen oder nicht?
Also liegt das an nicht Gibertragenen Meter-Values oder woran liegt das konkret an?

Daniel Stahleder

Ich kann den State-of-Charge, die Frage kann ich jetzt nicht beantworten. Ich bin kein ChadeMo-Experte. Ich nehme
an, das wird schon der State-of-Charge Ubertragen bei ChadeMo auch. Also das glaube ich schon. Aber es geht
nicht nur um den State-of-Charge. Es geht eben um viele Werte hinsichtlich Wunsches vom User, vom Netz und
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hinsichtlich der Einigung der beiden. Also da ist die ISO 15118-20 schon sehr, sehr weit fortgeschritten bei dem
Potenzial.

Otto Rezac

Aber das ist ein interessanter Aspekt, weil das glaube ich schon auch dann ein bisschen gewiss gerade ein
Bottleneck ist, weil wenn jetzt zum Beispiel keine echtzeitnahen Daten Ubertragen werden, ist die Frage, wie dann
die Integration auch gut stattfinden kann, also gerade im Kontext Flexibilitaitennutzung.

Daniel Stahleder

Es kann sein, dass in Japan dann zusétzlich noch alternative Protokolle uber SIM-Karten tbertragen werden
mussen, damit das halt Uber andere Wege stattfindet. Es kann auch sein, dass es eine neuere Version von
ChadeMo gibt, wo auch schon weitaus mehr abgedeckt ist. Ich bin leider kein ChadeMo-Experte, kann da jetzt
nicht viel dazu sagen. Aber prinzipiell ist die ISO 15118-20 schon sehr, sehr méchtig in diesem Gebiet.

Otto Rezac

Es sind schon einige Akteure genannt worden, beispielsweise die Automobilhersteller, Regulator, das Verteilnetz.
Es geht bis zum Gewissen gerade um eine Harmonisierung dieser einzelnen Akteure. Welche Akteure sind da
noch aus eurer Sicht erforderlich, die man mit einbinden sollte, sowohl jetzt im Netz als auch auf Zeugerseitig, aber
dann auch auf Seite das Fahrzeug, das Fahrzeug selbst?

Carlo Corinaldesi

Ja, vom Fahrzeug selbst vielleicht. Also den Rest haben wir schon erwéhnt, also Netzbetreiber, alle
Regulierungsbehérden E-Control und so weiter.

Daniel Stahleder

Die Backendbetreiber vor allem, da geht es eben sehr viel auch darum, dass man sich einigt, wie die
Kommunikation zwischen Netzbetreiber und Backendbetreiber und Mobility Operators stattfindet. Das ist noch ein
Wirrwarr an gegenseitig konkurrierenden Protokollen und Standards. Und da wird es in Zukunft irgendwas geben
missen. Da wird sich irgendwas wird sich als Sieger herausstellen und dann auch angewandt werden, weil eine
gewisse Kommunikation benétigt man dafir.

Otto Rezac

Was ware da der richtige Rahmen, dass man alle diese Akteure auch an einen Tisch bekommt? Das auch im Sinne
einer lésungsorientierten, mit Blick auf die Zeitachse orientierten, richtungsweisenden Vorgangsweise?

Daniel Stahleder

Viel passiert durch Forschungsprojekte, die wir am AIT unter anderem auch leiten und mitmachen. Beispielsweise
haben wir vor kurzem ein Projekt eingereicht, wo es um eine Netzwerkbildung im Bereich Vehicle-to-Grid geht. Da
ist noch nicht die Férderentscheidung da, aber entsprechende Themen sind sehr wichtig und notwendig. Wir haben
auch am AIT vor kurzem ein Forschungsprojekt abgeschlossen namens ZEMPSI, bei dem es um auch sehr viel
um V2G-Thematik geht und um rechtliche und regulatorische Rahmenbedingungen schaffen, damit das alles
reibungslos laufen kann und auch um die Bewertung, wie wichtig und welches Potenzial hat das Ganze? All diese
Sachen in der Forschungskommunity, wo man dann auch mit KMUs zusammenkommt, immer wieder in
Forschungsprojekten, fihrt halt dazu, dass sich da was tut. Und das ist auch notwendig.

Otto Rezac

Jetzt habt ihr vorher schon gesagt, dass gerade das Thema Akzeptanz bei der Person, die dann die Flexibilitat der
Batterie zur Verfugung stellt, da noch schwierig ist. Da ist genannt worden das Thema Automobilindustrie, dass da
auch der Abnutzungsgrad mit einberechnet wird. Was sind noch Akzeptanzkriterien, die aus eurer Sicht
ausschlaggebend sind, damit das Ganze in ein massenmarkttaugliches Modell Ubergefuhrt werden kann? Sprich,
dass die Personen bereit sind, da einen Teil dieser Kapazitat zur Verfigung zu stellen?

Carlo Corinaldesi

Geld ist entscheidend, aber ja, natirlich gibt es auch nicht-monetére Anreize, zum Beispiel die Nachhaltigkeit.
Umwelt ist bei vielen in Nordeuropa auch wichtig. Viele wollen was fur die Energiewende machen. Aber natirlich
alles hat einen Preis. Wir als Techniker betrachten alles wie einen Preis, auch die Energiewende. Also der Wille,
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nachhaltig zu sein, geht auch bis auf einen Preis. Und natirlich in allen Projekten, wo ich arbeite, gibt es sehr starke
Sozialwissenschaftler. Ich bin leider kein Experte. Sozialwissenschaft ist eine schwierige Wissenschaft. Als
Akzeptanzkriterien, wie gesagt, ich denke, wir haben auf einer Seite das Aufgeben des Komforts, weil idealerweise
will ein Mensch jetzt immer das Auto vollgeladen haben und sich flexibel verhalten. Heif3t einfach, dass das Auto
nicht immer vollgeladen ist. Auch wenn ich das plane, wenn das Auto planen kann, wenn das Auto voll ist, ist fur
viele Menschen das eine riesige Barriere, weil wenn zum Beispiel jemand krank ist oder man ein Kind erwartet,
man will 24/7 das Auto geladen haben. Und das ist eine sehr grof3e Barriere. Technisch und wirtschaftlich versucht
man da einen Treffpunkt zu finden, zum Beispiel flexibel bis 50, ab 50 Prozent zu laden. Und ich denke, das wird
die Richtung sein. Aber das ist naturlich meine personliche Meinung.

Daniel Stahleder

Ganz wichtig ist auch, dass es einfach fur den User ist. Also die Simplizitdt beim Bereitstellen der notwendigen
Informationen fur Flexibilitatsnutzung. Wann werde ich das nachste Mal losfahren? Welchen Mindest SOC méchte
ich bei der Abfahrt haben? Das muss super einfach fiir den User sein, denn sonst werden es die Leute nicht
machen. Die Leute stecken nicht einmal an in der Regel. Also das sind alles Sachen, da kommen dann die nachsten
Themen, wie zum Beispiel automatische Ladevorrichtungen. Man sieht es beim E-Taxi Projekt in Wien zum
Beispiel, wo die E-Taxis nicht mal mehr anstecken missen, sondern einfach sich hinparken und es fahrt ein kleiner
Mini-Pantograf zu einer Ladeplatte hinunter und das Auto ladt. Also all diese Sachen sind sicher Teil der Zukunft
in dem Bereich, damit das alles viel einfacher stattfindet und fiir die User sehr komfortabel ist.

Daniel Schiferer

Gibt es irgendwelche Forschungsprojekte oder irgendwelche Innovationsprojekte, die ihr, als wegweisend seht fur
die Flexibilitatsnutzung, im AIT oder dariiber hinaus? Es gibt Forschungsprojekte, die wegweisend sind, wo du
sagst, okay, das ist der Knackpunkt, wo man einfach die Flexibilitdtsnutzung noch besser hinkommt. Jetzt im AIT
oder auch dariuiber hinaus in der ganzen Forschungswelt.

Carlo Corinaldesi

Also wir kdnnen wahrscheinlich zu den wirtschaftlichen und technischen Knackpunkten was sagen, aber wie
gesagt, es gibt nicht nur diese, sozialwissenschaftlich gibt es natirlich auch sehr vieles und wie wir vorher erwéhnt
haben, auch Datenschutz ist auch hier ein zentrales Thema. Ich wollte das vorher schon erwéhnen, als wir tber
diesen Datenaustausch und zusammen an einem Tisch sitzen geredet haben. Da geht es um Datenaustausch und
das sind viele sensible Daten oder marktwertvolle Daten und in einem wettbewerbsfahigen Markt jetzt sollte man
nicht alle Daten verdéffentlichen, indem man vielleicht nur einige Spieler oder Marktparticipants eine Hilfe gibt,
Vorteile gibt, Informationen gibt. Das sind auf alle Falle zwei Aspekte, wo ich und Daniel sicher nicht die besten
Ansprechpartner sind fur sozialwissenschaftliche und Datenschutzbarrieren. Aber Knackpunkte, also von meiner
Seite, sind natirlich die Entwicklung weiterer Business-Modelle, die einfach zu umsetzen und user-friendly sind
und moglicherweise die Netz-Aspekte so gut wie mdglich, die Netzkosten so gut wie mdglich abbilden, ohne
unbedingt eine starke Regulierung vom Netz zu haben. Also, dass das Ganze einfach auch, dass die Netzstabilitat
auch am Markt selbst geregelt wird. Und darauf konzentrieren wir uns und das ist ein Knackpunkt. Ein Projekt dafir,
fur Netztarife, jetzt geht es nicht nur um E-Autos, aber Netztarife allgemein ist InnoNet, das ist ein FFG-Projekt und
V2G, Car2Flex auf alle Félle.

Daniel Stahleder

Car2Flex wollte ich auch noch auf jeden Fall erwdhnen, weil hier auch Skalierbarkeits-Simulationen gemacht
werden, um sich anzusehen, ob die vorgeschlagenen Use-Cases furs bidirektionelle Laden auch grof3flachig
skalierbar sind. Und das ist schon ein wichtiger Aspekt, wenn nicht der wichtigste Aspekt, denn ohne den wird es
nicht gehen, ohne eine Skalierbarkeit. Und das wird in dem Projekt untersucht vom AIT und mit mehreren gesamten
Netzgebieten von Verteilnetzbetreibern. Und auch nochmal erwahnen mdéchte ich das Projekt 567, wo zumindest
gesteuertes Laden als Flexibilitat mitbetrachtet wurde, jetzt ohne Marktanbindung, sondern einfach auf technischer
Ebene. Also das AIT macht sehr viel in Richtung technischer Machbarkeit, zumindest in meiner Abteilung, bei
Netzsimulationen, bei dem Rollout, bei der Skalierbarkeit. Und wir sind hier, wiirde ich auch sagen, Marktfihrer in
Osterreich, was die Netzplanung fiir gesamte Verteilnetzgebiete gilt. Und da haben wir viele Forschungsprojekte,
die sehr wichtig sind, dafur, dass das Ganze auch technisch méglich wird.

Richard Schindler

AbschliRend, gibt es Aspekte, die fir euch oder fur das AIT von hoher Relevanz sind, aber die jetzt im Zuge von
dem Interview einfach noch nicht beleuchtet worden sind oder die zukiinftig stérker betrachtet werden sollten? Und
wenn ihr méchtet, konnt ihr auch noch gern euren Einblick in die zukinftige Entwicklung dieses Bereichs geben.
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Ja. Wenn es noch etwas gibt, was euch offengeblieben ist oder ihr euch euren Forecast teilen méchtet mit uns,
dann bitte gerne.

Carlo Corinaldesi

Ein Thema ist die Cyber Security. Weil wir von einem intensiven Datenaustausch reden. Und Cyber Security wird
sicher ein Thema sein, aber da sind wir leider nicht die Experten.

Daniel Stahleder

Also ich denke auch, wir haben das meiste schon kurz angerissen. Ich bin sehr gespannt, wie sich die Branche in
den nachsten Jahren weiterentwickelt. Ich glaube, dass in naher Zukunft proprietéare Losungen aufpoppen werden,
hinsichtlich V2Home, zumindest. Meine Hoffnung ist es, dass das so viel Kundenbewusstsein und Kundeninteresse
schafft, dass sich die Branche da zlgig auf bessere Mdglichkeiten fir bi-direktionales Laden einigt.
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5.2 AVL List GmbH
Hausberger, Ingo (AVL/AT):

Mein Name ist Ingo Hausberger. Ich bin seit 20 Jahren in der Automobilindustrie tatig und habe fir verschiedene
Unternehmen wie Magna Steyr, BMW und AVL gearbeitet. Mein Fokus liegt auf der Entwicklung von alternativen
Antriebssystemen. Ich war u.a. am ersten serienmaRigen Wasserstoffverbrenner von BMW, dem "Hydro Seven",
beteiligt. Das war eine Microserie von 100 Stlick, die nach Serienrichtlinien entwickelt wurde. Es handelte sich um
einen gemischten Benzin-Wasserstoff-Verbrenner, der in einen BMW 750iL integriert wurde. Dieses Fahrzeug
erhielt eine regulare Zulassung, wurde jedoch nicht verkauft, sondern nur an ausgewahlte Personen verliehen.
Meine Karriere setzte sich bei Magna fort, wo ich an der Entwicklung von Elektrofahrzeugen beteiligt war. Magna
arbeitete damals mit Volvo zusammen an Elektrokommunalfahrzeugen. Ich war Teil des
Batterienentwicklungsteams und entwickelte die erste Lithium-lonen-Batterie fir Kommunalfahrzeuge. Das
geschah vor etwa 15 Jahren und war zu dieser Zeit wegweisend. AnschlieBend arbeitete ich an der
Batterieentwicklung fur verschiedene OEMs wie BMW, Audi und Porsche. Dabei handelte es sich um
Serienbatterien, die entweder in reinen Elektrofahrzeugen oder in Hybridmodellen eingesetzt wurden. Spater
wechselte ich innerhalb von Magna zu Magna Powertrain und war dort als Requirements Manager tatig. Ich
kimmerte mich um das Requirement Management und half beim Aufbau entsprechender Prozesse. Danach verliel3
ich Magna und wechselte zur AVL, wo ich nun seit etwa 10 Jahren tétig bin. Mein Fokus liegt auf Elektromobilitat,
Antriebsstrangen und der Weiterentwicklung von Mobilitdtskonzepten. Zusatzlich sind wir bei AVL in verschiedene
Forderprojekte involviert. Eines unserer aktuellen Projekte beschéftigt sich mit der Fragestellung, wie Flexibilitaten
in der Elektromobilitit genutzt werden kodnnen. Martin kann hierzu sicherlich noch mehr Details
liefern.nEngelbrecht, Martin (AVL/AT):

Mein Name ist Martin Engelbrecht. Ich habe meine Karriere mit einer Diplomarbeit bei TTTech in Wien begonnen,
in der ich mich mit parallelen Steuerknoten fur Datensteuerung in Fahrzeugen befasste, um ausfallsichere
Architekturen zu entwickeln. AnschlieRend arbeitete ich bei Bosch in Wien in der Softwareentwicklung fir
Dieselmotorsteuergerate, bevor ich nach Graz zu Mercedes-Benz wechselte, um dort Motorsteuergerate in der G-
Klasse zu integrieren. Zwei Jahre verbrachte ich in Stuttgart, wo ich an der Prifung von Hybridantriebsstrangen
arbeitete und als Schnittstelle zwischen Entwicklung und Testbetrieb fungierte. Danach wechselte ich zur AVL, wo
ich vor 15 Jahren meine Arbeit aufnahm. Anfangs beschaftigte ich mich mit verschiedenen Ladeaspekten fir
Elektrofahrzeuge und konnte insbesondere durch meine Arbeit mit Kunden in China wertvolle Erfahrungen
sammeln. Diese Erfahrungen wende ich nun in verschiedenen Projekten an und vertiefe sie kontinuierlich. Ich bin
Teil des internationalen Charge Competence Teams bei AVL in Graz, das sich mit allen Aspekten des Ladens von
Elektrofahrzeugen beschéftigt. Dazu gehoéren die Fahrzeugseite, die Ladeinfrastruktur, die Netzintegration und
Komponentenentwicklung. Unsere Teamgrof3e variiert, aber wir arbeiten oft mit bis zu 25 Personen zusammen.
Ein wichtiger Fokus unserer Arbeit liegt auf Vehicle-to-Grid-Technologien. Wir haben bereits einige Projekte in
diesem Bereich durchgefihrt und sind aktuell in weitere involviert. Das Thema entwickelt sich jedoch erst langsam,
da es sowohl technologische als auch regulatorische Herausforderungen gibt.IOtto Rezac:

Gut, dann vielleicht ganz grundsatzlich zu unserem Projekt und unserer Arbeit. Wir untersuchen das Thema der
Flexibilitatennutzung in der Elektromobilitdt und mochten einen umfassenden Blick darauf werfen — also alle damit
zusammenhdngenden Aspekte betrachten. Was verstehen wir darunter? Grundsatzlich geht es um die Nutzung
von Produktions- und Speicherkapazitaten von Elektrofahrzeugen auf Netzebene. Ein wichtiger Fokus liegt dabei
auf der bestehenden Netzinfrastruktur. Wir analysieren diesen Anwendungsfall sowohl aus 6konomischer als auch
aus volkswirtschaftlicher Perspektive. Dabei orientieren wir uns an den gesetzlichen Rahmenbedingungen,
insbesondere an Vorgaben auf EU-Ebene wie der AFIR-Verordnung. Gleichzeitig berlicksichtigen wir das
steigende Marktangebot und die wachsende Nachfrage nach flexiblen Produkten. Basierend auf den Prognosen
fur den Markthochlauf — etwa 1,3 Millionen Elektrofahrzeuge bis 2030 — mdchten wir herausarbeiten, wie grof3 das
damit verbundene Flexibilisierungspotenzial ist und wie Sich diese Fahrzeuge sinnvoll in das Energiesystem
integrieren lassen. Zudem untersuchen wir, wie sich der erwartete Mehrbedarf von rund 4,3 Terawattstunden an
zusatzlichem Jahresstrom intelligent nutzen und gleichzeitig die Gesamtinfrastruktur entlasten lasst — mit dem Ziel,
wirtschaftlichen Mehrwert zu schaffen.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Woher kommt der Mehrbedarf von 4,3 Terawattstunden?
Otto Rezac:

Das ergibt sich aus einer Hochrechnung basierend auf der jahrlichen Fahrleistung der Elektrofahrzeuge und dem
erwarteten Markthochlauf.
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Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Also stammt der Mehrbedarf direkt aus der Mobilitat?
Otto Rezac:

Genau. Die Prognose basiert auf den geschatzten 1,6 Millionen Elektrofahrzeugen, die bis 2030 auf den StraRen
sein sollen. Diese Zahl stammt aus friiheren Markthochlaufprognosen. Dazu kommen die geplanten Maf3nahmen
wie das Verbrennerverbot sowie die allgemeine Verlagerung hin zur Elektromobilitat in Osterreich. Unser Ziel ist
es, diese Entwicklung umfassend zu analysieren. Dabei beriicksichtigen wir nicht nur technische, sondern auch
wirtschaftliche und regulatorische Faktoren. Ein wichtiger Teil unserer Untersuchung ist es, Experten aus
verschiedenen Branchen und Forschungseinrichtungen zu befragen. So moéchten wir unterschiedliche
Perspektiven zusammenfihren und daraus fundierte Handlungsempfehlungen fir Politik und Wirtschaft ableiten.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Gut, dann starte ich mit einem technischen Einblick aus meiner Perspektive als Ingenieur. Vor einem halben Jahr
war ich noch Uberzeugt, dass die Flexibilititennutzung in der Elektromobilitat zwingend notwendig sein wird.
Mittlerweile sehe ich das etwas differenzierter. Es gibt aktuell wieder einen starken Trend hin zu Plug-in-Hybriden.
Gerade mit Blick auf die Verfugbarkeit von Elektrizitat macht das in vielen Regionen Sinn. Betrachtet man Lander
wie China oder Indien, wo 60 bis 80 % der elektrischen Energie aus fossilen Brennstoffen stammen, stellt sich die
Frage, wie nachhaltig reine Elektromobilitat dort tatséchlich ist. Wenn der Strom aus Kohlekraftwerken kommt,
kbnnte es sein, dass ein Elektrofahrzeug unter dem Strich mehr CO,-Emissionen verursacht als ein herkémmlicher
Verbrenner.

Moderne Plug-in-Hybride mit einer elektrischen Reichweite von etwa 100 km und einer zusétzlichen
Verbrennungsmotor-Reichweite von rund 500 km kdnnten daher eine sinnvolle Alternative sein — besonders flr
Markte wie Osterreich oder Europa allgemein. Die meisten Pendelstrecken liegen unter 50 km pro Tag, sodass
diese rein elektrisch gefahren werden koénnten, wahrend langere Fahrten weiterhin mit dem Verbrennungsmotor
moglich wéren. Die gesetzlichen Anforderungen an den Flottenverbrauch und die CO,-Emissionen kénnen so
ebenfalls erfillt werden. Gleichzeitig gibt es Unsicherheiten beziiglich des Verbrennerverbots ab 2030. Politische
Rahmenbedingungen andern sich sténdig, und es ist fraglich, ob die aktuellen Vorgaben bestehen bleiben oder
angepasst werden. Hinzu kommt die Herausforderung der Ladeinfrastruktur, insbesondere fur den
Schwerlastverkehr. In Osterreich gibt es beispielsweise kaum Standorte, an denen durchgehend mehrere
Megawatt fur LKW-Ladestationen bereitgestellt werden kdnnen. Es gibt wohl nur einen einzigen Standort, an dem
dauerhaft 2 Megawatt fir eine Ladestation zur Verfligung stehen. Das wirft die Frage auf, wie realistisch der
komplette Umstieg auf elektrische LKW tatséchlich ist. Das sind einige der Uberlegungen, die mich derzeit
beschaftigen.

Otto Rezac:

Im Bereich des Truck-Chargings spricht man, wenn es ein Zwillingsstandort ist, sogar von CMW-Anschlussleistung,
die erforderlich ware, um die entsprechende Ladeinfrastruktur aufzubauen und die Fahrzeuge entsprechend
beladen zu kénnen.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Ja.
Otto Rezac:

Ich habe das damals selbst mitbekommen, bei den Mobilitatstagen. Der Appell seitens der ASFINAG war eher in
Richtung Verteilnetzbetreiber, dort die Leistungen bereitzustellen. Ich glaube, es ist ein kontinuierlicher Ausbau der
Netzinfrastruktur erforderlich. Zudem bietet das Thema Flexibilitdt in der Nutzung das Potenzial,
Lastgangverschiebungen zu ermdglichen, sodass man Uber gesteuertes Laden Lastspitzen herausnehmen kann.
Das ist ein energiewirtschaftlicher Kontext dazu.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Ja, aber beim Truck-Charging muss man vorsichtig sein. Das geht so nicht.
Otto Rezac:

Das ist naturlich hochprioritar.
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Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ein Lkw muss eine gewisse Strecke zurticklegen, etwa 800 Kilometer am Tag. Der Fahrer fahrt vier Stunden, ladt
dann 45 Minuten, fahrt dann wieder 400 Kilometer. Da kann man nicht einfach gro3flachig flexibel laden — das
funktioniert in diesem Anwendungsbereich nicht, vor allem nicht an einer Autobahntankstelle. Es stellt sich immer
die Frage, wie das funktionieren soll.

Otto Rezac:

Ja, da muss man vielleicht das hochrangige Straliennetz ausnehmen, das ist natirlich richtig. Aber wenn man in
den privaten Bereich geht, gibt es dort durchaus Potenziale.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Genau, aber praktisch gesehen: Die Leute, die die Fahrzeuge nutzen, sind tagsiber nicht zu Hause. Das bedeutet,
die Ladeinfrastruktur zu Hause kann nicht genutzt werden. Um die Flexibilitdt nutzen zu kénnen, muss die
Ladeinfrastruktur dort vorhanden sein, wo das Auto tagsiiber steht, also beim Arbeitgeber. Wenn das Fahrzeug als
Arbeitsfahrzeug genutzt wird und standig unterwegs ist, muss auch dort eine entsprechende bidirektionale
Ladeinfrastruktur vorhanden sein. Ansonsten funktioniert es einfach nicht.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ja, ich denke, das ist ein guter Einstieg. Wir werden auch in Zukunft die Ladeinfrastruktur und Flexibilitat weiter
untersuchen. Wir haben jetzt auch ein Foérderprojekt am Start, das sich genau mit diesen Themen befasst. Wie
kann man Konzepte wie die bereits angesprochenen, also z.B. flexible Ladestrukturen, nutzen? Ein wichtiger Punkt,
den Martin angesprochen hat: Die Ladeinfrastruktur muss vorhanden sein. Aktuell ist das nicht Uberall der Fall.
Wenn man sich private H&auser anschaut, haben viele von ihnen Ladeanschlisse, meist einen
Wechselstromanschluss. Einige wenige haben auch mittlerweile Schnellladeanschlisse, aber das sind eher
Ausnahmen. Wenn man aber in die Stadte schaut, dort wird die Elektromobilitéat eher genutzt als auf dem Land.
Wie Martin schon gesagt hat, dort werden eher kurze Strecken zuriickgelegt. Auf dem Land hingegen sind es meist
langere Strecken. Aber in stadtischen Gebieten, wo viele Menschen sind, missen auch viele Ladepunkte
vorhanden sein. In unserem Projekt geht es darum, wie man das umsetzen kann. Zum Beispiel fir
Gemeinschaftseinrichtungen wie Wohnblécke oder gréf3ere Wohnhéuser: Wie kann man dort die Infrastruktur
bereitstellen und gleichzeitig die Kapazitat der Fahrzeuge fiir die Netzunterstlitzung nutzen? Martin hat vorhin
nachgefragt, und das ist ein grol3es Thema: Wo kommt die Energie her und wie kann man sie flexibel nutzen? Die
Netzbetreiber sagen ja, dass sie das Netz nicht so schnell ausbauen kénnen. Ich habe auch einige Einblicke durch
Kontakte bei der Energie Steiermark erhalten. Sie berichten, dass das ein groRes Problem ist, weil die Netze
dezentral ausgelegt sind und Teile der Netze durch die PV-Anlagen lberlastet werden. Die Energie, die durch die
PV-Anlagen ins Netz eingespeist wird, kann momentan nicht richtig verteilt werden, weil die Knotenpunkte fur die
Verteilung Uberlastet sind. Es ware natirlich hilfreich, wenn Energiespeicher vorhanden waren. Momentan gibt es
auch Forderungen fiir lokale Energiespeicher vom Staat. Wenn man diese Energiespeicher mit Elektrofahrzeugen
kombinieren kann, ware das naturlich optimal. Aber es gibt noch einen grofRen Schritt zu tun, um diese Infrastruktur
bereitzustellen. Zudem kommen noch rechtliche Fragen: Darf der Strom aus den Fahrzeugen Uberhaupt entladen
und verkauft werden? Braucht man dafiir eine Steuernummer? Das ist gar nicht so einfach, da gibt es viele Aspekte,
die nicht technischer Natur sind. Wie gesagt, wir fokussieren uns derzeit mehr auf die Technik, aber es gibt viele
andere Fragen, die ebenfalls bericksichtigt werden mussen.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Grundsatzlich gibt es auch einige technische Herausforderungen. Es gibt mittlerweile Standards, aber die sind noch
nicht hundertprozentig umgesetzt. Die Anbieter, die momentan auf dem Markt sind, sind nicht immer vollstandig
standardkompatibel. Wie es bei normalen Standards oft der Fall ist, dauert es eine Zeit, bis sie modifiziert werden
und dann technisch mit allen Systemen kompatibel sind.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Martin, gib mir bitte mal einen Uberblick iiber den asiatischen Raum, speziell Japan. Da ist es schon (iblicher, dass
es Vehicle-to-X (V2X) gibt, also das Fahrzeug kann mit dem Stromnetz oder fir andere Anwendungen interagieren.
In Europa sind wir mit diesem Schritt noch nicht so weit.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Die aktuellen Fahrzeuge, die jetzt auf den Markt kommen oder in naher Zukunft erscheinen, unterstiitzen schon in
verschiedenen Leistungsklassen Vehicle-to-X. Diese Technologie ist also jetzt verfigbar und stellt technisch keine
groRe Herausforderung mehr. Es ist allerdings schwierig, immer den Status quo zu beschreiben, weil wir nicht

51



Trendanalyse: Flexibilitdéten-Nutzung in der Elektromobilitat

wissen, wie sich die Batterieentwicklung in den nachsten Jahren entwickeln wird. Mein Eindruck ist, dass es
potenziell groRe Fortschritte gibt. Es kénnte eine neue Technologie auftauchen, die die Batterie viel leichter und
leistungsstarker macht, mit deutlich mehr Ladezyklen. Deshalb kann ich nur Gber den aktuellen Stand sprechen:
Eine Batterie hat momentan vielleicht 1.000 Lade- und Entladezyklen. Danach kénnte sie entweder kaputt sein
oder nur noch 80% ihrer urspriinglichen Leistung haben. Wenn ein Fahrzeug am Netz hangt und fiir Vehicle-to-X
oder den Energiehandel genutzt wird, muss man bedenken, dass unvorhergesehene Dinge passieren kénnen. Der
Fahrer kbnnte plotzlich etwas anderes machen miissen, was die Batteriebelastung beeinflusst. In solchen Projekten
haben wir deshalb eine Mindest-SOC-Schwelle (State of Charge) eingefihrt, die bei Vehicle-to-X nicht
unterschritten werden darf. Angenommen, diese Schwelle liegt bei 20%, aber bei Landbewohnern kénnte sie auch
héher sein. Es gibt immer die Mdglichkeit, dass ein Fahrer in einer Notsituation schnell fahren muss, zum Beispiel
ins Krankenhaus. Deshalb sollte die Batterie immer noch mindestens 50 Kilometer Reichweite haben, was etwa
20% SOC entspricht. Das heif3t, die Batterie sollte nicht zu oft iber 80% geladen werden, um sie nicht zu stark zu
schadigen. In der Praxis bleibt also ein SOC-Fenster von etwa 60%. Je nach Batteriegrof3e kann man dann eine
gewisse Energiemenge speichern. Die Fahrzeuge, die bereits Vehicle-to-X unterstiitzen — nicht sicher, ob alle —
aber zumindest grof3ere Modelle, wie der VW, haben in ihren Prospekten angegeben, dass die Energiemenge, die
fur Vehicle-to-X verwendet werden kann, begrenzt ist. Wenn man das Uber die Lebensdauer der Batterie hinweg
betrachtet, stellt man fest, dass der Energiemenge, die genutzt werden kann, eigentlich nicht so viel ist. Daher
sollte man das im Hinterkopf behalten.

Richard Schindler:
Warum begrenzt VW die Menge?
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

VW muss eine Garantie fur die Fahrzeuge bieten, zum Beispiel eine Garantie von 150.000 Kilometern oder 10
Jahren. Um diese Garantie zu gewahrleisten, muss der Fahrzeughersteller sicherstellen, dass das Fahrzeug
wahrend dieser Zeit zuverlassig funktioniert. Das bedeutet, dass er einen bestimmten Fahrzyklus annimmt und das
Fahrzeug entsprechend darauf auslegt. Das gleiche gilt flr Vehicle-to-X, daher wird die Energiemenge flr das
Fahren und fur Vehicle-to-X getrennt reserviert, um die Laufzeitziele zu erreichen. Genau. Es gibt also einen
bestimmten Fahrzyklus, der angenommen wird, und basierend darauf wird das Fahrzeug so konstruiert. Und
genauso wird auch die Energiemenge fir Vehicle-to-X bertcksichtigt, um die Garantien und Laufzeitziele zu
erfillen.

Otto Rezac:
Kann man grob sagen, dass etwa 60% der Batteriekapazitat grundsatzlich nutzbar waren?
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ja, das ware eine grobe Annahme. Diese Grenze gibt an, wie viel der Batterie grundsatzlich fur solche
Anwendungen verflgbar ist.

Otto Rezac:
Ware das in einem konkreten Anwendungsfeld?
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ja, das sind die Limits, innerhalb derer man sich bewegen kann. Der Endnutzer wird dann entscheiden, wie viel er
davon nutzt, je nachdem, wie intensiv er das Fahrzeug verwendet und wie er mit Notfallen umgeht. Wenn man in
Zukunft an kinstliche Intelligenz denkt, wird das Fahrzeug ohnehin tberwacht, und es kénnte theoretisch wissen,
was der Fahrer in den nachsten Tagen vorhat. Unsere Wochen sind ja oft ziemlich &hnlich. Theoretisch kdnnte
man dieses Fenster also viel flexibler gestalten, aber es hdngt davon ab, wie technisch versiert der Endnutzer ist
und ob er diese Flexibilitat erlaubt oder nicht. Otto Rezac:

Darf ich noch mal nachfragen? Sie haben vorhin Uber Standards und fehlende Standards gesprochen. Auf der
Ladestationsebene arbeiten wir ja meist mit dem Backend-System OCPP als Protokoll, was die Plug-and-Charge-
Funktion betrifft. Die ISO 15118-8 ist noch vielfach nicht implementiert. Was sind Ihrer Meinung nach die fehlenden
technischen Standards oder Protokoll-Standards?

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ingo, ich muss da widersprechen. Technologisch gibt es aus meiner Sicht kein Hindernis. Die Standards sind
definiert. Es geht eher darum, dass die ISO 15118-8 erst vor kurzem offiziell herausgekommen ist, entweder 2022
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oder 2023. Fir uns Techniker ist Plug-and-Charge schon ein alter Hut. Es geht eher darum, wo wir aktuell stehen
und wie es am Markt aussieht. Wir sind technologisch bereit, aber es dauert natirlich eine gewisse Zeit, bis es
richtig ausgerollt wird.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Vielleicht war es ein Missverstandnis, aber ich habe mich falsch ausgedriickt. Standards gibt es natirlich, aber die
technische Umsetzung muss jetzt noch erfolgen. Das ist technisch méglich, und ich glaube, das kénnen auch die
anderen Hersteller. Das Problem liegt oft darin, dass wenn verschiedene Hersteller dasselbe produzieren, es leider
nicht immer gleich funktioniert. Das Zusammenspiel der verschiedenen Komponenten ist oft noch problematisch.
Wir haben in der Vergangenheit gesehen, dass die Interoperabilitdt beim Laden ein klassisches Problem war —
nicht jedes Fahrzeug konnte mit jeder Ladeséaule laden, und es gab Ladeabbriiche oder andere Probleme. Es ist
jetzt viel besser geworden, aber wenn ich vor 5 oder 6 Jahren zuriickblicke, war das noch schwieriger. Wir haben
aus diesen Erfahrungen gelernt, und ich denke, dass es bei neuen Technologien wie Vehicle-to-X besser laufen
wird. Es wird aber dennoch eine Zeit brauchen, bis es wirklich hundertprozentig funktioniert, und zwar mit allen
Komponenten von allen Herstellern.eOtto Rezac:

Mhm, bei welchen Marktteilnehmern sehen Sie da konkreten Nachholbedarf? Oder, haben Sie gesagt, dass
fahrzeugseitig alles vorbereitet ist und die Protokolle vorhanden sind — was sind lhrer Meinung nach die
Hemmnisse?

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Also aus meiner Sicht sollte es eigentlich nicht scheitern. Beim Elektrofahrzeugladen war das gleiche Problem: Es
sollte eigentlich nicht scheitern, weil alles definiert ist. Es gibt aber immer ein bisschen Interpretationsspielraum.
Der eine Hersteller interpretiert es in die eine Richtung, der andere in die andere, und dann gibt es diese Grauzone,
die nicht so richtig funktioniert. Ob das jetzt fahrzeugseitig, bei den Energieversorgern oder bei der letzten Meile
liegt — da kann ich momentan keine Prognose abgeben. Es konnte tberall zu Problemen kommen. Ingo Hausberger
(AVL/AT):

Ich weil} nicht, ob Martin da eine Prognose hatte, wo es wirklich ,knacken® kdnnte.
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Vielleicht aus Erfahrung oder Gefiihl: Das Thema wird sich schnell weiterentwickeln, wenn die Firmen, die daran
arbeiten, einen Profit daraus erwarten. Ich glaube, der gro3te Hemmschuh ist aktuell der Preis. Wenn man zum
Beispiel rechnet, dass ein Elektroauto an der Zapfsaule mehr als 0,35€ kostet, dann musste der Preis unter 0,30€
liegen, damit es gunstiger wird als ein Benziner oder Diesel. Das Gleiche gilt auch bei Vehicle-to-Grid. Der
Endnutzer méchte profitieren. Wenn der Endnutzer nichts davon hat, dass die Batterie verfugbar ist, wird er das
nicht unterstitzen. Er muss einen klaren Vorteil haben. Wenn man die Netzgebihren und die
Energietransfergebihren abzieht, bleibt da wirklich nicht viel tibrig. Deshalb missen finanzielle Anreize geschaffen
werden, damit der Endnutzer davon profitiert. Wir haben eine Phase gehabt, in der alles in die griine Richtung lief,
und die OEMs (Original Equipment Manufacturers) haben in diese Richtung investiert, aber sie haben dann eine
,blutige Nase® bekommen. Gefuhlt ist da jetzt eher ein Schritt zuriick gemacht worden.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Wie gesagt, technisch sind wir soweit. Wenn jemand uns sagt, ,setzt das um®, dann kénnen wir das machen, aber
das Ganze muss auch finanziert werden. Ich sehe weniger die technischen Hemmnisse, sondern vielmehr die
fehlenden Anreize, die Technologie umzusetzen.

Richard Schindler:
Prinzipiell politische und rechtliche Themen, ja?
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Entschuldigung, das gilt sowohl fiir die Fahrzeugseite als auch fir die Infrastrukturseite.Das Thema ist natirlich,
dass eine Technologie immer dann schneller entwickelt wird, wenn sie mehr Anwendungen findet. Sie wird sicherer
und zuverldssiger, aber es fehlen oft diese Anwendungen.Das heilit, entweder muss es per Gesetz festgelegt
werden, dass alle das umsetzen, oder es missen finanzielle Anreize gesetzt werden. Andernfalls geht die
Entwicklung sehr schleppend voran. In der Wirtschaftswelt gibt es leider nicht viele, die nur aus gutem Willen sagen
»Ich will besonders griin sein®“. Die meisten mochten wirklich profitieren.iDaniel Schiferer (INFRA.AM):
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Gibt es da irgendwelche internationalen Erfahrungen, warum Netzintegration schon funktioniert oder funktionieren
kénnte?

Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Aus meiner Sicht zumindest nicht.
Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ich wiisste auch nichts. Es wird natirlich lokal umgesetzt, aber wie Martin schon sagt, tun das Betreiber oft aus
finanziellen Griinden, weil es irgendwie einen Vorteil bietet. Momentan gibt es kleine Ladeparks, aber diese sind
oft nicht offentlich und werden lokal vom Betreiber organisiert, meistens mit steuerlichen Anreizen oder &hnlichem.
Es ist keine umfassende Offentliche Initiative. Und kurz noch zu den politischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen: Was ware noch erforderlich, um das umzusetzen? Wie weit ist man da, um das
voranzutreiben? Was fehlt, damit es vorgegeben wird? Habt ihr da auch ein Auge drauf, weil ihr misst es ja auch
monitoren oder in der Arbeit berlicksichtigen?

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Wir sind Zulieferer und Entwicklungspartner, das heif3t, die OEMs kommen auf uns zu, ebenso wie die
Ladeinfrastrukturhersteller. Die sind die Treiber fir uns. Wenn es gesetzliche Anforderungen gibt, dann kommen
diese zuerst bei den OEMs oder bei unseren Kunden an. Wir sind bereit, haben Forschungsprojekte zu den
Themen, sind in Projekten involviert und kennen die Richtungen, in die es geht. Der eigentliche Treiber fur uns ist
aber der Kunde.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ich denke, fachlich sind alle bereit — die Infrastruktur, die OEMs, die Zulieferer. Was fehlt, ist der Startschuss und
die Rahmenbedingungen, wie Sie sagen. Politische Rahmenbedingungen missen geschaffen werden, um das
Thema voranzutreiben. Wenn die Industrie und der Endverbraucher nicht mit einbezogen werden, wird es nicht
funktionieren. Das sieht man aktuell sehr gut, zum Beispiel in Deutschland oder Osterreich. Sobald die Forderungen
fur Elektrofahrzeuge weggefallen sind, haben die Verkaufe stark nachgelassen. Elektrofahrzeuge stehen ungenutzt
herum, obwohl sie produziert wurden. Das gleiche wirde passieren, wenn die Politik die Rahmenbedingungen
setzt, aber es keine Anreize fur die Netzbetreiber, Fahrzeughersteller und Wallbox-Hersteller gibt, um die
Umstellung voranzutreiben. Es kostet Geld, und niemand wird ohne Unterstiitzung investieren. Der Umbau der
Infrastruktur ist riesig — wir haben ein groRes Tankstellennetz, das funktioniert. Aber die Leute haben keinen Anreiz,
zu wechseln, es fehlt der Anreiz fur Privatpersonen und die Industrie.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Die Politik muss sich mit den Experten, Zulieferern und Entwicklern zusammensetzen und Anreize bieten, damit es
wirklich vorangeht.

Otto Rezac:

An welcher Stelle passiert das jetzt? Sie haben vorhin schon die Anreize und das Monetarisieren der Bereitstellung
angesprochen. Wo genau wird das passieren? Aus lhrer Sicht, ist es der Verteilnetzbetreiber aufgrund der
Entlastung, der Energieversorger, also bei der Ubergabestation, Ladestation oder Stromlieferant?

Wer wird das verwalten oder ist es derjenige, der diese Mengen am Markt verwalten darf und vermarkten kann?
Ingo Hausberger (AVL/AT):

Das ist eine gute Frage. Momentan kann ich mir noch nicht vorstellen, dass diese Frage klar beantwortet ist. Wenn
man es aus der klassischen Sicht betrachtet, misste es der Energieversorger sein — die, die die Energie
bereitstellen und auch verteilen. Es gibt mittlerweile nicht nur wenige Energieversorger, sondern auch Energie-
Broker und so weiter, was die Situation erschwert. Es wird schwierig, sich wirklich zu etablieren und zu sagen,
okay, ich darf die Energie aus dem Netz enthehmen, sie irgendwohin transferieren und dann wieder abnehmen
und weitergeben. Ich habe vielleicht zu wenig Einblick in diesen Bereich, da wir uns eher auf die fachlichen Themen
konzentrieren. Die Verwaltung wird sich mit der Zeit zeigen, aber vielleicht hast du da noch weitere Einsichten.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ich glaube eher nicht.
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Otto Rezac:

Genau, jetzt haben Sie auch schon die unterschiedlichen Akteure vorhin angesprochen. Wie wichtig sind aus lhrer
Sicht, wenn man das reguliert, einerseits der OEM, andererseits die Ladeinfrastruktur, die interoperabel sein soll,
und dann auch die Stakeholder aus dem Nutzerbereich? Wie wichtig ist es, dass es da gemeinsame Projekte gibt
oder wo sollen aus lhrer Sicht die Schnittmengen sein?

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ja, ich wirde sagen, aus unserer Sicht haben wir, wie vorhin schon erwahnt, ein Projekt am Start, wo genau diese
Personengruppen oder Teilnehmer mit im Boot sind, um zu schauen, wie das funktionieren kénnte. Das heifl3t, die
Politik tut schon etwas in diese Richtung, es werden Forderprojekte gestartet. Es wird gemeinsam mit der Industrie
nach Losungen gesucht. Aber aus meiner Sicht, und das ist meine persénliche Meinung, sind wir da gerade erst
am Anfang. Wir sind noch nicht mittendrin, sondern der Startschuss ist bereits gefallen. Es gibt mehrere Projekte,
und die Themen laufen schon seit vielleicht 2, 3, 4 Jahren. Aber dass das dann grof3flachig angewendet werden
kann, da sind wir noch nicht. Da sind wir noch nicht so weit.sMartin Engelbrecht (AVL/AT):

Wie gesagt, auf der Seite der OEMs fehlt der Treiber. Es gibt viele Studien, die derzeit laufen, und viele
Einflussfaktoren werden untersucht. In verschiedenen Studien und Projekten gibt es schon viel Erfahrung, sowohl
bei den Fahrzeugen als auch bei der Infrastruktur. Deshalb denke ich, technisch sind wir gar nicht so weit entfernt.
Es fehlt nur der grundlegende Anreiz, um das voranzutreiben. Wenn dieser Anreiz gesetzt wird, wird es viel
schneller gehen, weil dann die Finanzierung automatisch ins Rollen kommt.oMartin Engelbrecht (AVL/AT):

Wichtig ist auch, dass jetzt tberall kinstliche Intelligenz und Vernetzung eine Rolle spielen. Es gibt neuronale
Netzwerke, die lernen, und das ist eines der wichtigsten Themen. Wir treiben diese Technologien voran. Das ist
eine der Grundlagen fur den dynamischen Energiehandel oder Energietransfer. Ich denke, Stadtwerke werden
solche Themen mit Begeisterung aufgreifen, gerade wenn man an flexiblere Tarife denkt und Stundendaten von
Energieanbietern Ubertragt. Natirlich gibt es viele, deren Geschaftsmodell durch diese modernen Technologien
verandert wird. Das darf man nicht vergessen. Es muss klare gesetzliche Richtlinien geben, dass diese
Entwicklungen passieren mussen, und es mussen finanzielle Anreize gesetzt werden.dOtto Rezac:

Mhm, man kann jetzt ausgehen, quasi auf der EU-Ebene haben wir ja die A4, dann haben wir den nationalen
Umsetzungsrahmen, das kommt jetzt quasi auf das ganze Thema dynamische Daten mit der Ladepunkt-
Datenverordnung. Da ist ja quasi dann der gesetzliche Rahmen einmal grundsétzlich gespannt, ja.

Martin Engelbrecht (AVL/AT):
Gegeben, ne?
Otto Rezac:

Aus lhrer Sicht sind es dann auch die Marktteilnehmer, die dieses Geschéaft aufnehmen muissen, oder wie wiirde
man das zusammenfassen, um wirklich Produkte daraus zu bauen?

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Genau, entweder wird man gezwungen oder man bekommt einen Mehrwert davon. Das gilt jetzt sowohl auf der
Infrastruktur- als auch auf der Fahrzeugseite.

Richard Schindler:
Bin gespannt, was zuerst passiert: gezwungenermaf3en oder durch wirtschaftlichen Mehrwert
Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ja, jetzt muss man sagen, vielleicht kommt auch noch ein dritter Punkt dazu, mit dem keiner rechnet — irgendwelche
neuen Erfindungen oder Entwicklungsfortschritte. Wenn die Batterie plotzlich eine doppelt so hohe Energiedichte
hat, und dazu noch nur die Halfte kostet, wie es prognostiziert wird, dann ist das ein Marketchanger. Ja, dann
andert sich auf einmal alles.

Otto Rezac:

Mhm, jetzt sind Sie ja sehr nahe am Fahrzeug dran. Wie sehen Sie das Ganze im Kontext der Garantie, wenn
heute die Batterie, die ja eigentlich im klassischen Zyklus fiir das Entladen und Beladen fur die Fahrstrecken genutzt
wird, wenn das dann quasi wirklich als Energiemanagement genutzt wird und das zum Stromspeicher wird, wo ein
und aus gespeichert wird und quasi am Energiemarkt teilgenommen wird? Wie sehen Sie da die Garantie-
Thematik? Das wurde 6fter in den vergangenen Gesprachen auch genannt.
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Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Ja, also genau, wir kampfen mit zwei Gesichtspunkten. Erstens, die Elektronik wird fur eine gewisse "Power-on-
Time" ausgelegt. Das heif3t, wenn das Fahrzeug urspringlich vielleicht zwei Stunden am Tag aktiv war — oder sogar
weniger, eine Stunde im Schnitt, wo das Fahrzeug bewegt wird — ist es jetzt auf einmal im schlimmsten Fall standig
aktiv. Das bedeutet, es gibt ganz andere Anforderungen an die Elektronik. Ja, und man muss dazu sagen, das darf
man nicht vergessen: Wenn ein Fahrzeug immer ,wach* ist, hat es nattirlich auch einen Grundverbrauch. 100 Watt,
vielleicht sogar 200 bis 300 Watt im schlimmsten Fall, je nachdem, wie vernetzt das Fahrzeug ist. Aber wie gesagt,
das ist jetzt auch wieder ein Thema, das angesprochen wurde: Die Lade- und Entladezyklen der Batterie sind ein
groRes Thema. Wie sich das entwickelt, wird die Zeit zeigen. Aber momentan fehlt da noch Langzeiterfahrung. Ich
weifd nicht, ob Sie den Artikel gelesen haben, aber zum Beispiel bei den neuen iPhones verhélt sich der Akku viel
besser als erwartet. Auch bei den Fahrzeugbatterien gibt es Berichte, dass die Alterung viel besser verlauft, als
urspringlich erwartet. Es passiert momentan sehr viel in diesem Bereich. Durch diese Erfahrungen werden
nattrlich auch die Limits und Einschrankungen angepasst.

Otto Rezac:

Welche Rolle spielt aus lhrer Sicht die Vorkonditionierung? Was die Langlebigkeit betrifft, einer Batterie? Wenn
man quasi ableiten kann, dass es gewisse Zyklen gibt, die sich wiederholen. Haben Sie vorhin gesprochen, dass
es ja eine relative... Wie sagen Sie, besser sagen, ja, bitte?

Martin Engelbrecht (AVL/AT):

Also, wenn ich mal eine Batterie fur ein Fahrzeug vorkonditionieren muss, dann muss ich mir die Frage stellen,
was das flr einen Sinn macht. Denn wenn ich dann fiir das Konditionieren 3 Kilowatt brauche, dann bestelle ich im
schlimmsten Fall einen Moment... Ja, wie gesagt, also bei dieser ganzen ,Vehikel-to-X* und diesem Laden und
Entladen darf man nie die Verluste vergessen. Beim Laden haben wir gleich einmal je nachdem, von der
Energiemenge ab und der Ladeart — ob das jetzt AC oder DC ist — da entstehen 5 bis 8 % Verluste. Wenn ich dann
auf die Batterie konditionieren muss, wird es dann noch verstarkt. Ab einem gewissen Punkt macht das dann
nattrlich keinen Sinn mehr.

Richard Schindler:

Gibt es vorab noch irgendwelche interessanten Artikel oder Studien, die uns bereitstellen kénnten, wo ihr sagt, die
wirden gut zum Thema passen? Die waren fir euch interessant oder die sollten nicht fehlen? Die sollten wir mal
durchlesen.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ja, aus meiner Sicht gibt es immer wieder ganz interessante Studien, bei denen wir auch selbst mitgeschrieben
haben, und das ist die ATZ und die MTZ. Da haben wir auch schon einige Studien und Artikel verotffentlicht, aus
AVL-Sicht, und da schreiben auch andere OEMs oder Zulieferer mit. Die sind immer recht gut, muss ich sagen. Die
Artikel, also da kann man immer wieder mal reinschauen. Wenn es dann um Infrastruktur, Netzflexibilitat, was auch
immer geht, da gibt es ganz viele Aspekte, die speziell beleuchtet werden. Das Thema ist ja riesig, was wir heute
hier diskutieren. Es gibt natirlich schon Punkte, bei denen man dann speziell hinschaut, und da sind Zeitschriften,
glaube ich, auch immer einen Blick wert.

Otto Rezac:

Ja, ich wirde gerne noch fragen. Wir haben vorhin schon dartiber gesprochen, dass das Thema Monetarisierung
wichtig ist. Was sind generell aus lhrer Sicht die Akzeptanzkriterien, dass Sie sagen, dass eine Privatperson oder
auch ein Firmenflottenmanager die Kapazitéaten zur Verfugung stellt? Das wére vielleicht noch spannend.

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Also, ich personlich wiirde das genauso ablauten, wie ich es vorher schon gesagt habe. Wenn irgendwelche
Anreize fehlen, wie bei der Elektrofahrzeugférderung, dann werden die Privatpersonen oder Firmen das nicht
machen. Aber wenn diese Anreize da sind, werden sie es naturlich tun. Wenn diese Anreize aber fehlen, dann wird
es niemand von den Privaten tun. Schon allein, wenn man sich das Fahrzeug anschaut: Ein Elektrofahrzeug ist
normalerweise etwas teurer als ein herkémmliches Verbrennerfahrzeug. Aber mit dem Elektrofahrzeug allein ist es
nicht getan — ich muss eventuell noch zu Hause eine Infrastruktur bereitstellen, was auch wieder Kosten verursacht,
und so steigt der Preis relativ stark. Wenn ich als Privatperson zufélligerweise keine Photovoltaikanlage am Haus
habe, muss ich den Strom kaufen und bekomme ihn nicht mehr oder weniger gratis, um mein Fahrzeug zu laden.
Das sind alles Faktoren, wo Anreize gesetzt werden missen, oder der Preis, die Effizienz oder auch die
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Technologie so geandert werden mussen, dass es fur den Endverbraucher guinstiger wird. Das Gleiche gilt natirlich
auch fur einen Flottenbetreiber.aOtto Rezac:

Zusatzlich zu den generellen Fahrzeugférderungen, denken Sie, dass es noch zusatzliche Férderungen braucht,
wenn es um das Thema Flexibilitat geht, oder soll das der Markt Gilbernehmen aus Ihrer Sicht?

Ingo Hausberger (AVL/AT):

Ich denke, der Markt wird es nicht ibernehmen koénnen, weil schlussendlich wird es dann der Endverbraucher
wieder zahlen. Wenn der Markt es Ubernimmt, werden die Kosten steigen, egal bei welchem Produkt — ob das das
Fahrzeug ist, die Infrastruktur oder der Netztarif, was auch immer. Das wird einfach da draufgeschlagen, und am
Ende zahlt wieder der Endverbraucher. Somit muss die Gesetzgebung oder auch die Politik das so gestalten, dass
die Kosten auf alle verteilt werden.

Schindler Richard:

Wird sich der Preis von Elektrofahrzeugen in naher Zukunft durch die Integration dieser neuen Technologie
verteuern? Ist das absehbar?

Engelbrecht, Martin (AVL/AT):

Technologisch gesehen ist der Preis nicht wirklich ein Preistreiber. Es gibt eher das Problem mit der Haltbarkeit
der Elektronik und der Batterie. Das misste man aber genauer anschauen.

Hausberger, Ingo (AVL/AT):

Die Automobilindustrie hat den Vorteil, dass sie relativ groRe Stlickzahlen produziert, im Vergleich zu anderen
Industrien. Wenn jedoch neue Technologien implementiert werden missen, wie die gesetzlich geforderte
Geschwindigkeitserkennung, wird das zusatzliche Bauelemente wie Kameras mit sich bringen, die die Kosten
erhéhen. Wenn also technologisch etwas Neues hinzukommt, verteuert es das Produkt.

Otto Rezac:

Gibt es eine Einschatzung dazu, wie sich Peak Shaving auf den erforderlichen Netzausbau auswirkt? Wenn alle
Marktteilnehmer ihre Fahrzeuge in das System einbinden, wie verandert sich der Bedarf an Netzkapazitat?

Hausberger, Ingo (AVL/AT):

Der Netzausbau muss so angepasst werden, dass er die Anforderungen von Peak Shaving und den damit
verbundenen Leistungen (Laden und Entladen) bewdltigen kann. Wenn Lasten nur lokal konzentriert sind,
entstehen Probleme — entweder gibt es zu wenig Last oder zu viel. Daher mussen die Netze so umstrukturiert
werden, dass Lasten effizient Uber grof3ere Gebiete verteilt werden kénnen. Es wird eine enorme Herausforderung
fur Netzbetreiber sein, die Infrastruktur entsprechend anzupassen.

Engelbrecht, Martin (AVL/AT):

Es ist entscheidend, dass auf der niedrigsten Ebene, wie z.B. den Transformatoren, eine Kommunikation zwischen
den Verbrauchern stattfindet. Wenn viele gleichzeitig ihre Fahrzeuge laden, kann der Transformator Uberlastet
werden, besonders in den Wintermonaten, wenn auch Heizsysteme wie Warmepumpen laufen. Die Protokolle
ermdglichen es, das Laden des Fahrzeugs gezielt zu steuern, aber es ist entscheidend, dass das Netz auf allen
Ebenen, nicht nur auf der hdchsten, smart genug ist, um diese Herausforderungen zu bewaltigen. Eine gréRere
Herausforderung besteht darin, dies auf der untersten Netzebene umzusetzen.

Otto Rezac:

Das erinnert an den Smart Grid auf Netzebene 7, dhnlich wie bei einer Energiegemeinschaft auf der Trafo-Ebene,
wo Kommunikation innerhalb kleinerer Gruppen stattfindet.
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5.3 Bundesverband Elektromobilitat Osterreich
Otto Rezac

Sehr geehrter Herr Reinhardt, vielen lieben Dank, dass Sie sich die Zeit fur das Experteninterview zum Thema
Flexibilitatsnutzung in der E-Mobilitat nehmen. Im Zuge des vierten Zyklus des YEP-Programmes beschéftigen wir
uns aktuell mit dem Thema Flexibilitatsnutzung in der E-Mobilitat und werden in diesem Rahmen eine Trendanalyse
zum Thema der Flexibilitaitsnutzung erarbeiten. Hierzu befragen wir Expertinnen und Experten aus
unterschiedlichen Branchen, um auch ein mdglichst breites Spektrum fiir die untersuchte Thematik zu bekommen.
Diese Ergebnisse werden im Rahmen eines Endberichtes auf der Seite des WEC-Austrias publiziert und im Zuge
dieser Veroffentlichung werden wir Sie dann selbstverstandlich gesondert informieren und Ihnen die Informationen
dann auch zukommen lassen. Zur Ergebnissicherung zeichnen wir dieses Interview auf und wir wiirden Sie auch
gerne namentlich erwéhnen, wenn das fur Sie in Ordnung ist, damit wir das Ganze zur Stutzung der Resultate
angeben konnen. Bevor wir jetzt dann in das Thema einsteigen und Ihnen einen Uberblick zur Arbeit geben, wiirde
ich Sie noch einmal ganz kurz bitten, dass Sie uns sagen, in welchem Bereich Sie aktuell tétig sind.

Andreas Reinhardt

Andreas Reinhard, ich bin bei der Linz AG fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Elektroautos und in Zukunft
auch Lastwagen zustandig und parallel dazu bin ich Vorsitzender des Bundesverbandes Elektromobilitat
Osterreich, wo es ebenfalls um den Aufbau von Infrastruktur fir das Laden von Elektrofahrzeugen geht.

Otto Rezac

Vielen lieben Dank. Nun zum Uberblick unserer Arbeit. Im Zuge der Projektarbeit untersuchen wir die
Flexibilitaitennutzung in der E-Mobilitat und dabei wollen wir unterschiedliche Aspekte berticksichtigen. Was meinen
wir damit konkret? Wir meinen das Nutzbarmachen von Produktions-, aber auch Speicherkapazitaten, fahrzeug-
und netzseitig unter dem grof3en Begriff Vehicle-to-Grid und hierbei legen wir einen Fokus auf die optimierte
Nutzung der vorhandenen Netzinfrastruktur. Diesen Anwendungsfall Flexibilititennutzung in der E-Mobilitat
mdchten wir einerseits aus 6konomischer, aber auch aus volkswirtschaftlicher Sicht untersuchen. Zur Basis auf
Grundlage der gesetzlichen Rahmenbedingungen des Bundes und der Lander und insbesondere der Europaischen
Union, aber auch des steigenden Marktangebotes an elektrischen Fahrzeugen und auch Ladeinfrastruktur gepaart
mit der Kundennachfrage, die stetig steigt, ist davon auszugehen, dass dieser Markthochlauf der Elektromobilitét
sich wie prognostiziert exponentiell entwickeln wird. Daher erscheint auch eine Betrachtung dieses
Energieflexibilisierungspotentials durch die Einbindung von E-Fahrzeugen in das Gesamtenergiesystem als
auflerst sinnvoll und das méchten wir hierbei untersuchen. Die Frage, die wir uns hierbei stellen, ist die Integration
von Elektrofahrzeugen in das Stromnetz und wie diese Flexibilitaten zukinftig auch nutzbar gemacht werden
kénnten. Es gibt hier die Annahme, dass im Jahr 2030 bereits rund 1,6 Millionen E-Fahrzeuge, sprich ein Drittel
des Gesamtfahrzeugbestandes in Osterreich elektrisiert sein werden und daraus ein Mehrbedarf von rund 4,3
Terawattstunden, sprich 7% des Jahresstrombedarfs zusatzlich erforderlich sein wird. Und hier stellt sich
insbesondere die Frage fir uns, wie wir diese Intelligenz oder wie diese Intelligenz nutzbar gemacht werden kann
im System oder Uber die Intelligenz, um einerseits das System infrastrukturseitig zu entlasten, aber auch einen
wirtschaftlichen und sozio6konomischen Mehrwert zu generieren. Vielleicht eine erste Frage grundlegend, was
verstehen Sie unter dem Thema Flexibilitdt, Nutzung in der E-Mobilitat? Wie fassen Sie das oder wie wiirden Sie
das in diesem Begriff zusammenfassen?

Andreas Reinhardt

Die Flexibilisierung oder die Flexibilitat, die durch Elektromobilitdt erreichbar ist, ergibt sich natirlich aus der
Speicherkapazitét, die entsteht und die in beiden Energieflussrichtungen genutzt werden kann oder genutzt wird.
Die eine Flussrichtung ist das Laden dieser Batteriekapazitdten. Das andere ist die Entladung oder die
Netzstitzung und die Bereitstellung von Energie, die gespeichert ist. Wenn man hier eine Méglichkeit findet, das
nach gewissen Kriterien zu steuern und einzusetzen fur das grof3e Thema Energiewirtschaft, dann wiirde das eine
Flexibilitat darstellen, mit der man rechnen kann oder die man eben sinnvoll einsetzen kann. Man muss sich aber
sehr genau Uberlegen, wofiir man es einsetzt, ob man es fur die Optimierung eines Marktes, also Preisbildung,
Kosteneffizienz einsetzt oder ob man es auf physikalischer Ebene zur zusétzlichen Leistungsgewinnung oder
Bereitstellung zur Verfligung stellt. Da muss man sich gut Uberlegen, ob da konkurrierende Anforderungen dann
auch wirklich sinnvoll fir das System eingesetzt werden.

Otto Rezac

Haben Sie bereits Beriihrungspunkte in lhrem Unternehmen mit dem Thema Flexibilitdtsnutzung in der
Vergangenheit gehabt?
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Andreas Reinhardt

Ja, natdrlich. Die Flexibilitatsnutzung in unserem Unternehmen, in der Linzer AG, ist ganz stark auf der Seite der
Kraft-Warme-Kopplung. Wir haben zur Warmeversorgung und Elektrizitdtsversorgung des Raumes Linz
entsprechende Gasturbinen mit Kraft-Warme-Kopplung, wo wir Warme auskoppeln. Und das ist natirlich ein
klassisches Beispiel, wo man sehr gut zwischen Warmegefiihrt und Leistungsgefiihrt, wo wir auch
Netzstiitzungsmafinahmen durchfiihren und dann die Warme auf der anderen Seite sozusagen als Abfallprodukt
nutzen. Das ist fur mich ein grof3es Beispiel, wo man technische Anlagen und deren flexiblen Einsatzméglichkeiten
nutzt. Einmal fir das Thema Netzstitzung, wenn es irgendwo im Netz Probleme gibt, weil Windkraft an anderer
Stelle dagegen driickt, sozusagen, dass man hier einen Ausgleich schafft. Und auf der anderen Seite dieselbe
Anlage nutzt, die Warmeversorgung einer Stadt durchzufihren und da, sagen wir mal, sehr stark flexibel hin und
her shiften kann. Ein zweiter Punkt ist, was wir ganz stark sehen, ist die Attraktivitat von Photovoltaikanlagen mit
den oft dazu bestellten Speichern im Haushaltsbereich, aber auch im Gewerbebereich. Das ist auch ein klassischer
Einsatz von Flexibilitaten, um Netzanschlisse zu entlasten und die Energie vor Ort zu nutzen, ohne dass man sie
groRartig transportieren muss. Was fir mich auch jetzt in einem wesentlich kleineren Rahmen, aber in dieselbe
Kerbe schlagt, dass diese Flexibilitat ist, die man je nach Situation sinnvoll einsetzen kann. Fahrzeuge spielen aus
meiner Sicht bisher keine Rolle. Wir sind bei drei Prozent Elektrofahrzeugen. Das ist eine noch nicht kritische
Masse, kdnnte man sagen, die da jetzt irgendeine relevante Bedeutung kriegt, aber das ist sicher fir die Zukunft
und das ist ja auch das Ziel hier, zu Uberlegen, ob das einsetzbar wird.

Otto Rezac

Wir gehen dann weiter zu den politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen und da darf ich an meinen Kollegen
Daniel Schiffer ribergeben.

Daniel Schiferer

Da komme ich schon in das Thema in die Richtung Blick Richtung Zukunft, Richtung Massenmarkt, auch im Bereich
der Elektromobilitéat, wenn wir uns da die politisch-rechtlichen Dimensionen ansehen. Stellt sich da die Frage,
welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind, noch erforderlich, um eben diese Flexibilitat Nutzung in der
Elektromobilitat eigentlich massenmarkttauglich zu machen?

Andreas Reinhardt

Ja, also dazu habe ich, sagen wir mal, zwei Aspekte. Der erste Aspekt ist, wir haben es hier mit einer gro3en
Anzahl von Privatkunden und einer etwas kleineren Anzahl von Unternehmen, die elektrische Fahrzeuge betreiben,
zu tun. Das sind Interessen, wo es stark darum geht, deren Kostenstruktur zu optimieren. Das heif3t, wenn hier das
Thema Flexibilitatsnutzung ins Spiel kommt, dann wollen die was haben davon, sozusagen. Die stellen was zur
Verfugung und wollen was haben davon. Demgegeniber sehe ich elektrischen Strom und die
Elektrizitatsversorgung eines Landes oder von Europa sehr stark wie ein Grundnahrungsmittel. Ohne Brot kbénnen
wir nicht leben und auch ohne Strom kénnen wir mittlerweile nicht leben. Und da sehe ich durchaus konkurrierende
Interessen, namlich die sichere und langfristig gesicherte Stromversorgung von einer groRen Anzahl von Menschen
in Europa gegen die Einzelinteressen jedes Einzelnen, der da ein kleines Schnipsel dazu beitragt. Und da sehe ich
schon einen sehr sensiblen politischen Prozess, der diesen Interessensausgleich sinnvoll herstellen soll. Und jetzt
komme ich zu einem zweiten Punkt. Ich sehe da immer ein Beispiel, das fir mich besonders plakativ ist. Nattrlich
kann ich als Privatperson, wenn ich im Unternehmen eine Ladestelle zur Verfigung gestellt bekomme, mein Auto
dort aufladen. Und wenn ich jetzt dieses Vehicle-to-Grid weiterdenke, dann kann ich mir praktisch mit meiner
Batterie den dort glinstig zur Verfigung gestellten Strom mit nach Hause nehmen, mein Haus vom Netz nehmen
und aus dem Auto versorgen. Ich habe mir im Plastiksackerl meinen Strom mit nach Hause genommen. Und das
ist fur mich so ganz ein starkes Ding. Das ist weder im Interesse des Unternehmens, dass sich die Leute dann
plétzlich den Strom im Plastiksackerl mit nach Hause nehmen und ihn dort fir den rein privaten Gebrauch
einsetzen, sozusagen zur individuellen Optimierung. Und es ist auch nicht im Sinne des Gesamtsystems, solche
Mdoglichkeiten zu schaffen, dass da besonders spitzfindige Leute sich dann irgendein Ding herauspicken. Und
darum sehe ich es als wichtigen politischen Effekt, dass man sich genau uberlegt, was will man damit erreichen?
Will man die Versorgungssicherheit eines gesamten gréf3eren Systems, einer Gesellschaft verbessern? Oder will
man ein Potenzial schaffen, mit einem Markt die individuellen Vorteile zu optimieren?

Daniel Schiferer

Gibt es aus lhrer Sicht auch rechtliche Hirden oder Anreize, die die Entwicklung im Bereich Vehicle-To-Grid
beeinflussen?
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Andreas Reinhardt

Ich glaube, obwohl das vielleicht nicht immer gern gehort wird, aber dass es genau um solche individuellen
Optimierungen, die dann letztendlich ein Stiick weit gegen die Interessen der Gesellschaft stehen, ich glaube, dass
daraus schon ein hoher, sinnvoller Regulierungsauftrag erwachst. Man sieht es auch im Bereich der PV. Jeder will
eine PV-Anlage haben, aber es muss ein Regulativ geben, dass nicht jeder, der eine PV-Anlage hat, damit
letztendlich ein Risiko darstellt, dass fir alle die Stromversorgung zusammenbricht. Da ist im Bereich des
Stromnetzes, im Bereich des jetzt gerade neu gemachten ELWGs, sehr viel Hirnschmalz und Aufwand drinnen,
um genau diesen Interessensausgleich gut zu schaffen. Das sichergestellt ist, dass alle einen Strom haben,
moglichst immer. Und genau diesen Aspekt wird man ausdehnen mussen, wenn man Flexibilitdten zur Verfugung
stellt, die ein wirtschaftliches Interesse hat, aber ein sehr hohes Versorgungssicherheitsinteresse abdecken muss.
Und da sehe ich einen hohen Auftrag an den Gesetzgeber. Und das Zweite ist, wir haben im
Niederspannungsbereich bisher keinen Markt. Es wird Strom gehandelt an der Borse, da gibt es Regeln, das ist
ein hochregulierter Markt, aber es gibt diesen Markt nicht, dass ein Haushalt dem anderen Haushalt entweder
Strom abnimmt oder Strom zur Verfligung stellt. Da gibt es erste Ansétze, auch im ELWG, im friheren § 13a, 16a,
wo diese Mieterstromgeschichten geregelt worden sind. Das ist sowas auf Niederspannungsebene, dass man hier
einen Markt, einen kleinen Markt schafft. Wenn man jetzt die Autos einbringt in diesen Markt, dann wird man sich
auch hier Marktregeln tberlegen missen, wie man damit umgeht, die vielleicht &hnlich sind, wie man es aus dem
PV-Bereich schon kennt. Aber derzeit ist mein Eindruck, dass diese Marktregeln nicht existieren und da missen
Voraussetzungen geschaffen werden. Die technische Voraussetzung, dass ich aus einer Autobatterie Strom
rauskriege und das Netz einspeise, ich glaube, das ist das kleinere Problem.

Otto Rezac

Sie haben das gerade angesprochen, das Thema des Austausches zwischen Haushalten. Sehen Sie in dem
Bereich, wenn man jetzt die E-Mobilitit hiermit einbezieht, auch Potenzial fir den Gesamtkomplex
Energiegemeinschaften?

Andreas Reinhardt

Das wirde sich dort eingliedern in diesem Themenbereich aus meiner Sicht. Ich habe einen personlichen
Erfahrungswert aus meinem beruflichen Umfeld, dass das fiir eine sehr kleine Gruppe von Menschen von Interesse
ist. Derzeit empfinde ich es so, dass elektrische Energie und tberhaupt Energie sehr billig sind. Jetzt kann man
darlber diskutieren, was ist jetzt billig und in letzter Zeit war es auch einmal deutlich teurer. Aber man kann auch
sagen, es war immer noch billiger, im Verhéltnis zur menschlichen Arbeitskraft. Zum Beispiel sehe ich die
Kilowattstunde eines Arbeiters, der Zementsacke schleppt, gegen die Kilowattstunde, die aus der Steckdose
kommt, das sind Dimensionen-Unterschied. Das treibt auch unsere Wirtschaft an. Aber aufgrund dieser geringen
Kostenposition gegeniiber zum Beispiel Heizung oder Miete ist einfach das Interesse der Menschen auch
verhaltnismaRig gering. Mir kommt oft vor, dass wir einen riesigen Aufwand treiben mit Energiegemeinschaften
oder beim Mieterstrom, der oft an den Bedirfnissen der Menschen ein bisschen vorbeigeht. Die haben oft andere
Probleme. Wenn man denen mit einer Mieterstromanlage am Hausdach von einem Miethaus kommt, dann sagen
die ,Von was redet ihr? Ich muss schauen, dass ich meine Miete zahlen kann und es warm ist in der Wohnung. Da
kann ich vielleicht 2,50 Euro rausholen, aber ich habe andere Sorgen, mein Kindergarten usw.“ Und da kommt mir
manchmal die Verhaltnismafigkeit nicht ganz korrekt vor. Zumindest ist es ein Erfahrungswert. Wir haben
Mieterstromanlagen im mehrere 100 KW bis MW-Bereich gemacht und die grof3e Herausforderung war es immer,
die Menschen uberhaupt fur das Thema zu gewinnen, weil sie einfach ganz andere Sorgen haben.

Richard Schindler

Jetzt haben wir schon tber wirtschaftliche Themen gesprochen. Es ist jetzt wieder eine sehr breite Frage, die Sie
eh schon angeschnitten haben. Welche wirtschaftlichen Chancen und Herausforderungen bringen die potenziellen
Flexibilitatsnutzungen in der Elektromobilitat, um es auf den Bereich einzugrenzen?

Andreas Reinhardt

Also ich habe einmal ausgerechnet, wenn jetzt alle Elektroautos, alle Pkw in Osterreich, also 5,1 Millionen ungeféhr,
elektrifiziert werden mit einer 50 kWh-Batterie. Wie ich das gerechnet habe, war das noch so der Stand. Jetzt
kommen wir mehr Richtung 70, 100 kWh. Also es hat sich ein bisschen vergroRert, das Potenzial. Aber dann reden
wir von einer Energiemenge vergleichbar mit einem von den drei Speicherseen von Kaprun. Alle zusammen. Ich
weil3 nicht, ob ich mich verrechnet habe. Man kann das gerne wieder einmal, diese Rechnung nochmal
Uberschlagen. Aber wir reden da von einer GréRenordnung, die ist jetzt nicht nichts, sage ich immer. Aber sie wird
auch die Welt nicht retten. Und darum, glaube ich, spielt hier bei der Wirtschaftlichkeit die Verhaltnismafigkeit eine
gewisse Rolle. Wenn ich versuche, jetzt mit dem absoluten Ansatz, alle fir so etwas zu gewinnen, alle Autos
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kénnen jetzt Vehicle-to-Grid und alle Autos beteiligen sich jetzt am Energiemarkt, dann habe ich ein Volumen zur
Verflgung, das nicht tGiberbordend ist. Aber ich habe 5,1 Millionen Einzelteile, die da mitspielen miissen. Und da
sehe ich bei der Wirtschaftlichkeit, dass man sich die VerhaltnismaRigkeit ein bisschen tberlegen muss. Welchen
Aufwand treibe ich, um alle die 5,1 Millionen zu einem Speichersee zusammenzubringen, der dann wirklich was
hilft und eine wirklich relevante GréRenordnung erreicht hat? Und wo endet dann der Aufwand im Verhaltnis zu
dem, was ich an Nutzen, mit dem einen Speichersee herauskriege? Das ist jetzt sehr global. Ich kann jetzt sagen,
die Wirtschaftlichkeit wieder auf das Individuum herunterbrechen und sagen, ich, Andreas Reinhardt, kaufe mir ein
Elektroauto, ich habe jetzt 77 Kilowattstunden bei meinem VW-Auto, was dort gerade Stand der Technik ist. Und
jetzt will ich mit 20 Kilowattstunden von der Batteriekapazitat, damit ich auch noch Auto fahren kann, denn mein
Auto ist ja zum Autofahren und nicht zum Netzstiitzen da. Jetzt gebe ich die 20 Kilowattstunden her und mit dem
tue ich da ein bisschen mit. Jetzt erwarte ich mir dann einen wirtschaftlichen Vorteil. Was tue ich jetzt mit die 20
Kilowattstunden? Wenn ich die 200-mal im Jahr umschlage, sozusagen, dann kommt da ein bisschen was raus.
Und jetzt méchte ich das optimieren fir mich wieder als Individuum. Und jetzt ist meine Erwartungshaltung, dass
ich zumindest zwei Mal essen gehen kann, drum, also 100 Euro oder vielleicht 200 Euro. Und da kommt fiir mich
diese Verhéaltnismafigkeit raus. Was mache ich mit den 5,1 Millionen und gebe ich jetzt jedem Einzelnen, um ihn
zu involvieren, 100 Euro in die Hand daftir? Oder sind nicht andere Hebel, Warmepumpen, die ein Vielfaches von
der Energie bendtigen, der grof3ere Hebel?

Richard Schindler

Mein Gedanke hierbei ist, dass sich die Speicherseen in Kaprun ganz im Westen Osterreichs befinden, aber wenn
man jetzt zum Beispiel die Ballungszentren im Osten bedenkt oder jetzt an Wien denkt, dann, ich meine, natirlich
haben wir die Netze, aber es ist ja trotzdem keine Kupferplatte Osterreich, dementsprechend wéare es da
wahrscheinlich auch interessant, das lokal zu betrachten. Aber ich kann es nicht einschétzen, ob es diesbeziiglich,
wenn man sich das lokal uberlegt, einen Vorteil bietet. Der Aufwand wird wahrscheinlich dennoch nicht dafiirstehen.

Andreas Reinhardt

Wenn ich jetzt Wien hernehme, in Wien leben knapp zwei Millionen oder gut zwei Millionen Menschen jetzt. In
Osterreich haben wir, glaube ich, pro tausend Einwohner 550 Autos. Also kénnen wir bei zwei Millionen davon
ausgehen, dass ungefahr eine Million Fahrzeuge dort steht. Jetzt habe ich gerade gestern mich lang mit Kollegen
von der Wien Energie unterhalten und die haben gesagt, naja, es stehen halt sehr viele Autos auf den StralRen
herum und die in den Tiefgaragen, die erreichen wir eh, aber die vielen, wir nennen sie immer wieder landlaufig die
Laterntalparker, also die halt am StraBenrand unter der StralRenlaterne stehen, die haben dort keine fixe
Mdglichkeit, das Fahrzeug anzustecken und jetzt die alle IT-technisch so zu vernetzen, dass obwohl die keinen
fixen Parkplatz haben und sonst nur schwierige Rahmenbedingungen, weil sie vielleicht wegfahren miissen oder
weil sie abgeschleppt werden oder irgend solche Blédheiten, die halt im taglichen Leben passieren, die alle zu
einem Schwarm zusammenzufassen, der eine relevante GroéR3e kriegt, dass man damit echt Netz stitzen kann.
Das schaue ich jetzt nach Simmering, dort steht dieser wunderschéne, vom Hundertwasser verzierte Schlot, wenn
der einmal aufdreht, glaube ich, dann kénnen alle Autos einpacken. Er braucht die Gasturbine nur einmal kurz
anstarten und dann ist der viel groRere Effekt erzielt und das ist genau ein Anruf, bitte Simmering, losfahren, jetzt!

Otto Rezac

Kann man das vielleicht zusammenfassen, dass die groRe Herausforderung auch in der energiewirtschaftlichen
Planung liegt, diese Erzeugerkapazitaten dann auch in ein intelligentes System zusammenzufihren? Gibt es aus
Ihrer Sicht hier auch, Sie haben gesprochen von den 5,1 Millionen Fahrzeugen, die man in ein Gesamtsystem
zusammenfassen kann, da unterschiedliche Anforderungen, wenn man jetzt sieht den grof3en Teil der Flotten, wo
man weil3, dass rund 70 Prozent im betrieblichen Sinn beschafft werden und den privaten?

Andreas Reinhardt

Also ich glaube, das hohe Potenzial mit der Speicherkapazitat von Fahrzeugen im Haushalt steckt. Wenn ich mein
Fahrzeug zu Hause anstecke, lade, wenn die PV-Anlage Strom liefert und dann auch wieder was rausziehe, wenn
vielleicht in der Nacht meine Warmepumpe lauft, da sehe ich ein hohes Potenzial. Das ist auch schon tricky, weil
dann missen einige Installationsfirmen dann miteinander kooperieren und das sinnvoll herrichten und du kannst
das selbst, selbst als Elektrotechniker und sehr interessierter, der auch Hausinstallationen herumbastelt, ist es nicht
so einfach. Aber dort sehe ich hohes Potenzial in diesem ganz stark lokalen Markt. Das Einbinden eines 70
Kilowattstunden Speichers in einen Haushalt, wenn ich ein Einfamilienhaus habe und einen fixen Ladepunkt habe
und so weiter, alle diese Voraussetzungen, Punkt, Punkt, Punkt, Punkt, dann ist es eine super Moglichkeit, daraus
jetzt einen Ubergreifenden Markt sowie eine EEX-Bérse zu machen. Da sehe ich Kosten-Nutzen in einem nicht
ganz so guten Verhaltnis und das wird man sich gut Giberlegen miissen, ob man das so haben will.
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Otto Rezac

Jetzt haben Sie vorhin schon die unterschiedlichen Interessensgruppen angesprochen. Uns wirde noch
interessieren, welche Akteure sind aus lhrer Sicht einzubinden, also sowohl auf der Erzeugerseite als auch auf der
Verbraucherseite, um dieses Gesamtmodell der Flexibilitditen-Nutzung fir die E-Mobilitdt zu erméglichen?

Andreas Reinhardt

Also ich sehe das, was wir jetzt noch nicht erwdhnt haben, ganz stark die Autohersteller selbst nattrlich als
Stakeholder, denn die stellen ja die Batterie her, miissen Garantien dafir abliefern, miissen dem Kunden erklaren,
was das Ding alles kann und ihn als Kunde gewinnen. Die gehdren motiviert oder ich befiirchte fast, um das in den
Markt zu bringen, wird man die dazu verpflichten mussen, dass sie diese Zusatzfunktion, die mit Auto eigentlich
Uberhaupt nichts zu tun hat, dass die das einbauen, zulassen und in ihren Garantiebedingungen, in ihren
Versicherungsbedingungen und sonst noch wo so unterbringen, dass es nachher auch fir den Einzelnen keine
unitiberwindliche Hurde darstellt, also lauter Absicherungsparagrafen, was man alles nicht darf und am Ende geht
das gar nicht, obwohl eigentlich der Strom aus der Batterie ganz locker herausginge, weil der Stecker ist ja schon
da.

Otto Rezac

Jetzt haben Sie vorher das Thema Virtual Power Plant, Pumpspeicherkraftwerk angesprochen, wie schatzen Sie
den oOkologischen Mehrwert ein, also auch im Stichwort erforderlicher Netzausbau mit den steigenden
Wachstumszahlen in der E-Mobilitat?

Andreas Reinhardt

Da muss ich kurz nachdenken, da habe ich jetzt nicht gleich eine Antwort drauf, weil das natlrlich die ganze
Komplexitat von unserer Netzinfrastruktur beinhaltet. Ich glaube, dass das mitgeht. Mit der steigenden Zahl der PV-
Anlagen muss sich das Netz in eine Richtung entwickeln, dass beide Flussrichtungen immer mehr méglich werden.
Und die Anzahl der PV-Anlagen steigt stark, sodass die Netze schon anfangen abzulehnen, geht nicht mehr, hat
keine Aufnahmekapazitat mehr. Und genau dasselbe Mechanismus entsteht ja jetzt, auch wenn ich nur eine
Batterie ohne PV-Anlage anstecke. Das ist dann egal, ob das aus der Batterie kommt oder direkt aus der PV-
Anlage oder aus der Hausbatterie, aus dem Hausspeicher herauskommt, ist ja letztendlich physikalisch dasselbe.
Das heif3t, ich glaube, dass die Netze sich mit der Herausforderung Integration von vielen PV-Anlagen genau in
diese Richtung entwickeln. Und wenn man dann noch ein paar Autos dazustellt, dann geht das in dieselbe Richtung
und erzeugt vielleicht noch ein bisschen mehr Druck, da schneller zu sein oder gréRere Kapazitaten zur Verfligung
zu stellen. Aber nach meinem physikalischen Verstandnis ist es derselbe Mechanismus.

Daniel Schiferer

Wir waren bei dem Thema auch mit Netz, Batterie, Fahrzeug und so weiter. Gibt es da aus lhrer Sicht
technologische Entwicklungen, die noch eine Rolle bei der Integration von den Flexibilitdten in der Elektromobilitat
spielen? Also in die Richtung, wo braucht es eigentlich noch eher technologische Entwicklungen? Es gibt netzseitig
schon sehr viele. Es gibt jetzt auch, wir haben gerade vorher gehdrt, auch Automobilhersteller, schon relativ viele
Intentionen. Aber damit das Konstrukt zusammenspielt, aus lhrer Erfahrung, gibt es da irgendwie noch Potenziale,
die man da geben kénnte?

Otto Rezac
Stichwort 1SO 15118.
Andreas Reinhardt

Ich glaube, dass sehr viele technische Voraussetzungen vorhanden sind. Also die Technologien, die haben wir. Ich
glaube eher, dass es im Zusammenspiel mit den Technologien groRe Herausforderungen gibt. Wir kommen aus
meiner Sicht da wieder auf das Thema, so einen groRen Schwarm zu managen. Wenn man sich anschaut, in
Deutschland gibt es ein Unternehmen, ich glaube, ich kann es in dem Rahmen eh nennen, die Firma Sonnen, die
hat ja vor einigen Jahren begonnen, mit den Heimspeichern einen Schwarm zu bauen und damit auch am
Energiemarkt in Deutschland teilzunehmen. Und das ist bedingt gelungen, sage ich einmal. Es gibt die Méglichkeit,
dort mittlerweile virtuell so einen Schwarm zu betreiben. Der ist aber nicht physikalisch. Also da flie3t nicht der
Strom so, wie man glaubt, dass er flie3t, wie es einem das System und dieses Netzwerk suggeriert, sondern diese
Beziehung konnten sie, nachdem man im Niederspannungsbereich nicht am Markt teilnehmen kann, auch noch
nicht aufstellen. Aber diese App und dieses Netzwerk und diese Cloud dahinter, die suggerieren schon so einen
Schwarm. Deshalb glaube ich, dass die technologischen Voraussetzungen da schon ganz gut da sind. Sehr viele
Elemente sind da. Aber die Rahmenbedingungen, wie das dann genau funktionieren soll, die sind eben nicht da,
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weil mit dem Plastiksackerl den Strom herumtragen, das kann es am Ende nicht sein. Technologisch entwickeln,
du hast die 15118 angesprochen, die ist ja an sich da. Das Stack existiert, die Software ist da, sie ist getestet, aber
sie ist offensichtlich im Markt noch nicht angekommen. Und darum sehe ich jetzt nicht so sehr das Gewicht auf der
technologischen Entwicklung, dass wir Protokolle definieren mussen, dass wir Mechanismen IT-technisch
irgendwie in den Griff bekommen miissen. Da ist sehr, sehr viel da. Mit dem Beispiel aus dem Speicherschwarm
in Deutschland sieht man auch, dass es auch auf der Seite schon funktioniert. Aber wie das dann genau im Markt
funktioniert mit den Regeln, die es dazu bendtigt, da sehe ich eher die Schwierigkeit.

Daniel Schiferer

Gibt es aus lhrer Sicht noch weitere Einschrdnkungen, die die Anzahl der Fahrzeuge, die in das ganze System
integriert werden, irgendwie einschrénken konnen? Stichwort Skalierbarkeit. Es gibt einen unendlichen
Speicherschwarm, ist aber doch nicht mehr unendlich, denn irgendwo muss es dann limitieren?

Andreas Reinhardt

Aus meiner Beschéaftigung mit dem Thema habe ich gelernt, dass die Batterien, die in der Fahrzeugtechnik
eingesetzt sind, anders chemisch, elektrochemisch optimiert sind als Batterien, die flir stationare Speicher
verwendet werden. Die in den Fahrzeugen, die sind wesentlich weniger langlebig, wesentlich kurzlebiger und
wesentlich héher auf Leistung orientiert. Das heil3t, das Beschleunigen eines Fahrzeuges und im Rekuperieren die
Rickaufnahme der Bremsenergie, ebenfalls eine hohe Leistung, auf das sind die Batterien optimiert. Das heif3t,
die Separatoren da drinnen sind sehr diinn. Das fuhrt zu sicherheitstechnischen Schwierigkeiten. Die will man in
einem stationaren Speicher gar nicht haben. Dort sind die Separatoren dicker, z.B. zwischen den aktiven Schichten.
Das sieht man an diesem einen Beispiel, dieser Plastikfolie da drinnen in den Batterien. Aber allein an diesem
Beispiel sieht man, dass Batterien, die ein Energiesystem stutzen sollen, und Batterien, mit denen man
beschleunigen und wieder bremsen will und Spald haben am Autofahren, dass das andere Dinge sind. Das wird
man technologisch irgendwie verheiraten missen. Ein Autobatteriehersteller, den wird man nicht gewinnen kénnen
daflr, dass er seine Batterie mdglichst flrs Energiesystem optimiert. Nein, die wollen schnell fahren. Wenn man
sich die Laufleistung eines Tesla anschaut, dann kommt der auf nicht mehr als 500 Lade-Entladezyklen in seinem
Leben. Dann hat er schon Uber 200.000 km gefahren und dann schmeifdt ihn weg. Ein Heimspeicher hat 200
Vollzyklen pro Jahr. Also in zehn Jahren einer Lebensdauer eines Fahrzeugs sind es 2000. Das ist das Vierfache
einer Autobatterie. Und da ist technologisch einfach ein Unterschied. Und den Markt zu motivieren, der etwas aufs
Auto optimiert, dann auch noch den Energiemarkt damit abzudecken, das wird eine gewisse Herausforderung sein.
Und weil Sie das technologisch angesprochen haben, dann kénnte das sicherlich ein Thema sein, womit man sich
noch beschéaftigen muss. Das ist einfach ein Unterschied, das ist einfach eine andere Batterie. Wenn man eine
BYD-Batterie, obwohl BYD auch ein Autohersteller ist, die BYD-Batterie, die man in den Keller stellt als
Heimspeicher, das ist eine andere Batterie. Und bei der AVL weiR man das sicher, denn Sie machen ja
Batterieentwicklung oder Mitentwicklung oder keine Ahnung. Zellen, weif3 ich nicht, wie weit das da ist. Also da
wissen Sie ganz genau, dass das andere Batterien sind als die, die Sie wie in den Keller stellen.

Richard Schindler
Die Zellchemie ist auch anders, je nach den jeweiligen Parametern, die Sie eben angesprochen haben.
Andreas Reinhardt

Richtig. Und die jetzt dafir zu gewinnen, dass man die Batterien anders optimiert, dass sie auch fur den
Energiebereich sinnvoll einsetzbar sind und dann nicht beschadigt werden oder irgendwie anderen Schaden
nehmen. Da ist die Frage, wie schafft man das?

Daniel Schiferer

Da kommen wir wieder zu dem Thema Energieversorgung und Freude am Fahren in die Richtung. Das sind zwei
unterschiedliche Paar Schuhe.

Andreas Reinhardt

Genau. Zuhause will ich, dass immer der Strom rauskommt. Und beim Auto will ich, dass das schnell geht. Und
das ist halt verschieden.

Otto Rezac

Jetzt haben wir uns das Fahrzeug noch recht detailliert mit dem Batteriestandard dahinterliegend angesehen. Eine
Ergédnzungsfrage dazu. Ladeinfrastrukturseitig. Was gibt es aus lhrer Sicht fur Herausforderungen, dass das Ganze
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eingebunden werden kann, wenn man sich jetzt die Ladeinfrastruktur als Mittler zwischen dem Netz und dem
Fahrzeug ansieht?

Andreas Reinhardt

Also wir haben die Situation, dass man Elektroautos meistens auf zwei verschiedene Arten laden kann. Einmal zu
Hause AC, also mit Wechselstrom, mit dem tblichen 400 Volt, mdglichst drei Phasen Wechselstrom. Und dann hat
man das Zweite, dieses Schnellladen mit Gleichstrom. Und wenn man sich die Energiepfade anschaut, dann ist
bei Wechselstromladung zu Hause das so, dass das ja im Endeffekt ein Ladegerat, nur eine Steckdose ist. Und
der Gleichrichter, der dann eigentlich den Strom fir die Batterie zur Verfligung stellt, ist im Auto verbaut. Wenn
man jetzt in umgekehrte Energierichtung haben will, dann muss man da neben dem Gleichrichter auch einen
Wechselrichter einbauen. Sonst kommt der Strom aus der Batterie nicht mehr in das Wechselstromnetz hinliber.
Das heifl3t, das gibt es jetzt nicht. Das gibt es beim Heimspeicher. Der muss beides haben. Der kriegt Gleichstrom
von der PV-Anlage, kann den direkt in die Gleichstrombatterie hineinfullen. Und wenn das aus der Batterie wieder
in den Haushalt hineinwill, muss ich einen Wechselrichter reinnehmen. Und den gibt es beim Auto nicht. Jetzt habe
ich aber Ublicherweise zu Hause keinen Gleichstromlader. Die sind viel teurer, weil da muss ja der Gleichrichter im
Ladegerat drinnen sein. Und das macht im Moment keiner. Und auch dieses Ladegeréat misste dann nicht nur den
Gleichrichter drin haben, sondern auch den Wechselrichter, damit in die umgekehrte Flussrichtung diese
Umwandlung wieder stattfinden kann. Und das ist alles technologisch vorhanden, nur kann man es nicht kaufen.
Und darum ist die Einbindung zu Hause gar nicht so einfach. Das heif3t, alle Ladegeréte, die jetzt zu Hause verbaut
werden, das sind immerhin schon Zehntausende, die kénnen das nicht. Der Hyundai sagt von sich, dieser lonig 5
zum Beispiel, er kann bidirektional laden. Das steht im Prospekt. Aber das bidirektionale Laden geht nicht tber
denselben Stecker. Sie kdnnen vorne Wechselstrom hineinfilllen, aber der Wechselstrom, der hinten wieder
rauskommt, der kommt aus einer anderen Steckdose. Das ist nicht bidirektional. Das ist zwar eine schéne
Marketingfolie, aber das stimmt nicht in Wahrheit. Bidirektional kann Zoe oder ein umgebauter Zoe, aber nur in der
Gleichstromsteckdose. Hat jemand von Ihnen eine Gleichstromsteckdose zu Hause? Nein, gibt es nicht. Kénnen
Sie nicht einmal kaufen. Also es ist technologisch alles da, aber es gibt kein Produkt, das das kann. Weder auf der
Autoseite noch auf der Ladegeréatseite.

Otto Rezac

Das fuhrt wieder zu der Frage der Zusammenfiihrung der Akteure, was Sie vorher schon angesprochen hatten.
Das heif3t, da wird es wahrscheinlich einen grof3en Nachholbedarf geben, dass man die unterschiedlichen Akteure,
die dieses gesamte E-Mobilitatskonstrukt beliefern und auch vorantreiben, zusammenfuhrt, oder?

Andreas Reinhardt

Drum, lokal wird das super sein. Da kann ich das vielleicht machen im Haushalt. Wenn ich im Haushalt bleibe, da
kann ich alles aufeinander abstimmen, kann ich mir die Komponenten kaufen, die miteinander kdnnen. Dann
Loxone, Haussteuerung und der Wechselrichter von Fronius. Da weil3 ich, die reden miteinander und nach ein paar
Stunden Spielen tun die auch das wirklich, was man von ihnen will. Und dann noch irgendwie das Auto dazu
basteln. Da brauche ich wieder diesen Wechselrichter, irgendwoher. Dann kann ich das irgendwie machen. Jeder
kann einen Gleichrichter bauen, den baue ich nur in der Garage zusammen. Jeder kann einen Wechselrichter
bauen. Das ist schon ein bisschen komplizierter, aber das kann man mittlerweile auch mit Komponenten, die man
aus dem Internet kriegt, locker machen. Aber ich kenne kein Produkt, das das bidirektionale Laden, da schraubt
man an die Wand, hangt es an die Loxone oder an den KNX-Boost oder was auch immer im Haus und dann spielt
das. Gibt es nicht. Das wird sich auch keiner kaufen, denn das kostet sicher mehr als 5.000 Euro. Und wie motiviere
ich jetzt einen in einer Mietwohnung, dass er sich statt um 990 Euro eine Ladebox, Wechselstrom, eine um 5.000,
6.000, 7.000 Euro kostet, er kauft, nur damit er dann ein bisschen hin und her schieben kann seine 20
Kilowattstunden.

Richard Schindler

Das wird auch langfristig wirtschaftlich fir den Einzelnen uninteressant bleiben, so gesehen.

Andreas Reinhardt

Ich befiurchte es ein bisschen. Die Hoffnung, die da immer mitschwingt, die sehe ich technisch nicht da.
Otto Rezac

Hinzu kommt, dass vieles der angesprochenen AC-Ladeinfrastruktur nicht einmal eine Anbindung hat, weder tber
eine SIM-Karte noch tber das Public Internet. Somit eigentlich an diesem Strommarkt tats&chlich noch gar nicht
teilnehmen kann, weil einfach die Online-Anbindung fehlt, oder?
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Andreas Reinhardt

Da sieht man den regulativen Mechanismus. Uber die Forderbedingungen wurden in manchen Bundeslandern und
auch vom Bund nur intelligente Ladeinfrastruktur geférdert. Das heif3t, da hat man schon gesagt, wir zahlen da was
dazu. Aber nur, wenn du das Richtige einbaust. Und da musst du das Teurere nehmen, die kostet um 500 Euro
mehr. Und die Férderung sind 600 Euro oder bis zu 1.800. Nein, 600 Euro sind es, glaube ich. Das heif3t, ich muss
mir ein 500 Euro teureres Gerat kaufen, um eine 600 Euro Forderung zu kriegen. Und da sehen Sie schon, da
pfeife ich drauf, dann schraube ich mir irgendeine Steckdose hin. Aus. Und dann bin ich aber nicht Teil vom Spiel.
5,1 Millionen Fahrzeuge sind dann nicht Teil vom Spiel. Ich glaube, die Hoffnung, die da mitschwingt, dass man
damit einen groRen Effekt erzielt, die hinkt an ein paar Stellen. Leider. Ich weil3, ich bin da manchmal ein
Spielverderber, und das tut mir auch wirklich leid.

Richard Schindler

Ich finde es vollkommen richtig, dass man das einfach neutral betrachtet. Weil, so wie Sie sagen, es ist viel
Marketing, es ist viel Hoffnung. Jeder redet gerne iber neue Technologien, aber die Umsetzung ist dann was
anderes. Ich hatte noch eine Frage: Sie haben am Anfang das Wort kritische Masse in den Mund genommen. Und
ich wirde gerne wissen, was sehen Sie als kritische Masse? Weil jetzt haben wir 6fters Uber die Hlrden
gesprochen, was es fir Probleme gibt. Und dass es vielleicht mehr Hoffnung ist als wirklich umsetzbar in der
Zukunft. Aber wenn es vielleicht doch eine kritische Masse gibt, wie viele Menschen oder wie viele Haushalte,
Fahrzeuge, was brauchte es? Weil wenn Sie diese Berechnungen angestellt haben, vielleicht kénnen Sie da einen
Einblick geben.

Andreas Reinhardt

Es konnte sein, dass sich noch etwas ergibt. Also beim Pkw haben wir eine sehr, sehr hohe Kleinteiligkeit. Sehr,
sehr viele Autos mit wenig Speicherkapazitat. Der nachste grof3e Schritt ist der Schwerverkehr. Dort haben wir
zehnmal so groRRe Batterien. Und das ist ein sehr berechenbarer Markt. Das ist ein Markt, wo Wirtschaft im
Vordergrund steht. Da ist der elektrische Strom ein Produktionsfaktor und damit im Fokus der Unternehmen. Und
wenn ich jetzt sage, in den ndchsten 15 bis 20 Jahren findet hier im Lkw-Bereich eine gro3e Umwalzung statt, dann
konnte hier ein Potenzial entstehen, das ein bisschen weniger kleinteilig ist, weil einfach die Einheiten gro3er sind,
ein wirtschaftliches Interesse in jedem Fall dahintersteht. Das sind alles Unternehmen, die am Markt agieren, die
Strom als Produktionsfaktor in ihrer Kalkulation haben und die jetzt schon damit gut umgehen kénnen muissen.
Sonst geht sie bankrott irgendwann. Und das Potenzial wird &hnlich hoch sein von der Speicherkapazitat wie bei
PKWs. Und mdoglicherweise ist, wenn man die Hoffnung mehr auf diesen schon stark im Wirtschaftssystem
verankerten Bereich mit weniger kleinteiligen Einheiten, wenn man die Hoffnung dorthin verschiebt, dass da
vielleicht eine realistischere Chance da ist. Weil sonst sage ich, wenn ich nicht die Hélfte der PKWs da an diesen
Markt dranbringe, dann brauche ich gar nicht anfangen.

Otto Rezac

Also weg von der Frage des AC-Chargings im Privatbereich, eigentlich mehr hin zum Thema Megawatt-Charging,
HPC-Charging.

Andreas Reinhardt

Ja, da habe ich ein paar Megawatt, die schalte ich einmal ein und dann geht es richtig los. Wenn ich eine Gasturbine
mit 200 MW einschalte, dann spielt es sich ab im Netz. Wenn ich einen PKW mit 2 Kilowatt einschalte, dann passiert
genau gar nichts. Ein LKW konnte da irgendwo dazwischen sein.

Richard Schindler
Wie geht die Elektrifizierung im Schwerverkehr voran?
Andreas Reinhardt

Wenn ich mir die 4 grol3en européischen LKW-Hersteller anschaue, MAN, Volvo, Mercedes, Scania, ist auch einer
von den Européern, dann haben die auf ihrer Roadmap alle Batterie-LKWs und haben jetzt schon verfligbare
Produkte fur den lokalen, regionalen Zustellmarkt bis hin zu 40 Tonnen. Ich bin selbst mit einem Volvo 40-Tonner
vor einem Jahr schon gefahren. Der ist im Einsatz im Werksverkehr bei einem Autohersteller in Osterreich. Die
sind bestellbar, die sind kaufbar und auf der Roadmap finden sich fast ausschlielich batterieelektrische Fahrzeuge
von den LKW-Herstellern. Deshalb halte ich es fur sehr realistisch, dass da eine relevante Grél3enordnung entsteht.
Und zwar in der nachsten kurzen Zeit.
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Otto Rezac

Und infrastrukturseitig sind die Weichen ja auch schon gestellt entlang der Hauptverkehrsachsen.
Andreas Reinhardt

Richtig, ja.

Richard Schindler

Welche Aspekte sind fur Sie oder fir Ihr Unternehmen von hoher Relevanz, die vielleicht in dem Interview jetzt
noch nicht beleuchtet worden sind oder die in Zukunft starker bedacht werden sollten? Und wie Sie zukunftige
Entwicklungen in dem Bereich sehen, haben wir ja schon diskutiert.

Andreas Reinhardt

Also was ich ganz oben sehe, ist diese schon viel strapazierte, diese rechtliche Sicherheit. Wir sehen in der
Européischen Union, dass es hier nach einer durchaus intensiven, langen Diskussion eine sehr klare Entscheidung
gegeben hat. Bitte gehen wir jetzt einheitlich in die Stromschiene. Und das mit dem Wasserstoff ist zum Beispiel
auch ganz nett. Und das mit den E-Fuels ist auch ganz nett. Aber wir kbnnen uns nicht ewig da verzetteln. Dann
machen wir jetzt das mit dem Strom. Und das hat eine Zeit lang sehr gut funktioniert. Und daraus entsteht jetzt
wirklich eine Tendenz Richtung CO2-freie Moglichkeiten, die entstehen. Und flir den Kunden nicht allzu verwirrend,
dass er weil3, okay, wenn er jetzt kein Benzinauto mehr will, dann nehme ich ein Elektroauto und das passt. Und
diese Stabilitat, diese politische Richtungsentscheidung, die schafft es flr die Hersteller von Fahrzeugen, fir die
Hersteller von dazu notwendiger Infrastruktur, einen klaren Plan zu entwickeln. Dann gibt es eine Roadmap und
dann kann das ausgerollt werden. Und dann wird es irgendwann einmal kosteneffizient und glinstig. Und dann ist
das fir alle. Wenn ich da ewig herumtue und keine Entscheidungen treffe und nicht bereit bin, auch einmal eine
Vorgabe zu machen und sage, jetzt gehen wir mal in die Richtung, dann sind solche Dinge ganz schwierig. Und da
sehe ich, wenn Sie ansprechen, was braucht man da, dann sehe ich da einfach ein Stuick weit politische Stabilitat.
Und das fordert auch immer wieder die Wirtschaft, dass es Orientierung gibt, wo es hingeht.
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5.4 CyberGrid GmbH

Otto Rezac

Sehr geehrter Herr Kofink, vielen Dank, dass Sie sich heute die Zeit genommen haben, mit uns das
Experteninterview zum Thema Flexibilitdétennutzung in der Elektromobilitat zu fihren. Wir sind im vierten Zyklus
des YEP-Programmes tatig und beschaftigen uns in dem Zuge mit dem Thema E-Mobilitat. Wir wollen hier
einerseits eine Trendanalyse zum Thema Flexibilitdtennutzung in der E-Mobilitat erarbeiten und dazu befragen wir
unterschiedliche Expertinnen und Experten aus einem unterschiedlichen Branchenkreis, damit wir ein mdglichst
breites Bild auf die zu untersuchende Thematik erhalten. Die Ergebnisse werden dann im Zuge des Berichtes, des
Endberichtes, auf der Seite des WEC-Austrias publiziert und wir werden Sie dazu dann selbstverstandlich
zeitgerecht auch informieren, damit Sie das dann friihzeitig einsehen kdnnen. Zur Ergebnissicherung werden wir
das Interview aufzeichnen und wir wirden auch gerne Ihren Namen dann im Zuge der Arbeit veréffentlichen, damit
wir das Ganze dann auch oder lhre Expertise damit unterstreichen kdnnen und dafur wiirde ich Sie einmal um Ihre
Zustimmung bitten.

Alexander Kofink
Ja, sehr gerne.
Otto Rezac

Danke schon. Dann durfen wir, bevor wir Ihnen jetzt gleich einen Uberblick geben zum Thema, wiirden wir Sie
gerne fragen, oder wiirden wir Sie bitten, dass Sie sich vorstellen, in welchem Bereich sind Sie tatig, fur welches
Unternehmen sind Sie tétig, zu lhrer Person ein paar Hintergrundinformationen?

Alexander Kofink

Mein Name ist Alexander Kofink, bin seit circa 20 Jahren in der Energiewirtschaft, hatte da mehrere Stationen,
sogar beginnend mit Ausgleichsenergie und Regelreserve Uber Post Merchant Acquisition im Ausland,
Prognoseteam, Datenmanagement im Energiemarkt, bis hin zum Intradayhandel, Aufbau eines 24-7-Dienstes,
Implementierung von diversen Softwareldsungen, war alles dabei. Ich habe mich seit 2012 mit
Flexibilititsmanagement-Plattformen beschéftigt und war dann eigentlich recht gliicklich dariber, als sich dann die
Wege der EVN und der CyberGrid im Jahr 2020 kommerziell gekreuzt haben. Wir haben da einen Piloten aufgebaut
und dann das System beschafft, haben dann parallel auch ein EU-Projekt miteinander gewonnen, das erste
osterreichische Unternehmen im Small-Scale Innovation Fund und so kam es dann zur Ubernahme der CyberGrid
durch die EVN im Jahr 2022, wo ich seither dann auch in der Geschaftsfiihrung bin und gemeinsam mit einem der
Co-Founder des Management Board bilde. Vom Hintergrund, Ausbildung, ich habe an der FH Joanneum in
Kapfenberg studiert, Infrastrukturwirtschaft mit Vertiefung Umwelt- und Energietechnik und dann spéter einen
Executive MBA an der WU Executive Academy in Wien absolviert und durfte da auch in die energiewirtschaftliche
Welt unter anderem an mehreren Platzen auf verschiedenen Kontinenten eintauchen und freue mich jetzt, dass wir
eigentlich ein Geschéaft aufbauen, das extrem nachgefragt wird von den Kunden, sprich einen Wachstumsmarkt
darstellt und eben sowohl strategisch in der EVN-Gruppe als auch die CyberGrid per se sich da in Europa
momentan entfaltet. Ich habe zwei Kinder und freue mich, wenn ich in meiner Freizeit auch hin und wieder nach
Mountainbiken gehen kann.

Otto Rezac

Danke fur die Vorstellung. Jetzt geben wir Ihnen noch kurz einen Uberblick, bevor wir dann zu den Fragen
weitergehen. Wir untersuchen im Zuge unserer Projektarbeit das Thema Flexibilitdtennutzung mit dem Fokus auf
die Elektromobilitat und wollen dabei alle damit zusammenhdngenden Aspekte auch bertcksichtigen,
beziehungsweise ansehen. Was meinen wir damit? Das ist einerseits eben das Nutzbarmachen von Produktions-
und Speicherkapazitaten, einerseits Fahrzeug, aber auch netzseitig und wir wollen hier diesen Anwendungsfall
insbesondere aus 6konomischer Sicht, aber auch aus volkswirtschaftlicher Sicht untersuchen, sprich welchen
volkswirtschaftlichen Mehrwert bietet auch das Thema der Flexibilititennutzung aus dem Téatigkeitsfeld der
Elektromobilitéat heraus. Auf Grundlage dieser gesetzlichen Rahmenbedingungen, die ja die Basis daftr legen und
dem immer weiter ansteigenden Marktangebot an E-Fahrzeugen lasst sich ableiten, dass das
Energieflexibilisierungspotenzial fir die Zukunft immer gréoRer wird mit dem Blickwinkel auf 1,3 Millionen E-
Fahrzeuge auf dem Markt und deshalb auch ableiten, dass es fir die Zukunft durchaus sinnvoll sein kdnnte, diese
Flexibilisierungspotenziale dann auch nutzbar zu machen. Man geht davon aus, dass mit rund 7 Prozent am
Jahresstrombedarf, sprich 4,3 Terawattstunden, Mehrbedarf erforderlich sein wird und da stellt sich fir uns
insbesondere die Frage, wie diese Flexibilisierungspotenziale, wie die Giberschiissige Energie genutzt werden kann,
die Batterien, die dahinterstehen, genutzt werden kann und wie man vor allem auch infrastrukturell dann

67



Trendanalyse: Flexibilitdéten-Nutzung in der Elektromobilitat

Entlastungen schaffen kann und eben einen sozio6konomischen Mehrwert schafft. Das ware es einmal so weit
zum Uberblick, dann darf ich iberleiten schon zu einer vielleicht grundlegenden Einfiihrung. Wenn Sie diesen
Flexibilitaiten oder die Flexibilitatennutzung fassen, missten im Bereich der E-Mobilitdt, was verstehen Sie
darunter? Wie weit, wie eng wiirden Sie diesen Begriff fassen?

Alexander Kofink

Flexibilitdt bedeutet ein weitestgehend ungenutztes Asset, namlich die Batterie im Elektrofahrzeug, Stichwort
Timesharing, vielfaltigen Use Cases und Vermarktungsfallen zuganglich zu machen und das deckt sich ganz gut
auch mit der Vision und Mission der CyberGrid, die ich spater noch erwahnen kann. Das bedeutet, Flexibilitat ist
ein Verbraucher, ein Erzeuger oder ein Speicher, den man beeinflussen kann, den man mit Sollwertvorgaben
beeinflussen kann und das System sozusagen dann auf den Markt bringt, um so zuséatzliche Wertschopfung zu
generieren, das System per se zu stitzen, CO2-Emissionen einzusparen und letztlich die Klimazukunft auch
dadurch zu erméglichen.

Otto Rezac

Jetzt haben Sie schon angesprochen, dass Sie darauf naher eingehen wirden, inwieweit Sie mit der CyberGrid da
auch schon Beruhrungspunkte haben. Wirden Sie uns das einfach einmal vielleicht skizzieren, welche
Beruihrungspunkte haben Sie mit dem Flexibilitdtennutzen im Bereich der E-Mobilitat?

Alexander Kofink

Das ist fur uns absolut relevant. Ein plakatives Beispiel, wenn wir uns jetzt einen Ladepunkt mit 10 Kilowatt
vorstellen und wir hatten, 100 Fahrzeuge, sprich 100 Ladepunkte, wo das Fahrzeug, also die Batterie Uber den
Ladepunkt auch mit dem Energiemarkt verbunden ist, dann entspricht das einer kurzfristig verfugbaren Leistung
von einem Megawatt und ein Megawatt, das sind Anlagengrof3en, die man zum Beispiel bei Laufwasserkraftwerken
wiederfinden und auch aktiv auf Regelreserve-Markten bewirtschaften. Also da sieht man, da kriegt man schon
eine relevante Grole zusammen, selbst bei 100 mit dem Energiemarkt verbundenen Elektrofahrzeugen. Wenn
man das jetzt weiter skaliert und sagt, 1000, dann sind wir schon bei 10 Megawatt, die kurzfristig verfliigbar sind
und dann sind wir schon bei einer Grof3batterie, sprich bei einer Containerldsung fur Batterien, man sagt auch Utility
Scale, da ist also dann deutlich mehr drinnen mit 10 Megawatt. Bei 10.000 Fahrzeugen waren es dann
100 Megawatt und dann kann man schon den Vergleich anstellen zu einem Gaskraftwerk, das man dann kurzfristig
nicht zum Einsatz bringt und dadurch die Grenzkosten am Markt, die Ublicherweise den Marktpreis fir alle dann
determinieren, niedriger halt und auch CO: einspart. Das heif3t, das ist mal so die Frage, warum ist eigentlich ein
Elektroauto relevant? Deswegen, weil wir eben nicht von einem sprechen, sondern von vielen Tausenden oder
Hunderttausenden, die dann tatséchlich einen Impact am Energiemarkt haben werden. Und ganz kurz, ich flhre
jetzt die Vision und die Mission aus. Also, unsere Vision ist eben, all energy generated, consumed or stored should
be renewable and flexible. Also wenn es erneuerbar ist. Die erneuerbare Energiezukunft bringt sehr viel Volatilitat
ins System. Dadurch braucht es die Integration von flexiblen Elementen und da eignen sich naturlich
Elektrofahrzeuge ideal daftir. Auch mit unidirektionalem Lademanagement, aber dann auch in naher Zukunft mit
bidirektionalem Lademanagement, wo man dann sowohl Lade- als auch Endladezyklen voll nutzbar machen kann.
Innerhalb von Rahmenbedingungen, die halt der Kunde vorgibt oder auch eventuell der Fahrzeughersteller. Das
heil3t, wir sehen die Elektromobilitét als ein Element in einer neuen Asset-Klasse, namlich der Batterien, die da
einen Beitrag leisten werden, um die Energiezukunft tatsachlich zu schaffen. Unser Geschéaftsmodell als CyberGrid,
ich sollte vielleicht jetzt nochmal ausfiihren, die CyberGrid ist ein Softwareanbieter in erster Linie. Das heif3t, wir
haben eine Flexibilitatsmanagement-Plattform aufgebaut, beginnend im Jahr 2010, wo es noch um industrielles
Peak-Shaving und Vermeidung von Netzkosten ging. Und der Gedanke damals geboren wurde, dass man so ein
Service zentral zur Verfiigung stellt. Und es hat sich dann (ber die letzten 14 Jahre in die Richtung entwickelt, wo
wir mittlerweile ein Produkt haben, eine Software, die vor allem Energieversorger und Aggregatoren nutzen, um
alle Arten von Assets in die Markte zu integrieren, diese Win-Win-Situation und die zusatzliche Wertschépfung zu
schaffen, aber auch mittlerweile von Netzbetreibern nachgefragt wird, weil auch die haben mittlerweile die Aufgabe
vom EU-Gesetzgeber verordnet, wonach sie Demand-Response-Management in Verteilnetzen durchfiihren sollen.
Man kann unsere Software auch einsetzen als Marktplatz. Da hatten wir einen Piloten in Slowenien, jetzt setzen
wir gerade einen in Italien um. Das heil3t, es ist ein Produkt, das verschiedenen Nutzergruppen zur Verfigung
gestellt wird, um eben ungenutzte Flexibilitdét nutzbar zu machen oder auch schon genutzte Flexibilitét einfach
effizienter zu bewirtschaften. Und es beginnt eben dann mit der Anbindung im Feld, was die CyberGrid als Service
fur unsere Kunden eben auch anbietet und endet dann an und fir sich bei der Vermarktung, wo wir komplett
automatisierte Vermarktung auf den Regelreserve-Markten ermdglichen mit den aggregierten Flexibilititen und
eben dann auch eine Disaggregation erméglichen, wenn es zum Abruf kommt, und endet dann im Endeffekt beim
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Reporting, beim transparenten Reporting des einzelnen Asset-Owners, dass der sieht, was war jetzt eigentlich sein
Beitrag am Energiemarkt.

Daniel Schiferer

Welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind, noch erforderlich, um die Flexibilitdtsnutzung in der
Elektromobilitat massenmarkttauglich zu machen?

Alexander Kofink

Zum einen viele, zum anderen viel weniger. Es fehlen tatséchlich Marktregeln, um dieses neue Marktsegment zu
befligeln. Man stelle sich vor, es gibt an einem Zahlpunkt jetzt nicht nur mehr den Energielieferanten, bald nur
mehr Supplier of, ich sage gerne Last Resort, auch wenn der Begriff sonst anders verwendet wird, oder
Reststromversorger, sondern es gibt dann eben neue Dienstleister, wie Anbieter zur Organisation und Verwaltung
und Optimierung von erneuerbaren Energiegemeinschaften oder eben unsere Sphére, Flexibilitdétsvermarkter, und
es wird noch weitere geben. Und da sehen wir bei den kommerziellen Kunden, die wir bereits angebunden haben
und bewirtschaften, dass wir dann auch auf das Commitment von angestammten Playern, vom Commitment derer
abhangig sind, weil entsprechende Marktregeln nicht existieren. Ich bringe eine Anekdote, wir bewirtschaften einen
Erzeuger, der einen Abnahmevertrag mit jemand anderem hat und der andere, der schreibt uns jetzt vor, das taugt
mir nicht, was jeder macht, sie beeinflusst meine Prognosequalitat, selbst wenn ihr mir am nachsten Tag die
Regelenergieabrufe (ibermittelt oder sogar Onlinedaten (iber den Ubertragungsnetzbetreiber ibermittelt. Ich
verlange von euch x Euro pro Monat, ich verlange von euch, dass ihr das Ausgleichsenergie-Risiko tragt, dafir gibt
es aber keine rechtliche Grundlage. Das sind dann so Hemmnisse, wo man schwer in die Gange kommt, wo im
Endeffekt unser Verbindeter der Kunde ist, weil er natirlich seinem Lieferanten sagen kann oder
Energieabnehmer, wenn du da nicht mitmachst, dann suche ich mal jemand anderen, der da eben mitspielt, denn
ich sehe eben diesen Mehrwert flr mich, wenn ich da zuséatzlich auf den Flexibilitaitsmarkten teilnehmen kann. Ein
Beispiel.

Otto Rezac

Das heif3t, das ware etwas, was rechtlich zu verankern ware, dass man an einem Zielpunkt mehrere Versorger
ohne weiteres nutzen kann, oder?

Alexander Kofink

Da haben die angestammten Energieversorger kein Interesse dran, weil die nattrlich ihre angestammten Markte
nicht so gern hergeben und da ja disruptive Dienstleister in den Markt drangen. Im Endeffekt, ein klares ,Ja“ muss
nattrlich durch die Netzbetreiber dann getragen, sprich gestitzt werden und das wird den Markt halt auf ganz, wird
alte Regeln komplett auf den Kopf stellen und das ist natirlich ein riesen Change-Prozess und je friiher sich
sozusagen die bestehenden Marktplayer darauf einstellen, desto mehr werden sie da mitspielen, desto moderner
werden die Dienstleistungen fiir ihre Kunden sein und desto eher werden sie im Anspruch gerecht bleiben, dass
sie einen One-Stop-Shop bieten kdnnen. Also das heifdt, da braucht es etwas klarere Marktregeln. Auf der anderen
Seite, wo ich gesagt habe, es braucht auch ein bisschen weniger, wenn wir uns die NetzgebUhrensituation
vorstellen. Also momentan ist man mit einer Batterie im Haushalt ja von Netzgebtihren so belastet, dass an und fur
sich die Batterie hinterm Zahlpunkt nur schwer als Pumpspeicherkraftwerk zwischen Markt und dem Eigenbedarf
betrieben werden kann, weil er jedes Mal Netzgebihren aus der Wertschopfung abgezogen werden von den
Netzbetreibern und da brauchte es gar nicht so starke Forderung, man kénnte einfach die Hemmnisse, die Uber
solche Netzgebihren bestehen, abbauen und man wirde einen &hnlichen Effekt erzielen. Ja, also das waren jetzt
so die zwei Beispiele. Zum einen, wie regelt man den Datenaustausch, wie geht man mit den Vertragsbeziehungen
am Z&ahlpunkt um und zum anderen, wie kdnnte man auch die Netzgebuhrensituation determinieren und zuallerletzt
oder eigentlich zuallererst misste man natirlich auch tber den Kunden sprechen, sprich der muss den Wert
erkennen, der muss das Vertrauen in den Dienstleister haben und der muss den Freiheitsgrad zur Nutzung der
Batterie freigeben und seine grofdte Sorge ist natlrlich, dass sein Auto dann vielleicht sogar die Gewéhrleistung
oder das Servicelevel verliert und da gibt es aber mittlerweile ja bei den Automobilherstellern ja schon beschriebene
Freiheitsgrade, die man auch am Display ablesen kann, wo man dann x Kilowattstunden und x Zyklen tatsachlich
fur bidirektionales Lademanagement nutzen darf und da erwarte ich mir auch von den Automobilherstellern, dass
mit zunehmender Weiterentwicklung der Technologie und Zyklenfestigkeit der Freiheitsgrad immer gré3er wird und
auch der Gatekeeper, OEM, also Autohersteller, den Zugriff auf das Asset ermdglichen wird missen und der Kunde
hat dann den grof3en Benefit, dass er eben dadurch deutlich weniger bis nix fir seine Mobilitat, wenn man jetzt an
die variablen Kilometerkosten denkt, zahlen wird.
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Daniel Schiferer

Gibt es aus ihrer Sicht noch rechtliche Hiirden oder Anreize, eben zum Beispiel Férderungen, die die Entwicklung
von der Flexibilitatennutzung und Elektromobilitat beeinflussen kénnen oder positiv beeinflussen?

Alexander Kofink

Ich bin mittlerweile kritisch gegentiber Férderungen eingestellt, weil wir jetzt noch Covid-Férderungen haben, die
abgeschopft werden, bis Februar, und ich an und fiir sich sehe, dass man mit einer klaren politischen Linie,
Stichwort, glaubt man”an die Elektromobilitat, will man jetzt die Fabriken unterstiitzen, die umgerustet haben oder
thematisiert man doch wieder den Diesel- und Benzinerbedarf. Also wenn es da eine klare Linie gibt, dann kann
die Industrie nachziehen und das braucht man auch im kompetitiven Umfeld und aus meiner Sicht haben da die
Anschubférderungen schon gereicht. Wir sehen jetzt sogar den Fall, dass man wieder Z6lle auf die chinesischen
Produkte draufschlagt, die ansonsten einen zu hohen Kostendruck wiederum ausldsen wirden. Also da ist einiges
im Gange. Die Batterietechnologien werden immer billiger, die Preise verfallen immer weiter. Es gibt mittlerweile
Second-Use-Anwendungen von nicht verbauten Akkumulatoren aus der Automobilindustrie, wo es Broker gibt, die
die dann weiterverkaufen wieder an andere, die dann das wieder zu neuen Produkten assemblen. Also da ist schon
so viel da. Wenn es da ein bisschen mehr Geradlinigkeit in der Meinungsbildung gabe, auch von der Politik
getragen, denke ich, wéare das schon ausreichend, um den Markt abheben zu lassen.

Richard Schindler

Welche wirtschaftlichen Chancen und Herausforderungen bringt die potenzielle Flexibilitatsnutzung in der E-
Mobilitat Ihrer Meinung nach?

Alexander Kofink

Also in erster Linie mal aus Kundensicht Eigenbedarfsdeckungsmaximierung, sprich das Elektroauto wird genutzt
an den Homeoffice-Tagen und den Wochenenden, wo man nicht unterwegs ist, um die PV zwischenzuspeichern
und dann in der Abend- oder Morgenspitze auch wieder abzugeben. Dazwischen kdnnte man auch Zyklen tber
den Markt fahren. Das heif3t, durch die Nutzung ergibt sich so viel Wertschépfung, dass VW schon vor zwei Jahren,
nach einer hundertseitigen Prasentation auf der letzten Folie, damals als Vision formuliert, die Message gebracht
hat, der Kunde der Zukunft wird in Zukunft fir seine Kilowattstunde, die er in das Auto ladt, nichts mehr bezahlen
missen. Und die gleiche Vision oder die gleichen Aussagen hért man von dem Mobility House zum Beispiel und
die gleiche Aussage habe ich damals schon vor zwei Jahren dann von VW gerne kopiert, weil ich auch davon
Uberzeugt bin. Sprich, die Nutzung der Batterie senkt die Total Cost of Ownership fir den Kunden und ist damit
absolut attraktiv und im Interesse des Kunden und hat damit gro3e wirtschaftliche Relevanz, weil es naturlich dann
auch die Kaufentscheidungen beeinflussen wird. Und so wie ihr das in eurem Eingangsstatement auch schon
gebracht habt, wo es dann ein sehr starkes Wachstum geben wird in der E-Mobilitét, das wird jedenfalls, wenn das
mal ankommt, die Message, und auch in der Praxis den Kauf und den Wandel von Benzin- oder Dieselfahrzeugen
hin zu EVs deutlich nochmal steigern. Und jetzt kann man noch tberlegen, wo ist es noch wirtschaftlich? Ich habe
jetzt den Haushaltsbereich angesprochen. Also es ist Uberall dort wirtschaftlich, wo man langere Standzeiten hat.
Also das ist bei dem gut situierten EV-Besitzer, der den Parkplatz hat und den Ladepunkt. Das ist aber genauso
gut in einem Park-and-Ride-System denkbar, wo man dann weniger zahlt oder vielleicht noch was daftr bekommt,
wenn man dann am Ende des Tages einen gewlnschten SOC im Fahrzeug hat und zwischenzeitlich die Batterie
genutzt werden durfte. Und das ist nattrlich im gewerblichen Fuhrpark auch sehr attraktiv. Da gibt es dann vielleicht
zwei Modi. Der eine ist tatsachlich Nutzfahrzeuge, die von den Mitarbeitern genutzt werden und dann in der Nacht
am Betriebsgeldnde stehen. Die andere Variante wére, es sind die Mitarbeiter, die Elektrofahrzeuge haben,
pendeln mit dem Fahrzeug dorthin kommen und das Fahrzeug dann den ganzen Tag dasteht und dann
entsprechend tagstiber genutzt werden kdnnte.

Otto Rezac

Kurze Nachfrage dazu, weil Sie gesprochen haben, den gewlinschten SOC. Was ist so lhre Erfahrung nach der
Wert? Wie viel Prozent ist der E-Autofahrer, die E-Autofahrerin bereit zur Verfiigung zu stellen fir die
Bewirtschaftung?

Alexander Kofink

Also ich wirde sehr viel hergeben. Manchmal hért man 30 Prozent. Ich denke, da wird die Bandbreite durchaus
stark variieren, je nach Affinitdt des Kunden. Ich denke, da wird es nicht one-fits-it-all geben. Ich denke, die
maximale Nutzung wird man dann erreichen, wenn man dem Kunden ein elegantes Interface bietet, wie jetzt in den
Autos direkt oder an einem App des Dienstleisters, wo er einfach angibt, zum Zeitpunkt X will ich entweder ein SOC
von X Prozent haben, denn er weil ja dann in etwa, was das fir ihn an Mobilitatsméglichkeiten, sprich Reichweite,
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bietet. Oder er gibt halt dann seine Kilometer an. Also wenn wir dorthin kommen, dass wir da wirklich mit dem
Prosumer mehr interagieren, dann werden wir das Maximum letztlich rausholen. Und da wird es dann den geben,
der sagt, okay, ist ihm wurscht. Inm reichen dann die 10 Prozent, um dann mit 2 Prozent noch zu Hause
anzukommen. Oder er ist lieber auf der sicheren Seite, um keine niedrigen Spannungsniveaus auszulésen und die
Erhaltbarkeit der Batterie vielleicht negativ zu beeinflussen. Er will dann mit 30 Prozent davonfahren. Der andere
sagt, okay, er fahrt aber dann morgen gleich in Urlaub. Er will mit 100 Prozent davonfahren. Und entsprechend
wird dann auch unser Algorithmus diesen Flexibilitdtsgrad abgreifen und unter einer Bewirtschaftung zufiihren.

Richard Schindler

Sie haben es jetzt schon angesprochen, von wegen lhres Algorithmus und die Software, die Sie anbieten. Haben
Sie bereits eine bestehende Use Case definiert, beziehungsweise im Einsatz? Und wenn ja, welchen? Und
vielleicht kdnnen Sie darauf ein bisschen néher eingehen und auch vielleicht konkrete Erfahrungen aus Projekten
teilen, wo diese Flexibilitatennutzung oder Ahnliches bereits umgesetzt wird.

Alexander Kofink

Also wir haben vor zwei Jahren hatten wir den Use Case mit 160 Ladepunkten, wo die Betriebsfahrzeuge
angesteckt waren am Ladepunkt und wir da mal vorsichtig Freiheitsgrade bekommen haben. Wo zum Beispiel hiel3
im Zeitraum von 9 bis 11 Uhr darf ich zweimal fur eine Viertelstunde maximal den Ladevorgang unterbrechen.
Damit haben wir begonnen und haben diese Flexibilitdt an den Intrademarkt gespiegelt und konnten da erkennen,
wie viel Euro pro Megawattstunde Lastverschiebungspotenzial kann ich tatsachlich lukrieren. Sprich, ich kann
dadurch Asset-Projekt (?) traden. Sprich, ich kann die Volatilitdt bewirtschaften, auch die Preisvolatilitat und am
Ende der Reise kann ich dann, wenn ich zum Beispiel jetzt die Energie unterm Strich im Saldo verkauft habe, den
Ladezeitpunkt unterbrechen und habe damit meinen Verbrauch reduziert, den ich ja nicht mehr decken kann, weil
ich die Energie verkauft habe. Das war ein Use Case. Und der andere Use Case, wo wir jetzt das Interface auch
zur E-VO aufgebaut haben, wo man direkt Uber den Chargepoint Operator E-VO auf den Ladecontroller wirken
kann, weil man eben dann eine Art Fahrplanvorgabe oder Setpoint Ubermittelt und das Elektrofahrzeugteam dann
folgt. Da wird es dann noch spannender, weil wir da natirlich eine gro3e Reichweite erzielen werden kénnen und
da Uberlegen wir dann mittlerweile eben auch, dass man diese gewonnene Flexibilitit dann auch an den
Regelreserve-Markt bringt, worauf eben die CyberGrid da auch spezialisiert ist. Wir haben, und das kann man dann
auch umleiten oder Uberleiten auf Elektrofahrzeuge, im Bereich der Heimbatterien, Heimspeicherlésungen einen
Sunny und einen Cloudy Mode entwickelt, wo eben der Algorithmus darauf achtet, dass die Batterie nicht sofort
geladen wird, wenn die PV erzeugt, sondern zeitversetzt, weil am Anfang dieser Glockenkurve ist die Energie noch
eher was wert, aber wenn dann alle im Peak reinfahren in den Markt, dann kann es auch zunehmend zu negativen
Preisen kommen und dann will ich eigentlich noch zwischenspeichern und das kénnte man auch Uberleiten, wenn
man jetzt an das Fahrzeug denkt, das halt Uber die Mittagszeit tatséchlich verfiigbar ist, weil auch mit der
Ladestation verbunden und dann gibt es den Cloudy Mode beispielsweise, wo man dann einen maximalen
Freiheitsgrad hat, weil die Batterie keine Nutzung héatte und das ware dann vielleicht auch bei einem gewerblichen
Fuhrpark am Wochenende der Fall. Und diese Algorithmen haben wir mittlerweile entwickelt und fahren da jetzt mit
unserem Kunden, EVN, die ersten Kampagnen, wo eben der Kunde die Moéglichkeit hat, dieses Produkt tatsachlich
zu kontrahieren und Uber uns dann am Markt tatsachlich teilzunehmen.

Richard Schindler

Eine Frage zum Sunny Mode, wenn viele diese Uberlegungen anstellen und alle zeitverzégernd einspeisen oder
entnehmen, dann gibt es ja erst wieder genau den Peak, wieder zeitverzdgert, oder?

Alexander Kofink

Wir dachten, da gibt es dann einen Rebound-Effekt, konnten wir in der Form nicht feststellen mit den 160
Ladepunkten und zusatzlich ist vielleicht auch noch anzubringen, die Ladepunkte sind ja verteilt im Verteilnetz, das
heif3t, die sind auch nicht alle auf einem Trafo-Abzweig drauf, sondern sind verteilt.

Richard Schindler
In welcher geografischen Gré3enordnung sind die verteilt?
Alexander Kofink

Wo auch immer sie stehen. Also fiir den Netzbetreiber ist die Challenge, die Verteilnetze waren ja darauf ausgelegt,
ich bringe jetzt das Beispiel Netz Niederdsterreich, circa eine Verbrauchslast von 1500 Megawatt decken zu
kénnen. Mittlerweile hat sich das umgedreht. Das Netz Niederdsterreich kann 3000 Megawatt abtransportieren an
erzeugter Leistung und das wird weiter verdoppelt auf 6000 MW in den nachsten Ausbaustufen. Und was sind die
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Probleme des Netzbetreibers? Zum einen Lastschwerpunkte, das heif3t, ich habe zu viel Last, die in der Regel
eingespeist wird ins Netz, Stichwort PV, und das andere sind Spannungsprobleme, die dann mit dem gleichen
Thema einhergehen. Sprich, wenn ich jetzt das Elektrofahrzeug nutze, um die lokal erzeugte PV-Menge
zwischenzuspeichern, sodass sie nicht abtransportiert werden muss, weil ich ja im besten Fall in der Nachbarschaft
dieses Setup vorfinde, dann ist dieser Use-Case sogar systemdienlich oder auch netzdienlich. Also da gibt es
Nuancen in der Definition dieser Begriffe.

Otto Rezac

Ich habe noch eine Frage zur Netzdienlichkeit. Sehen Sie eine Option, dass das einmal Uber lang oder kurz
monetarisiert wird seitens Verteilnetz? Also Stichwort Einsparung von erforderlichem Netzausbau?

Alexander Kofink

Das missen Sie tun. Sie missen auch eine, wenn dann das Elektrizitatswirtschaftsgesetz im aktuellen
Entwurfsstatus tatsachlich mal dann auch verabschiedet werden sollte, da steht es schon drinnen, dass die
Verteilnetzbetreiber eine Marktplattform einrichten missen, wo sie dieses Demand-Response-Management
durchfihren. Das Problem der Netzbetreiber ist das Problem der Kunden, sprich aufgrund des zwar stark
beschleunigten Netzausbaus, aber letztlich des Faktums, dass er nicht schnell genug von statten geht, werden ja
die PV-Einspeiser limitiert. Die durfen zwar ihre PV-Anlage anschlie3en, aber sind dann vielleicht auf 4 Kilowatt
limitiert, was ja in der Regel ausreicht, weil mit Peak muss man nicht einspeisen und die meisten haben nicht 20
Kilowatt am Dach kleben. Und jetzt ist er einmal limitiert und wenn ich jetzt meinen Grid-Estimate, also State-
Estimate, im Verteilnetz kenne, kénnte ich sozusagen den Freiheitsgrad des Kunden erhéhen. Das heifdt, er kriegt
fallweise wieder mehr Flexibilitdt und das hilft jetzt dann dem Kunden und damit auch dem Netzbetreiber, der
natdrlich unter starkem Druck steht. Und es kann dann so weit gehen, dass er aber auch sagt, okay, bevor ich jetzt
irgendwo anders eine Einspeisung abregle, versuche ich den Kunden zu inzentiveren, dass er seinen Verbrauch
erhoht. Das heil3t, es ist immer die Frage, gibt es so Entschadigungszahlungen, die der Netzbetreiber leisten muss
oder gibt es abnormale Netzzustande, wo er das dann entschadigungsfrei durchfiihren darf. Und noch schoéner
ware es eigentlich, den Zustand Uberhaupt zu vermeiden, weil man den Kunden so ins System reinholt, dass der
Marktpreislogik sowieso folgt und damit auch sich netzdienlich verhalt. Also da denke ich, Giberlegen gerade alle
Netzbetreiber, wie sie das aufbauen sollen. Wollen sie Marktteilnehmer, die ihnen die Arbeit abnehmen, wo sie
dann nur letztlich overrulen, wenn es abnormale Netzzustande gibt, oder schaffen sie ein Okosystem, wo sie als
Infrastrukturbetreiber direkt die Kunden auch anbinden und inzentiveren. Also das wird noch spannend, wie sich
die Netzbetreiber letztlich positionieren wollen.

Otto Rezac

Jetzt haben wir schon Uber einige Akteure gesprochen, die erforderlich sind, damit das ganze Themenumfeld
abbildbar ist. Aber wenn man das zusammenfasst, welche Akteure mussen eingebunden werden, damit dieses
Gesamtsystem interferiert?

Alexander Kofink

Also in erster Linie mal der Kunde. Mir geféllt eigentlich die Analogie zu den Energiegemeinschaften sehr gut, weil
da sprechen wir in Wirklichkeit von einer sharing economy, sprich man gibt die Gartenzaune wieder weg und redet
miteinander und tauscht Energie aus oder schneidet die Hecken niedriger und hat so wieder was miteinander zu
reden und sich nicht nur dann zu beschweren, wenn einem der Larm vom Nachbarn st6rt oder so. Das heifl3t, der
Kunde muss Gefallen finden daran, dass er in Summe seine Energiekosten senken kann, weil wenn Flexibilitat
dem Markt zugefihrt wird, profitiere ich indirekt wieder durch ein niedrigeres Preisniveau, weil natirlich der
Wohlfahrtsgewinn sich direkt beim Kunden auch niederschlagt und dartiber hinaus kann er halt eine Wertschdpfung
generieren, wo er dann vielleicht sogar was zuriickbekommt. Es gibt Lander, da wird in Batterien investiert, dem
Dienstleister wird freie Hand gegeben, ohne Restriktionen werden die bewirtschaftet und es gibt einen return on
investment. Das heil3t, das ist der erste Punkt, wo man ansetzt. Wenn die Kunden fordernder werden und vielleicht
nicht unbedingt die angestammten Marktteilnehmer, die vielleicht auch in einem Zwieverhéltnis mit der Politik
stehen, dann kann da denke ich schnell mehr entstehen. Nichtsdestotrotz braucht es auf der Reise einen Blick tUber
den Tellerrand. Man neigt dazu, dass man glaubt, wenn man das eigene Land versteht, dass man weif3, wie der
Energiemarkt sich weiterentwickeln wird und da hilft uns als Cybergrid die Internationalisierung, wo wir erkennen,
dass es halt ganz unterschiedliche Ansatze und Problemstellungen im Endeffekt weltweit gibt, wo die
unterschiedlichen Motivationslagen dann aber zu &hnlichen Effekten fiihren und das ware denke ich gut, wenn der
Regulator, die Politik, tber den Tellerrand hinaus blicken und sozusagen vorausschauend auch den Prozess
politisch und regulativ begleiten, um proaktiv den Wirtschaftsstandort Osterreich zu starken, weil die Player, die in
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Osterreich einen guten Job tun, die kénnen sich dann auch in Europa oder sogar dariiber hinaus behaupten und
das wirde uns allen gut tun.

Otto Rezac

Jetzt haben Sie vorhin erzahlt, bei Ihnen ist ja EVN eingestiegen vor ein paar Jahren. Wie wichtig erachten Sie
solche Kooperationen jetzt beispielsweise zwischen Energieversorgungsunternehmen, Automobilherstellern,
anderen Stakeholdern auf dem Markt, dass man sich da zusammentut, zusammenfindet, um das Thema zu
behandeln?

Alexander Kofink

Ein Schlussel. Also der Markt wird von Jahr zu Jahr komplexer und der war schon vor zehn Jahren komplex und
es ist alles sehr hochtechnologisiert und spezialisiert, auch was die Marktexpertisen angeht und da ist es ein Muss,
dass man sich mit anderen Playern verpartnert. Also zum Beispiel die CyberGrid wird demnéachst nach Deutschland
gehen als Flexibilitatsvermarkter und wir werden das gesamte Geschéft nicht neu aufbauen, sondern wir haben da
einen Partner gefunden, mit dem wir das jetzt umsetzen, der genau ein Komplementér zu unseren Fahigkeiten
darstellt und was ist unsere beiderseitige Motivation. Time to market, time to value. In einem Dienstleistungssektor
muss man schnell sein und wachsen kdnnen und da sind solche Partnerschaften essenziell. Oder die wunderbare
Kooperation mit der E-VO. Es gibt generell zwei Optionen, welchen Gatekeeper man sich sozusagen ausliefert.
Geht man direkt Gber die OEMs oder Hardware getrieben und da die E-vo als Chargepoint Operator Zugriff auf die
Hardware, auf die Ladepunkte hat, hat man die Wahl und wir haben sie getroffen. Wir glauben, es ist strategisch
eben gut als CyberGrid in Osterreich mit der E-vo zu kooperieren, weil da gibt es gemeinschaftliche Eigentiimer-
Interessen, also Stichwort wieder Verpartnerung, Eigentimerstrukturen und man kann gemeinsam ein
Wertschépfungsmodell aufbauen und auch das Pricing mit-determinieren. Und wiirde ich jetzt sagen, ich nehme
so einen Integrator dazwischen, der Zugriff auf die verschiedenen OEMs hat, dann hénge ich natirlich an dessen
Pricing-Modell, das sich von heute auf morgen sofort &ndern kann und wir haben auch schon diverse
Firmenibernahmen erlebt am Markt, wo plétzlich ein Partner gekauft wird, und neuen Interessen folgen muss und
dann verliert man diesen. Also das ist vielleicht auch gleichzeitig die Kehrseite der Medaille, man muss dann schon
schauen, mit wem man sich verpartnert und ist man auf einer Augenhdhe, hat man gemeinschaftliche Interessen,
wie unabhangig ist der Partner, hat man vielleicht eine gemeinsame Abhangigkeit, die dann auch wiederum eine
gleiche Zielrichtung ermaoglicht. Also klares ,Ja“, man muss Partnerschaften eingehen, muss aber sehr gut tiberlegt
in solche Partnerschaften dann reingehen.

Otto Rezac

Bevor wir zu den technologischen Rahmenbedingungen noch kurz sprechen wollen, noch einmal zurtick, Sie haben
den Gatekeeper angesprochen, das ist der Kunde, der Batterieinhaber. Jetzt haben Sie gesprochen insbesondere
von der Notwendigkeit, das zu monetarisieren, sprich das mit dem Ausblick, Fahrstrom kostet zukulinftig nichts
mehr. Gibt es auch andere Akzeptanzkriterien aus lhrer Sicht, die erforderlich sind, damit das Gesamtsystem, also
diese potenziell 1,3 Millionen Fahrzeuge, irgendwann mal 5 Millionen Fahrzeuge, sich in dem Flexibilisierungskreis
mitbewegen moéchten oder verwalten lassen?

Alexander Kofink

Vielleicht einmal noch bisher Wiederholung, aber ich denke, das ist einer der wichtigsten Punkte in jedem
zwischenmenschlichen oder Business-to-Business-Verhdltnis oder Business-to-Customer-Verhdltnis, es ist
Vertrauen. Also man muss bei aller Geschwindigkeit nattirlich schauen, dass man in Richtung Customer Excellence
denkt und entwickelt und von Anfang an eine hohe Servicequalitat geboten wird. Wir leben das, wir investieren
teilweise ein Jahr in einen Kunden und dann sind es Kleinigkeiten, die dann plétzlich die Stimmung ganz schnell
zusammenhauen kdnnen. Also ich denke, diese kundenzentrische Sicht kann man gar nicht oft genug betonen.

Daniel Schiferer

Dann fahre ich noch fort mit den technologischen Entwicklungen. Inwiefern sind standardisierte Schnittstellen und
Interoperabilitat entscheidend, um die Integration von Elektrofahrzeugen ins Stromnetz zu erleichtern?

Alexander Kofink

Total wichtig. Die Gefahr istimmer, wenn man einen neuen Standard schafft, hat man einen zusétzlichen Standard
gewonnen. Thema Interoperabilitét ist bei uns wichtig. Beispielsweise arbeiten wir sehr stark am IEEE-Standard,
der zum Beispiel von Fronius in Australien bereits umgesetzt wurde und auch eigentlich aus den USA kommt. Er
basiert zum Teil auf IE1004-Protokollen aus der Fernwegtechnik heraus, ermdglicht aber da eben flexiblere Use
Cases und da sind wir in einem EU-Projekt, auch mit der Firma Fronius, diesen Standard auch nach Europa zu
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holen. Im Endeffekt muss man viele Standards oder dann auch Dialekte sprechen kénnen und da gilt es, sich
entweder mit Integratoren zu verknipfen oder einfach mit den Kunden, mit Clustern, die &hnliche Technologien
verwenden, wo dann ahnliche Protokolle auch unterstiitzt werden, zu beginnen und so zu wachsen und dann
sozusagen seinen Interoperabilitatslayer sukzessive zu erweitern. Es gibt auch einige Open-Source-Plattformen,
wo immer mehr bekannte kommerzielle Anbieter auch reinstreben. Das sind gute Okosysteme, wo man effizient
dann auch weiterkommen kann. Im Endeffekt wir erleben das immer wieder. Man glaubt, man hat jetzt einen
Standard, den will man mit dem Kunden durchsetzen und jeder Kunde hat dann wieder Spezifika und
Abweichungen. Also es bleibt eine Challenge und deswegen sind wir auch im R&D-Bereich auf européaischer Ebene
mit vielen Konsortialpartnern auf das Thema Interoperabilitit sogar spezialisiert.

Daniel Schiferer

Das heif3t, da wird noch was kommen bzw. es gibt noch was zu tun. Vielleicht anschlie3end noch in die Richtung.
Gibt es heute oder in Zukunft Einschrankungen hinsichtlich der Anzahl der Fahrzeuge, die in so ein System
integriert werden kénnen? Zum Beispiel, Stichwort Skalierbarkeit oder Virtual Power Plant.

Alexander Kofink

Ja, also das ist ja genau unser Produkt. Also wir haben einen IoT-Layer, wo wir Edge-Devices skaliert integrieren
kénnen. Sprich, wenn der Installateur sein Hékchen setzt nach Kundeneinwilligung, wird der gleiche Anlagentyp
automatisch ins Portfolio integriert und kann schon bewirtschaftet werden. Da haben wir uns technologisch die
letzten Jahre auch weiterentwickelt, um solche Use Cases zu ermdglichen. Und ich kenne noch die alte Welt. Da
hat man ein groRes Kraftwerk mit mehreren 100 MW integriert. Das war ein Riesenprojekt. Das hat
Hunderttausende Euro verschlungen und die Zukunft ist halt Plug-and-Play. Also der Installateur setzt das Hakchen
und Uber den entsprechenden CRM-Prozess im Hintergrund wird die Anlage sofort gekoppelt, erkannt und kann
schon bewirtschaftet werden. Das ist die Zukunft. Die haben wir jetzt vorbereitet und da harren wir unseren
Partnern, unseren Kunden auf Utility-Scale entgegen oder harren sozusagen derer Kampagnen aus, wo dann
letztlich das, was wir technologisch jetzt aufgebaut haben, dann auch tatséchlich genutzt werden kann. Also die
Zukunft ist Plug-and-Play. Der Kunde sagt ja, bitte interessiert mich. Ich wéhle das Produkt aus und die Anlage ist
integriert, weil man denselben Anlagentyp schon einmal aufgebaut hat und Uber entsprechende
Kommunikationsstandards dann auch entweder ber den OEM oder Hardware-Getrieben sofort interoperabel ist.

Daniel Schiferer

Das heil3t auch eine intelligente Ladeinfrastruktur ist da auch so ein bisschen der Key to Success.
Alexander Kofink

Ja, auf jeden Fall.

Richard Schindler

Es gibt jetzt eigentlich nur noch die Frage, welche Aspekte vielleicht von relevant sind, die jetzt im Zuge des
Interviews jetzt nicht beleuchtet werden konnten, weil wir uns eben am PESTEL-Framework anlehnen, und
vielleicht gibt es noch etwas, was kinftig starker betrachtet werden sollte. Vielleicht die Zukunft, die Entwicklung in
dem Bereich, die Sie aktuell sehen, welche Trends oder irgendwas, was Sie uns noch mitgeben moéchten an der
Stelle. Also freier Input.

Alexander Kofink

Ein groBer Markt braucht viele schlaue Koépfe und es braucht mehr davon, die sich fir den Energiemarkt
interessieren und was wir eben sehen als gro3e Herausforderung. Es gibt viele Ausbildungsschienen, wo die Leute
absolut qualifiziert sind, um sich dann auch in dieses Branchenwissen einzuarbeiten. Das aber in den meisten
Fallen eben genau fehlt und das ist dann sozusagen die gro3e Challenge, dass man den Leuten, egal ob es jetzt
ein Softwareentwickler ist, ein Physiker, ein Mathematiker oder jemand mit entsprechender Marketingkompetenz,
dass man denen dann das energiewirtschaftliche Know-how beibringt. Und da sehe ich eigentlich die grof3te
Herausforderung im internationalen Wettbewerb fir alle Unternehmen, nicht speziell fir Osterreich, aber ich denke
auch global betrachtet, die in dem Bereich tatig sind.

Richard Schindler

Also Personal suchen, aufbauen, anlernen ist die Grofite.
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Alexander Kofink

Und das haben wir unterschitzt anfangs oder wird vielleicht des Ofteren unterschatzt. Also man muss da in
Vorleistung gehen, denn auch schlaue Képfe brauchen eine gewisse Einarbeitungszeit. Das heif3t, man kann nicht
nur mit Kundenauftragen wachsen, sondern man muss vorab investieren in den Know-how-Aufbau, damit man,
wenn der Kunde dann anfragt, auch verfligbar ist. Also wir erleben das jetzt, wir explodieren gerade, wir kriegen so
viele Kundenanfragen, wo wir uns am Kopf kratzen missen, wer wird der nachste Projektleiter fir den Kunden
sein. Wenn ihr jemanden kennt, der gerade auf der Suche ist, wir stellen gerade in allen Rollen, Profilen Leute ein.

Richard Schindler

Dann nur noch mal die Frage, ob Sie interessiert, daran sind, das transkribierte Interview auch noch mal
durchzulesen, gegebenenfalls Message-Control oder Missversténdnisse.

Alexander Kofink

Also ich mache keine Message-Control, aber wenn ihr wollt, kann ich einmal dann driiber lesen, wenn da irgendwo
ein grober Schnitzer ist. Aber wenn ihr sagt, das passt, dann bitte, verwurschtet es, wie ihr es braucht.

Otto Rezac
Das muss auch nicht sein, wir bieten das im Bedarfsfall an.
Alexander Kofink

Also wenn ihr euch wo unsicher seid, gerne, aber sonst muss ich mich da nicht mehr einmischen. Ich wirde mich
dann natdrlich freuen, wenn ihr mir dann den Link zum publizierten Ergebnis schickt und das passt.

Richard Schindler
Super, vielen Dank, war sehr interessant.
Otto Rezac

Vielen Dank fiir die Zeit und danke euch. Dann werde ich jetzt die Aufzeichnung einmal stoppen.
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5.5 E-VO eMobility GmbH

Otto Rezac

Sehr geehrter Herr Eugster, vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben, mit uns zum Thema
Flexibilitaten-Nutzung in der E-Mobilitét zu sprechen. Im Zuge des vierten Zyklus vom YEP-Programm beschéftigen
wir uns mit dem Thema E-Mobilitat und wollen in diesem Rahmen eine Trendanalyse zur Flexibilitdten-Nutzung in
der Elektromobilitat erarbeiten. Dazu befragen wir Expertinnen und Experten aus unterschiedlichen Branchen, weil
wir uns zum Ziel gesetzt haben, dass wir ein méglichst breites Bild auf die untersuchte Gesamtthematik erhalten.
Die Ergebnisse werden dann im Zuge des Endberichtes auf der Seite des WEC-Austrias publiziert und wir werden
Sie dann natdrlich im Vorfeld gesondert dazu informieren, damit Sie quasi dann ganz vorne weg die Informationen
bekommen. Zur Ergebnissicherung werden wir dieses Interview aufzeichnen und wir méchten dann auch lhren
Namen quasi im Feld fuhren, damit wir quasi die Expertise unterstreichen kdnnen. Dafur wirde ich Sie ganz kurz
um lhre Zustimmung bitten.

Christian Eugster
Das ist okay so, passt.
Otto Rezac

Bevor wir dann gleich mit dem Uberblick starten, wiirde ich Sie bitten, dass Sie vielleicht kurz erzéhlen, in welchem
Bereich Sie tétig sind.

Christian Eugster

Ja, also ich bin tatig als CTO in einem Unternehmen, das Software flr die Betreiber von Ladeinfrastruktur
bereitstellt. Im Detail machen wir Software, die die Ladestationen betriebsfiihrt und Software, die ermoglicht, die
Ladevorgange, die passiert sind, sauber zu erfassen und Verrechnungsdatensétze zu erzeugen. Und zuséatzlich
bieten wir noch einen Kunden-Frontend an, tber das dann Fuhrparkbetreiber, aber auch Endkunden, die
Ladekarten oder Apps nutzen, ihre Auswertungen einsehen kénnen, Rechnungen zur Verfiigung gestellt
bekommen und so weiter.

Otto Rezac
Zu lhrem Hintergrund vielleicht noch, Sie kommen ja aus der Energiewirtschaft, oder?
Christian Eugster

Genau. Urspringlich, bevor wir die E-VO gegriindet haben, war ich bei der lllwerke VKW auch im Bereich E-Mobility
tatig. Wir haben 2009 dort mit dem Thema begonnen und im Rahmen des Vlotte-Projektes, so hiel3 das damals,
als erste Pilotregion Osterreichs, die Nutzung von E-Autos uberpriift, welches Okosystem man zur Verfiigung
stellen muss. Was muss man daflr tun, dass Kunden das damals doch neue E-Fahrzeug akzeptieren und
vorausschauend zu erarbeiten, welche Rahmenbedingungen braucht es, dass man das in die Flache bringt. Das
hat sich dann mit einigen ,Stops” am Anfang dann doch am Ende relativ gut entwickelt und mittlerweile sind wir ja
bei einer, zumindest was die Neuzulassungszahlen anbelangt, schon einer erheblichen Quote gelandet. Die Ziele
der Politik, aber da kommen wir vielleicht noch drauf, die sind ja durchaus sehr ehrgeizig. Und wie gesagt, seit
2009 beschaftige ich mich mit dem Thema und seit 2021 eben im Rahmen des technischen Geschéftsfihrers bei
der E-VO.

Otto Rezac

Gut, vielen lieben Dank. Dann wirde ich vorschlagen, dass wir gleich mit dem Uberblick starten zu unserem
Themenschwerpunkt und dann in die Fragen uUbergehen. Wir untersuchen im Zuge dieser Projektarbeit die
FlexibilitAitsnutzung in der E-Mobilitdt und da wollen wir alle damit zusammenhéngenden Aspekte idealerweise
beleuchten. Das heildt, wovon sprechen wir hier? Das ist die Nutzbarmachung von Produktions- und
Speicherkapazitaten (fahrzeug- und netzseitig) mit dem Schlagwort V2G, V2Home. Und wir legen hierbei einen
Fokus auf das optimierte Nutzen der vorhandenen Netzkapazitaten, aber auch infrastrukturseitig. Und das mdchten
wir einerseits als 6konomischer, aber auch aus volkswirtschaftlicher Sicht untersuchen. Und auf Grundlage dieser
gesetzlichen Rahmenbedingungen und des bereits angesprochenen Markthochlaufs sagen wir, dass die E-
Mobilitat sich exponentiell entwickeln wird. Dazu gibt es ja auch genligend Studien. Der Markthochlauf der AIT
beispielsweise, der das ja vorauslegt. Und aus diesem Grund méchten wir erforschen, inwieweit das dann fur das
Energiesystem sinnvoll genutzt werden kann. Dabei stellen wir uns die Frage, wie die Integration von
Elektrofahrzeugen das Stromnetz generell beeinflusst. Man geht davon aus, dass rund 4,3 Terawattstunden, sprich
rund sieben Prozent des Jahres Strombedarfs zusétzlich erforderlich sein werden. Und wir mdchten auch
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beleuchten, wie dann diese zusatzlichen Kapazitaten, also einerseits auf der Verbrauchsseite, aber andererseits
auch als Zwischenspeicher volkswirtschaftlich und einen soziodkonomischen Mehrwert generieren kdnnen.
Vielleicht starten wir mit der Einfiihrung.

Otto Rezac

Wenn Sie das Thema Flexibilitatsnutzung hoéren, wie weit oder wie eng wirden Sie das fassen im Kontext E-
Mobilitat?

Christian Eugster

Also gehen tut es, glaube ich, darum, dass man die Batterien, die in den Fahrzeugen verbaut sind, als
Energiespeicher nutzt und entweder zum Speichern von Energie oder zum Ausspeichern Energie nutzbar macht.
Die Menge der Batterien und die Schnelligkeit, wie die Batterien dann quasi reagieren konnen auf
Anforderungssignale, macht, glaube ich, das System so attraktiv, zumindest mal in den theoretischen
Uberlegungen dazu. Also es begrenzt sich, glaube ich, schon auf die Speicherkapazitaten der Batterien.

Otto Rezac

Darf ich Sie fragen, welche Berthrungspunkte haben Sie bereits mit dem Thema gehabt, auch im
unternehmerischen Kontext? Haben Sie da schon Beriihrungspunkte gehabt mit dem Thema Flexibilitat-Nutzung?
Stichwort Smart Charging.

Christian Eugster

Uns betrifft es natirlich so gut wie taglich, da wir ja als Dienstleister, als Technologiedienstleister fir
Energieversorgung, aber auch fir andere, quasi schon aufgrund unserer DNA uns mit dem Thema beschéftigen.
Und wir haben vor ungeféhr eineinhalb bis zwei Jahren ein erstes Produkt an den Markt gebracht, in dem wir quasi
relevante Informationen, die man aus den Fahrzeugen Uber die Ladestationen erhalt, zur Verfliigung stellen, an
wen auch immer. Und dieser ,wen auch immer* hat dann die Mdglichkeit, alle Informationen, die er zusétzlich noch
kennt, zu verschneiden und dann Algorithmen zu erzeugen, die wir dann ladepunktgenau wiederum den
Fahrzeugen zuweisen kénnen, die dort angesteckt sind, um dann eben eine Ladekurve oder eine Entladekurve
dann noch zukinftiger ins Fahrzeug zu transportieren, nach der dann das Fahrzeug beladen wird.

Im Prinzip ist es nichts anderes wie Leistung Uber die Zeit, die wir da vorgeben. Und das kann in regelmafiigen
Intervallen adaptiert werden. Das heif3t, wenn man zum Zeitpunkt X einen Ladeplan hinschickt, muss man den nicht
zum Zeitpunkt Y immer noch gut finden. Das heif3t, man kann das in relativ kurzen Zeitabstanden dann auch
adaptieren. Und das, wie gesagt, stellen wir als E-VO zur Verfligung.

Otto Rezac

Dankeschon. Dann wirden wir schon zu den politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen kommen. Darf ich
an meinen Kollegen Daniel Ubergeben.

Daniel Schiferer

Genau, ein spannendes Thema. Vielleicht aus lhrer Sicht, welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind noch
erforderlich, um eben die Flexibilitdéten-Nutzung in der E-Mobilitat massentauglich zu machen?

Christian Eugster

Vermutlich viele und vermutlich so viele, dass ich sie gar nicht alle kenne und auch zéhlen kann. Aber die
wichtigsten, die mir immer einfallen, drehen sich schon um den energiewirtschaftlichen Teil der ganzen Ubung. In
der Energiewirtschaft ist immer so, dass der Punkt, an dem verrechnet wird, am Zeitpunkt, das auf diesen Zeitpunkt
hin alles referenziert wird und der Zeitpunkt ist im Prinzip der Ubergang, der Ubergabepunkt vom Netz des
Netzbetreibers, also vom 6ffentlichen Stromversorgungsnetz in die Privatsphére des Kunden.

An dem Punkt hat man dann auch immer den Energielieferanten. Das heif3t, Ublich hat man zwei Vertrage. Einen
mit einem Netzbetreiber, der einem das Recht gewahrt, dass man Leistungen aus dem Netz beziehen kann und
dann einen Vertrag mit einem Energielieferanten, der dann diese Energie zur Verfligung stellt.

Diese Batterien befinden sich Ublicherweise hinter diesem Zeitpunkt, was dann dazu fiihrt, dass man sich tiberlegen
muss, wenn man jetzt Energien aus den Batterien ausspeichert oder hineinspeichert, wie kriegt man das dann
verrechnet. Das heil3t, oft wird es gar nicht so sein, dass wenn man Batterien be- oder entladt, dass man das am
Zeitpunkt vorne an der Definition Ubergabepunkt bemerkt. Also wenn das jetzt groRe Unternehmen mit hohen
Leistungsbeziigen sind und da gibt es 500 E-Autos, dann mag das im Unternehmensnetzwerk durchaus relevant
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sein, aber beim Zeitpunkt vorne am Trafo im Unternehmen kommt das gar nicht an. Das heif3t, man muss ein
System kreieren, regulatorisch. Das ermdglicht dann eben dieses Subzeilen innerhalb eines Privatnetzes und das
dann soll eben energiewirtschaftlich relevant werden. Also das ist eine riesengrof3e Baustelle aus meiner Sicht. Da
tummeln sich auch diverse Interessen und Interessensvertreter. Also die Automobilindustrie hat da nattirlich einen
groRen Einfluss und auch ein groRes Interesse daran. Die hétten diesen zusatzlichen Verrechnungspunkt gerne
im Auto. Wir hatten jetzt diesen Verrechnungspunkt gerne an der Ladestation, tblicherweise die Wallbox. Also das
erscheint mir extrem wichtig und dann muss man eben, aber das ist schon in Gangen, muss man eben auch
schauen, dass es Stromtarife oder Ladetarife gibt, die dann eben auch dem Kunden ermdglichen, dass er in den
Themen dann mitpartizipiert. Also wenn man sich die Strompreiskurven ansieht, dann sind die von plus 200 Euro
je Megawattstunde bis minus 500, 600 Euro je Megawattstunde. Und weil das so schwankt, macht man die
Ubungen auch unter anderem. Und damit es wirklich Sinn gibt, muss man ein System bauen, das den Kunden
dann an diesen Preisen auch teilhaben lasst. Und da gibt es jetzt die ersten Bemiihungen dazu. Aber inwieweit die
alle schon massentauglich sind und vor allem fir Konsumenten vertraglich, das muss man noch schauen. Ob das
alles schon so weit jetzt Gber die Blihne ging, regulatorisch, weif3 ich gar nicht. Aber das ist quasi so die zweite
grol3e Baustelle.

Daniel Schiferer

Das heif3t wahrscheinlich wirklich bei grol3e Fuhrparks ist das noch ein bisschen eine gréfl3ere Herausforderung als
Beispiel, wenn ich zu Hause bei mir privat am Z&ahlpunkt bin. Also wirklich das Ganze in grof3en Wohngeb&uden,
groRe Unternehmen mit grof3en Flotten, das ware da eher die Herausforderung dann.

Christian Eugster

Ja, im Wohngebaude ist grundsatzlich dieselbe Thematik. Die Wallbox ist auch ,behind the meter”. Nur dort kommt
es wahrscheinlich schneller beim Zahlpunkt, also beim Ubergabepunkt ins Privatnetz an, wie wenn das jetzt ein
grofRes Firmengelande ist, wo mehrere Trafos stehen und der Kunde viel Leistung bezieht. Da machen die 100
Fahrzeuge wahrscheinlich weniger aus. Aber ich glaube, die Aufgabenstellung ist eigentlich, ohne dass ich jetzt da
lang dariber nachdenke, glaube ich wirklich dieselbe. Im Privatbereich kennt man es natirlich von den
Photovoltaikanlagen, die speisen ja auch riick ins Netz. Aber das passiert eben genau am Zahlpunkt. Das heif3t,
ob sich der Zahler, der alte Zahler, vorwarts oder riickwarts dreht, das sieht man gleich und das kriegt man dann
ja auch genauso verrechnet. Diese Batterien sollen ja dann Uber Aggregatoren energiewirtschaftlich nutzbar
gemacht werden und dann muss man das irgendwie neu erfassen. Also das, glaube ich, ist so die Aufgabe.

Daniel Schiferer

Okay, danke schdn. Vielleicht noch eine Folgefrage da drauf. Gibt es aus lhrer Sicht irgendwie rechtliche Hirden
oder gibt es Anreize, die die ganze Entwicklung jetzt beeinflussen kdnnen?

Was wiirde man da noch brauchen?
Christian Eugster

Also, wie gesagt, den ersten Anreiz gibt es schon. Die Energieversorger sind, glaube ich, ab nachstem Jahr
verpflichtet, flexible Strompreise anzubieten, auch fir Konsumenten. Im Industrie- und Gewerbebereich gibt es das
schon lange. Fur Konsumenten gibt es auch schon Produkte am Markt, aber jetzt, wie gesagt, wird es verbindlich.
Und sobald der Kunde etwas davon hat, dass er seinen Stromverbrauch in Zeiten legt, wo es netzdienlich ist oder
wo regenerative Erzeugungsmengen im Uberfluss da sind, dann hat er in der Geldbérse etwas davon. Also, ich
glaube, so Dinge sind extrem wichtig und die Ubertragen sich dann automatisch auf die Elektromobilitat. Also, ich
glaube, das sind schon die spannenden Themen. Wahrscheinlich ist es halt ganz naturlich, dass, wenn ich privat
auch etwas davon dann im Geldbérserl spire, dann wahrscheinlich habe ich mehr Freude daran, wie, wenn das
Geld damit verdient wird, irgendwo bei irgendwelchen Konzernen landen und ich habe gar nichts davon, dann ist
der Anreiz wahrscheinlich geringer.

Daniel Schiferer

Super, dankeschdn. Dann darf ich gleich weitergeben an den Kollegen Schindler zu wirtschaftlichen Aspekten. Er
hat auch ein paar Fragen.

Richard Schindler

Danke Daniel. Gut, ein paar Themen wurden bereits angeschnitten. Grundséatzlich lautet die Frage, welche
wirtschaftlichen Chancen und Herausforderungen bringen potenzielle Flexibilititen-Nutzungen in der E-Mobilitat
aus lhrer Sicht?
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Christian Eugster

Also, die groRe Chance, glaube ich, jetzt, wenn man die Bereiche unterteilt fir den Endkunden, fir uns als
zukinftige oder schon jetzt E-Autofahrer, das System wird giinstiger werden. Also, wenn man die Batterien zur
Verflgung stellt, dass irgendjemand diese Batterien energiewirtschaftlich nutzt, dann wird man was davon haben
mussen, sonst macht man es nicht. Das heif3t, am Ende dient es dazu, dass unter anderem eben auch die E-
Autofahrer sich Geld sparen. Ich kann mich erinnern, BMW hat schon vor finf oder sechs Jahren postuliert, im Jahr
2030 bezahlt der BMW-Fahrer selbst nichts mehr von Strom. Also, da wird dann BMW die Batterien bewirtschaften
und das fuhrt dazu, dass der Fahrstrom dann gratis wird, sofern man auch einen BMW-Liefervertrag furs Haus hat.
Also, die waren schon relativ frih der Meinung, das wird sich lohnen. Das Ganze wéachst nattrlich mit der Technik
mit. Also, wenn die Batterien quasi diese zusétzlichen Lastzyklen ohne Einbul3e der Lebensdauer tiberleben, dann
gibt es da auch keine technischen Hindernisse aus Fahrzeugsicht zumindest. Also, der Kunde muss was davon
haben und dann wird es halt Industrien geben, egal ob Automobilhersteller oder die Energiewirtschaft oder andere
Branchen, die dann als Aggregatoren auftreten, diese Kapazitaten oder diese Flexibilitdten dann biindeln und die
dann versuchen, am Markt zu nutzen. Die missen dann halt diese Energiemengen oder diese Leistungen am Ende
des Tages, die man da variieren kann, verkaufen. Und da gibt es, wie gesagt, schon Unternehmen, die das schon
tun, die auch regelmaR3ig dartiber berichten, wie toll und erfolgreich das sein wird. Also, Potenzial hat das aus
meiner Sicht ein sehr groRes. Und wie gesagt, das Charmante an dem Ganzen ist ja, die Autobatterien, die
bezahlen ja die Firmen, die Fahrzeuge haben oder wir als Konsumenten. Und irgendjemand kriegt dann quasi
sowas wie ein Kraftwerk, wenn man es biindelt, gratis zur Verfligung gestellt. Das ist ja das Spannende, glaube
ich, an dem ganzen Thema.

Richard Schindler
Haben Sie bereits einen bestehenden Use Case definiert oder im Einsatz? Und wenn ja, welchen?
Christian Eugster

Wie vorhin erklart, wir erméglichen diese Use Cases fur die Marktheilnehmer. Diese, ich sage jetzt mal,
Nutzbarmachung von Flexibilitaten tber unser System, das haben wir jetzt seit gut einem Jahr oder ein bisschen
langer schon aktiv. Dass wir da jetzt grof3 schon sehen, dass dort quasi getibt oder experimentiert wird im Rahmen
von Forschungs- oder Forderprojekten. Das ist jetzt fir uns wenig bis schwer erkennbar. Fakt ist aber, dass wir
Nachfrage haben nach solchen Produkten, die dann auch zukinftig, wenn man sich tberlegt, dass jetzt dann auch
ganz grol3e Batterien in den Verkehr kommen (Stichwort E-Busse oder LKWSs), da werden sich dann vielleicht noch
ganz andere Kapazitaten zukinftig erschlieBen. Also diese Themen kommen bei uns schon an. Wir sehen aber
noch nicht, dass die in der Breite jetzt schon irgendwie GrolRanwendung finden. Naturlich gibt es so Leuchttirme
wie das FuRballstadion in Amsterdam oder Ahnliches, wo man ja schon coole Dinge tun kann. Aber das sind alles
noch Anfange, die aber natirlich durchaus Signalwirkung haben.

Richard Schindler

Das heifdt, kbnnen Sie da schon noch auf konkrete Beispiele oder Erfahrungen aus den Projekten eingehen oder
ist es dann auch noch zu friih, dartiber zu sprechen?

Christian Eugster

Wie gesagt, die praktische Anwendung machen ja nicht wir und es liegt auch ein bisschen in der Natur der Sache,
dass unsere Kunden uns nicht immer gleich alles erzdhlen, was sie jetzt da wieder Neues Uberlegen und
ausprobieren. Aber soweit wir das Wissen, denken so gut wie alle unserer Kunden, die auch Energieversorger sind,
dartber nach, sowas in naherer Zukunft oder sogar jetzt dann starten zu wollen oder ausprobieren wollen. Also
das Thema ist angekommen. Praktische Erfahrungswerte jetzt aus dem Kontext liegen uns nicht vor, also da
kénnen wir nichts dazu sagen.

Otto Rezac

Ja, aber das kdnnte man sagen, dass es mehr oder weniger noch in der Pilotphase ist, dass aktuell Use Cases
probiert werden einmal, erst die Use Cases herzustellen, aber dass es noch nicht massenmarkttauglich ist oder?

Christian Eugster

Ja, also wie gesagt, es gibt ja Unternehmen, die sowas schon ein bisschen langer ausprobieren. Da gibt es eines
in Miinchen und die sagen, mit einer Renault Zoe Batterie kann man pro Jahr 1500 Euro erwirtschaften. Das wirde
ja dann schon dafir sprechen, dass am Ende beim Autobesitzer so viel Uberbleibt, dass er den Strom, den er firs
Autofahren braucht, sich damit finanzieren kann und somit gratis féhrt. Also diese Ergebnisse gibt es schon. Die
spannende Frage wird aber immer sein, wie verlasslich sind die Batterien auch nutzbar. Nur weil ein Fahrzeug an
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einer Batterie Energie einspeichern kann oder ausspeichern. Also das, was man bisher tut, macht man mit
stationaren Batterien. Da ist es einfacher. Da gibt es keinen anderen Nutzungszweck. Bei Fahrzeugen, die
eigentlich einen anderen Nutzungszweck haben als Batteriespeicher energiewirtschaftlicher Art und Weise zu sein,
muss man wahrscheinlich das erst lernen. Also glaube ich, mir fallt jetzt da niemand ein, der sagen kann, er hat
jetzt tausend Autos, die ganz normal benutzt werden und die werden schon als Schwarmkraftwerk jetzt am
Regelmarkt eingesetzt. Also ich glaube, soweit ist noch niemand. Also das gibt es noch nicht. Aber dorthin will man
ja. Und das, was du sagst, diese Themen, die sind halt jetzt im Forschungssstadium.

Richard Schindler

Gut, danke. Ich glaube, das hat die wesentlichen Fragen zur Wirtschaftlichkeit gut abgedeckt. Danke.
Dann ubergebe ich eh wieder dir, Otto, zu den sozialen und dkologischen Bedingungen.

Otto Rezac

Genau. Jetzt kommen Sie ja von der Seite der Ladeinfrastrukturseite. Wenn Sie jetzt alle Akteure, alle Stakeholder
sehen, die quasi da eingebunden werden missen oder sollten, wer glauben Sie ist da wichtig?

Also wen muisste man einbinden, damit so ein erster Use Case dann auch wirklich tauglich umgesetzt werden
kann? Also sowohl jetzt auch zum Beispiel Netz- oder erzeugerseitig neben der Ladeinfrastrukturseite und den
Automobilherstellern?

Christian Eugster

Also jetzt, Stand heute, dass man das mal prifen kann und Uben kann, glaube ich, braucht es nur den
Energiehandel, weil die Durchdringung mit E-Fahrzeugen und die Menge, die man da nutzbar machen kann, ist
jetzt noch nicht kritisch. Das heif3t, wenn man jetzt da irgendwas wissen will, machen will, tun will, ich glaube, da
ist der Energiehandel der richtige Ansprechpartner. Perspektivisch glaube ich schon, dass die Netze ein ganz arg
wichtiges Wort da mitsprechen. Wir sehen das ja jetzt mit den PV-Anlagen erstmals im gro3eren Stil, wenn das
Netz nicht mehr kann, was das bedeutet. Das heil3t, die Netze werden und muissen da dann irgendeine Rolle
einnehmen. Da wird aber im jetzigen Stand heute gerade lebhaft dartber diskutiert, wie muss man das
ausgestalten. Also was muss der Netzbetreiber machen? Welche Limits muss er setzen? Und vor allem, wie
kommuniziert er diese Limits? Und vor allem, wie kommuniziert er dann, wenn er eingreift, wenn er regelnd
eingreift? Also das sind so Themen, die sind gerade in Diskussion. Und da merkt man dann schon die
unterschiedlichen Interessenslagen, weil die, die mit den Batterien dann handeln, die wollen nattrlich méglichst
nichts mit dem Netz zu tun haben. Das soll ausreichend da sein und immer funktionieren. Die Kollegen vom Netz
sagen naturlich, also im Rahmen dessen, was wir kdnnen, kénnt ihr machen, was ihr wollt, aber irgendwann sagen
wir euch, was dann nicht mehr geht. Also da gibt es einen gewissen Zielkonflikt. Und auf der anderen Seite gibt es
Stand heute die Automobilindustrie, die als Verkehrsbringer der Batterien tUber die Fahrzeuge natirlich quasi in der
Pole Position sitzt, wenn es darum geht, die auf die Batterien Zugriff zu haben. Also da wird sich schon ein Match
eroffnen, wer da dann quasi den besseren oder den schnelleren Zugang hat oder wer die lukrativeren
Geschaftsmodelle anbieten kann. Das wird, glaube ich, spannend, ob andere Unternehmen oder Branchen oder
Technologien in das dann grol3 einsteigen werden. Das muss man sich dann anschauen, weil grundsatzlich, wie
gesagt, ist ein Handelsthema und Energiehandeln, da gibt es ja viele, das kann man ja relativ schnell. Also wo es
viel Geld zu verdienen gibt, da wird es da auch viele Interessierte geben, die da mitmachen. Aber Stand heute
kommen die Player, glaube ich, irgendwie so aus der Automobilindustrie-Ecke, aus der Energieversorgerecke oder
aus Dienstleistern fur eben diese beiden grof3en Industrien.

Otto Rezac

Gibt es aus lhrer Sicht da eine Diskussionsplattform, jetzt haben sich quasi die unterschiedlichen Interessenslagen
angesprochen von den handelnden Akteuren, gibt es da eine geeignete Diskussionsgrundlage oder Plattform, wo
der Austausch stattfindet, damit man sich da einem Standard annéhern kann zuklnftig?

Christian Eugster
Wie ist die Frage nach Standard zu verstehen genau?
Otto Rezac

Damit man den Use Case bestmdglich abbilden kann. Sprich, man hat es definiert, wie quasi Fahrzeugseitig,
Ladeinfrastrukturseitig, Energy Trading-seitig das zusammenspielen muss, aber da gibt es unterschiedliche
Interessenslagen, haben Sie jetzt gesagt, oder? Was ist aus lhrer Sicht da die geeignete Plattform, um das
irgendwo zu harmonisieren?
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Christian Eugster

Also im Prinzip geht es darum, dass die Player, die man dazu braucht, dass die quasi in der Lage sind, miteinander
zu kommunizieren. Das heil3t, es braucht Protokolle und Standards, an die man sich halt. Es gibt dann natirlich
auch Regeln, an die man sich halten muss, die schon existieren. Die Netzbetreiber haben da ganz klare Vorgaben,
die dann auch erweitert werden. Also wenn jemand heute, ich glaube irgendwie so ein bis zwei Megawatt Leistung
ist immer die Grenze, in der Leistungsgrof3e einspeisen will oder aus dem Netz Energie beziehen will, der muss
sich jetzt schon durch das Netz regeln lassen. Da gibt es also Technologien und Standards, die die Netzbetreiber
vorschreiben. Das ist aber natirlich ein bisschen ein Fleckerlteppich, weil jeder Netzbetreiber das fir sich selber
macht. Das heil3t, da wird es notwendig sein, dass man das versucht zu harmonisieren. Wobei das wird mihsam,
weil jeder Netzbetreiber hat schon seinen Standard. Aber an der Stelle gibt es schon groRen Bedarf, dass man
ermoglicht, dass diese verschiedenen Bereiche, die da vernetzt und verknipft gehodren, dass die auch sauber
miteinander kommunizieren kdénnen. Das muss ja dann funktionieren. Und die Netze muissen ja immer die
Mdglichkeit haben, wenn es Engpasse gibt, dort einzugreifen, um grélRere Schaden zu verhindern. Und da gibt es
meines Wissens noch nichts, was der Standard ist. Das heil3t, da gibt es Bedarf. Inwieweit es zukiinftig Plattformen
braucht, die da vielleicht Gbergeordnet als Instanz existieren, um Abgleiche zu schaffen, das wird sich weisen. Also
meiner Meinung nach gut vorstellbar, dass es vielleicht ist es dann wirklich auf Nationalstaaten heruntergebrochen,
weil die Energiewirtschaft halt auch so funktioniert, dass es zum Beispiel fiir Osterreich eine Plattform gibt, die dann
die verschiedenen Aggregatoren und die Netzbetreiber auf einer Plattform connectet, um dann eben miteinander
kommunizieren zu kénnen und agieren zu kdnnen. Das scheint jetzt nicht zwingend notwendig, aber kdnnte
durchaus eine gute Ldsung sein. Wer die dann auch immer betreibt, ob es dann mehrere gibt, die wieder
konkurrenzieren, das wird dann wieder milhsamer. Aber irgendeine Instanz, die da quasi Ubergeordnet agiert oder
zur Verfugung steht, die kdnnte es durchaus Sinn geben.

Otto Rezac

Jetzt haben Sie vorhin schon angedeutet, den Renault Zoe, der einen monetaren Mehrwert generieren kann. Jetzt
die statische Batterie, die bewegt sich ja nicht, die steht und ist dann quasi bewirtschaftbar im Sinne der
Flexibilitaten-Nutzung. Was denken Sie, wenn man jetzt an die vielen Fahrzeuge als Kleinspeicher im Sinne des
Schwarmkraftwerkes denkt, welche Akzeptanzkriterien erachten Sie da als ausschlaggebend, damit jetzt heute ein
Nutzer, eine Nutzerin die Batterie fiir die Bewirtschaftung zur Verfligung stellt?

Christian Eugster

Also Akzeptanzkriterium eins wird, glaube ich, immer sein, dass die private Nutzung nicht eingeschrankt wird. Also
alles, was passiert, muss so passieren, dass ich in meinem Mobilitdtsbedirfnis nicht eingeschrankt werde. Ich
glaube, das ist das Allerwichtigste. Und das Zweitwichtigste wird sein, dass es sich fur mich lohnt. Ich glaube, das
ist auch ganz arg wichtig. Und das Dritte wird sein, dass der Automobilhersteller dann nicht irgendwelche Garantien,
die man auf die Batterie hat, auf die Lebensdauer der Batterie oder auf quasi die Abnutzung der Batterie, dass die
dadurch nicht beeintrachtigt werden. Ich glaube, das sind so die drei Hauptfaktoren, die man da sehen muss. Und
gerade das private Mobilitéatsbedurfnis, das ist halt auch wieder super individuell. Jemand, der am Tag nur zehn
Kilometer fahrt, der ist anders zu behandeln wie jemand, der 80-90 Kilometer one way pendelt in die Arbeit. Also
das wird man dann einfach sich erarbeiten missen, wie muss man mit den verschiedenen Nutzungsbedurfnissen
umgehen? Was bietet man dort fir Lé6sungen an? Was, glaube ich, nicht funktioniert, ist, dass der E-Auto-Besitzer
arbeitsrechtlich irgendwo eingeben muss, was er denn heute noch vorhat, damit irgendjemand weil3, was darf ich
jetzt tun? Also ich glaube, das wird keine Akzeptanz finden. Das heif3t, das muss wirklich so funktionieren, dass ich
als Autofahrer gar nichts damit zu tun habe und auch nichts merke. Das sind so die wichtigsten Dinge.

Otto Rezac

Dankeschon. Mit einem kurzen Blick noch auf den 6kologischen Mehrwert, Stichwort Netzausbau erforderlicher.
Sehen Sie da einen Mehrwert oder ein Potenzial in der Nutzung dieser Schwarmkraftwerke?

Christian Eugster

Ich glaube, ein 6konomischer oder ein halbwegs 6konomischer Ausbau, weil das wird schon viel Geld kosten, der
Netzausbau. Aber Geld, also kostensparend Netze ausbauen zu kénnen zukinftig, da wird es gar nicht anders
gehen, dass man die Batterien nutzt, die einfach unglaublich viele Vorteile haben, wenn man die da einbindet. Sei
es lokal, gerade jetzt PV. PV wird stark ausgebaut und es gibt ja auch diese Balkonkraftwerke und es gibt jetzt
schon in vielen Netzbereichen lokal Probleme, wenn die Sonne scheint und zu wenig Verbrauchseitig passiert,
dass man dann zu viel Einspeisung hat und die Netze Uberlastet sind. Wenn man die dann regional auch in die
dort parkenden und ans Netz angeschlossenen Fahrzeuge speichern kann, die Energie, das ist unglaublich viel
geholfen. Umgekehrt auch, wenn man rtickspeist aus der Batterie, wenn es gerade Engpasse in der Versorgung
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gibt. Ich glaube, es ist eine Notwendigkeit, dass man das tut, weil sich dadurch, glaube ich, wirklich viel Geld im
Netzausbau sparen lasst. Man kauft sich natirlich andere Themen mit ein, aber die kriegt man alle, wenn man es
richtig macht, technisch gelost. Und Kupfer oder Aluminium zu vergraben, ist halt einfach teuer.

Otto Rezac

Vielleicht noch eine letzte kurze Frage, die sich aus den letzten Interviews ergeben hatte. Was wirden Sie sagen,
prozentuell, wenn man heute jetzt von einer privaten Fahrzeugbatterie ausgeht, wie viel Prozent wird da nutzbar
gemacht werden oder sinnvollerweise nutzbar sein? Im Sinne dieser Flexibilitat, die Sie angesprochen hatten.

Christian Eugster

Also wir haben ja vor bald 15 Jahren im Rahmen vom Vlotte-Projekt solche Dinge schon geubt. Also wir hatten
damals mit Conti einen kleinen Feldversuch und wir haben damals die Beladung der Fahrzeuge, jetzt muss ich
nachdenken, wie das war, also wir haben gesteuert geladen, also das Laden des Fahrzeugs wurde gesteuert und
wir haben das Laden des Fahrzeugs erst begonnen, wenn die Batterie weniger als 60 Prozent SoC hatte. Und wir
hatten da Fahrzeuge in Betrieb, die so waren und die wurden dann zu bestimmten Zeiten dann auf Befehl
vollgeladen. Und diese Fahrzeuge haben wir dann auch Kunden zur Verfligung gestellt mit eben quasi diesen
Parametern und es hat sich damals niemals jemand beschwert, dass er seine Fahrten nicht machen konnte. Und
die Batterien damals, also mit dem Fahrzeug kénnte man ungefahr roundabout zu 150-160 Kilometer fahren, das
heif3t mit einer um 40 Prozent reduzierten Reichweite hat sich da niemand beschwert. Also die Learning daraus
war, dass es relativ gut mdglich sein muss, einen Teil der Batterie zu nutzen. Wenn man mit so einer Batterie 300
Kilometer weit fahren kann und 100 Kilometer halte ich vor an Reichweite fiir energiewirtschaftliche Nutzung,
musste das eigentlich in der Regel ohne gré3ere Stérungen moglich sein. Also nattirlich gibt es immer Ausnahmen,
klar, aber wir haben damals eben, das hat mich sehr verblifft, nie irgendwo mitbekommen, dass sich jemand
beschwert hétte, dass die Reichweite vom Fahrzeug nicht mehr gentgt hatte. Also das funktioniert schon relativ
gut.

Otto Rezac
Dankeschén, dann darf ich schon Uberleiten zu den technologischen Aspekten an den Herr Schiferer.
Daniel Schiferer

Super, Dankeschon! Vielleicht, weil wir es vorhin auch kurz schon angesprochen haben, in die Richtung
Harmonisierung und so weiter, da die Frage, welche Initiativen oder Standards unterstiitzen bereits die
Vereinheitlichung von Technologien im Bereich von der Flexibilitaten-Nutzung? Gibt es da schon quasi Initiativen
oder Plattformen oder eben Standards, die das irgendwie dann kiinftig nutzbar machen kénnen?

Otto Rezac
Also Protokollstandards vielleicht auch?
Christian Eugster

Also wie gesagt, es gibt meines Wissens nicht den Standard oder die Technik, die man da anzuwenden hat. Es
gibt da verschiedene Mdglichkeiten. Ich habe mich jetzt ein bisschen Uberfragt. Also die Netzbetreiber verwenden
natirlich Standards, also die Netzseite macht das sehr wohl. Natirlich pro Netzbetreiber mit individuellen
Auspragungen, aber dort gibt es Regelwerke und Standards, die Ublicherweise verwendet werden. Das ist aber die
Netzseite handelsseitig. Ich weild es nicht. Was es aber sehr wohl gib - es gibt ein etabliertes Protokoll fur die
Kommunikation mit den Ladestationen. Also wir als Backend-Anbieter verbinden die Ladestationen mittels in der
Regel SIM-Karten mit unserem Backend und da gibt es ein Protokoll, das meines Wissens weltweit verwendet wird.
Also da gibt es einen Standard und dieses Protokoll hat mittlerweile eine Version erreicht, wo man auch
bidirektionales Laden sauber damit abbilden kann. Also dieses OCCP 2. Irgendwas. Die Erweiterung wurde dazu
gemacht, um eben dieses Vehicle-to-Grid erméglichen zu kénnen und aus unserer Sicht, soweit wir das bisher
analysiert haben, ist das gut ausreichend fir die Dinge, die man jetzt kennt. Alles andere drumherum, da gibt es
diverse Industriestandards, die je nachdem mit wem man dazu zu tun hat, verwendet werden, ein anderer
verwendet andere. Also was wir halt auch feststellen, die Automobilindustrie, die tickt ein bisschen anders wie die
E-Wirtschaft. Die Automobilindustrie denkt global und die E-Wirtschaft denkt eher noch regional. Also ein
Osterreichischer Energieversorger, den interessiert es nicht, was die in Sudamerika machen, den
Automobilherstellern natirlich sehr wohl. Also da gibt es schon Unterschiede und wahrscheinlich gibt es dort sicher
so die eine oder andere technologische Hirde noch, die man da nehmen muss. Aber jetzt die Kommunikation, die
wir brauchen als Backend-Anbieter mit unserer Umwelt, also die ist ausreichend standardisiert, also das funktioniert
gut.
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Daniel Schiferer

Oder wie Sie vorher gemeint haben, mit den Netzbetreibern brauchte es dort noch ein bisschen mehr
Standardisierung in die Richtung, dass dieser Fleckerlteppich da ein bisschen besser aufgeldst wird.

Christian Eugster

Ja klar, also dort ware es sicher sehr hilfreich, wenn die sich alle auf einen Standard oder eine Interpretation des
Standards einigen kénnten. Also wir sehen das immer wieder in den Diskussionen jetzt, die wir da filhren oder
Kollegen von uns, das ist schon beliebig milhsam. Also wenn man hier was Gutes tun will, wére es glaube ich gut,
wenn man das harmonisiert, ja.

Daniel Schiferer

Und vielleicht zum Thema Schwarmintelligenz, weil wir das vorher auch besprochen haben mit den Batterien. Gibt
es da irgendwie sehr aus Sicht der Einschrankungen hinsichtlich der Anzahl an Fahrzeugen, die in so ein System
integriert werden kdnnen? Gibt es da irgendwie was in Stichwort Skalierbarkeit oder eben Virtual Power Plant oder
in die Richtung?

Christian Eugster

Also ich sage es mal, die grof3te Limitierung stellt sicher das Netz dar. Was es dann aber bedeutet, wenn man so
ein VPP betreibt und da hangen zwei Millionen E-Autobatterien dran und die will man dann alle in Echtzeit mdglichst
regional sinnvoll einsetzen. Ob man diese groRen Datenmengen und diese viele Kommunikation, die es da braucht,
mit den heutigen Technologien sauber abbilden kann, ohne dass man da richtig viel Geld investiert, das wiisste ich
jetzt auch nicht. Also das ist sicher etwas, was in der Skalierung noch niemand ausprobiert hat. Also mit 1000 oder
50.000 Batterien ist das kein Thema. Wenn man sich vorstellt, dass wir da eine Million Batterien ansteuern mussten
Uber unser Backend, dann wiirde uns das vor erhebliche Probleme stellen. Also das Skalieren, wenn ich jetzt da
15 Jahre nach vorne schaue - das Skalieren in den dann erforderlichen Gréf3enordnungen, glaube ich, ist schon
eine Hirde.

Daniel Schiferer

Aber technisch wahrscheinlich machbar, wenn ich das richtig verstanden habe, aber vor allem die Datenmengen.
Christian Eugster

Genau.

Daniel Schiferer

Das ist wahrscheinlich auch dann Datenschutz das Thema, das spielt dann auch noch mit.

Christian Eugster

Ja, Datenschutz ist immer ein Thema, genau. Aber die Datenmengen, die dazu erforderlich sind, dass man das
sauber machen kann, die sind dann schon immens. Also das ist schon nochmal ein Schritt, das ist ein
Skalierungsschritt nochmal nach oben. Aber ich wirde jetzt einmal behaupten, in 15 Jahren ist das auch kein
Thema mehr. Das wéchst ja zum Gluck immer alles mit dem Bedarf mit oder umgekehrt das, was man
technologisch verarbeiten kann, da wird dann quasi auch die Nutzung dann erzeugt. Also ich glaube nicht, dass
das dann in 10-15 Jahren ein Problem sein wird, aber Stand heute wiirde uns das vor groRe Aufgaben stellen.

Daniel Schiferer

Und jetzt haben wir eben die Batterieseite ein bisschen besprochen gehabt und auch den Energiehandel. So aus
Ihrer Sicht, welche Rolle spielt da die Ladeinfrastruktur bei der Nutzung von den Flexibilitdten in der
Elektromobilitat? Kommt da eine zentrale Rolle zu oder ist das dann mehr oder weniger das Device, was man halt
nutzt oder hat das eine zentrale Rolle?

Christian Eugster

Also zentral dahingehend, dass das zentral wichtig wird oder dass man es von zentral aus bewirtschaftet? Dass es
zentral wichtig wird. Ja, das wird es auf alle Falle. Wobei ich glaube, das energiewirtschaftliche System muss sich
noch ordentlich veréandern. Also heute geht man ja davon aus, dass Osterreich eine Kupferplatte ist. Das ist egal,
ob ich jetzt in Bregenz ein Problem habe und in Wien sitze, weil in Wien kann das Problem regulatorisch, das in
Bregenz existiert, in Wien l6sen. Physikalisch geht das natirlich nicht. Und gerade wenn man dann diese vielen
Einspeiser und aus dem Netz-Bezieher dann irgendwie verninftig organisieren will, dann muss man das viel
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regionaler betrachten. Und dort braucht es schon noch Regeln und Vorgaben. Also heute ist es eben nicht mdglich,
Uber das bestehende System so regional aufgeldst zu agieren. Und das wird es aber brauchen. Also das wird es
zwingend brauchen. Da gibt es aber schon viele Uberlegungen und auch Vorstellungen, wie man das zukiinftig
macht. Die Frage ist, wie weit muss man es runterbrechen? Aber das wird es sicher brauchen, damit man quasi
das Bregenzer-Problem nicht von Wien aus lI6sen muss, hat umgekehrt, sondern das muss dann schon regionaler
funktionieren.

Daniel Schiferer

Okay. Dankeschén. Ich ware sonst mit die technologischen Fragen, Technikfragen mal durch.
Meine Kollegen: Habt ihr noch in dem Bereich noch Fragen in die Richtung?

Otto Rezac

Ja, ich glaube, das passt. Soweit.

Richard Schinder

Ja, ich glaube, alles Relevante ist angesprochen worden. Ich glaube, dann ware es eh schon unter
Anflihrungszeichen Zeit fir den Abschluss. Jetzt wollten wir Sie noch fragen, ob es noch Aspekte gibt, die fur Sie
oder fur Unternehmen von besonderer Relevanz sind, die jetzt in dem Interview noch nicht beleuchtet werden
konnten oder die Sie noch gerne einbringen wiirden an dem Punkt.

Christian Eugster

Also es gibt einen Punkt, der fir uns extrem wichtig ist als Unternehmen. Wir kbnnen unsere Services immer dann
anbieten, wenn die Ladestation in unserem Backend eingebunden ist. Also alles, was wir tun, beruht darauf, dass
wir eine intelligente Wallbox haben, die wir dann in unser System einbinden. Dafir gibt es jetzt dann Vorgaben, die
sowas dann zumindest theoretisch in der Flache ermdéglichen. Aber wie das dann praktisch ausschauen wird, das
mussen wir uns anschauen, wie das wird. Aber fir uns ist eben ganz wichtig, dass wenn jemand eine Wallbox
kauft, dass die konnektiv ist und dass die sich im Idealfall nattirlich mit unserem Backend verbindet. Sonst nutzen
die ganzen Uberlegungen nichts, die wir jetzt angestellt haben. Wenn ich keine Moglichkeit habe, der Wallboxer
dem Auto mitzuteilen, was er jetzt zu tun hat, wird das nicht funktionieren. Das Allerwichtigste flr uns ist eben, dass
diese Wallboxen verbunden sind mit einem Backend, weil wir dann eben diese ganzen Services ermdglichen
kénnen. Ansonsten wird es schwierig, weil wenn man sich das allein Uber das Auto vorstellt, glaube ich, wird das
gar nicht gescheit funktionieren. Das heil3t, man muss zwingend darauf achten, dass alle Wallboxen, die es
zukUnftig auch in Privathaushalten gibt, in irgendeiner Art und Weise verbunden sind mit einem Backend. Das hat
sich noch zu wenig herumgesprochen. Das ist noch eher etwas, was im Verborgenen schlummert und wo sicherlich
auch Berlihrungséangste entstehen. Das Smart Meter hat ja schon relativ viel Aufsehen erzeugt, speziell bei den
Datenschiitzern. Das ist schon ein Thema, Datenschutz, klar. Und wenn man dann auch noch jemanden hat, der
sich darum kiimmert, dass das Auto nicht geladen wird, obwohl ich das gerade gerne hétte, erzeugt das sicherlich
eher Unmut als Freude. Aber es braucht diese konnektive Wallbox. Das ist quasi die Grundvoraussetzung.

Richard Schindler

Mdochten Sie abschliel3end noch einen Outlook auf das Thema geben? Wie sehen Sie die zukilinftige Entwicklung?
Wie geht es weiter?

Christian Eugster

Dass dieses System so kommt, wie wir es besprechen und jetzt eben so ein bisschen skizziert haben, von dem bin
ich zutiefst Uberzeugt. Das geht gar nicht anders. Und die Frage ist dann immer, wann. Und ich glaube schon, dass
BMW da nicht ganz falsch gelegen ist. Also die Zeit, die wir jetzt noch haben bis 2030, die wird man schon brauchen,
dass man sowas mal aus den Versuchen, in denen wir uns jetzt befinden, hinaufhebt auf eine Ebene, wo man das
sauber, verninftig betreiben kann im gré3eren Stil. Also ich glaube, als Ausblick des Jahres 2030 ist es sicherlich
kein schlechtes. Und da sind dann noch ganz viele Stolpersteine auf dem Weg dorthin, weil wir jetzt hauptséachlich
mit AC-Wallboxen agieren. Es scheint sich jetzt halt doch irgendwie abzuzeichnen, dass es vermutlicherweise eine
DC-Wallbox zu Hause braucht, damit man das auch alles ordentlich und sauber tun kann. Also ich glaube, 2030 ist
schon ein Datum, wo man das hoffentlich erstmals in der Breite sieht.

Richard Schindler (47:27-47:28)

Ja, wir sind, glaube ich, alle sehr gespannt.
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Christian Eugster

Ja, genau.

Otto Rezac

So lange ist ja nimmerhin.

Richard Schindler

2030 ist schneller, als man glaubt.
Christian Eugster

Ja, eben, da ist nimmer so viel Zeit.
Otto Rezac

Ja, sehr gut. Also an die Kollegen, ihr habt auch keine Fragen mehr.
Richard Schindler

Danke, wurde alles super beantwortet.
Otto Rezac

Sonst herzliches Dankeschoén, dass Sie sich die Zeit genommen haben. Danke, gerne. Und wie gesagt, wir
kommen dann auf Sie zu, sobald die Ergebnisse dann verfligbar sind. Und wenn es Fragen an uns gibt, auch im
Vorfeld noch, bitte einfach melden. Dann wiirde ich die Aufzeichnung nun schlie3en. Perfekt.
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5.6 Forschungsinitiative Green Energy Lab
Otto Rezac

Sehr geehrte Frau Super, vielen Dank, dass Sie sich heute die Zeit nehmen fir unser Experteninterview zum
Thema Flexibilitdéten-Nutzung in der Elektromobilitat. Unser Team ist im vierten Zyklus des YEP-Programmes damit
beschaftigt, dass wir uns mit dem Thema Elektromobilitdt auseinandersetzen, und in diesem Rahmen wollen wir
eine Trendanalyse zum Thema Flexibilitdtennutzung in der Elektromobilitat erarbeiten und dazu befragen wir
Expertinnen und Experten aus unterschiedlichen Branchen, damit wir ein mdglichst breites Bild auf diese
untersuchte Gesamtthematik erhalten. Die Ergebnisse hierzu werden im Rahmen eines Endberichtes auf der Seite
des WEC-Austrias, der Teil des Weltenergierates ist, verdffentlicht. Zu der Veroffentlichung werden wir Sie dann
gesondert dazu informieren. Wie vorangekiindigt, zur Ergebnissicherung zeichnen wir dieses Interview auf und wir
mochten Sie auch bitten, dass wir Ihren Namen, damit wir das Ganze auch mit der Expertise, die dahintersteht,
hinter Ihrer Person unterstreichen dirfen, dann im Zuge der Verdffentlichung fuhren durfen. Bevor wir mit einem
Uberblick zu dem Thema starten, wiirde ich Sie bitten, dass Sie uns etwas uber sich erzahlen, in welchem Bereich
Sie tatig sind.

Susanne Supper

Danke auch fir die Einladung und Anfrage zu dem Interview. Ich heie Susanne Super und ich bin
Geschéaftsfihrerin  vom Green Energy Lab. Green Energy Lab ist ein Innovationslabor fir griine
Energietechnologien und wir decken da die ganze Bandbreite ab, die es braucht fir das nachhaltige
Energiesystem, in den Schwerpunkten Strom, grine Warme und Kalte und integrierte Mobilitat. Also an sich
tatsachlich alle Sektoren. Und ich bin auch schon sehr lange mit dem Green Energy Lab verbunden, also ich habe
es auch aufgebaut. Begonnen hat das Ganze schon Ende 2015 eigentlich, als politisch angekiindigt wurde, dass
man in Osterreich auch groRe Energievorzeigeregionen schaffen méchte. Und wir haben uns da dann fiir die erste
Sondierungsphase beworben, sind dann durch mehrere Juryierungen und Ausschreibungen und Wider-
Juryierungen etc. gegangen, bis dann Green Energy Lab als solches entstanden ist. Wir sind seit 2018 operativ
tatig. Mit mir als erster Mitarbeiterin und mittlerweile hat das Team so ungeféhr elf Personen. Von der
Griundungsstruktur her haben wir vier Griindungsmitglieder. Das sind die vier Landesenergieversorger EVN, Wien
Energie, Burgenland Energie und Energie Steiermark, die von Anfang an der Trager des Vereins und der Betreiber
unseres Innovationslabors sind. Und davor, also der Aufbau ist erfolgt von der ENO aus, also vom Biro Madling
aus, also eh ganz in der Nahe der EVN, weil sie das gesagt haben, Herr Rezac vorher. Und ich bin eigentlich in die
ENO gekommen, um das aufzubauen. Und davor war ich relativ lang, also Uber sieben Jahre nach dem Studium
und wahrend dem Studium auch schon bei der OGUT beschétftigt, also Osterreichische Gesellschaft fir Umwelt
und Technik und habe dort den Bereich Bauen und also innovatives Bauen und Energie geleitet. Das heif3t, ich war
eigentlich immer in dieser Schnittstellenfunktion tatig, zwischen Wirtschaft, Forschung, 6ffentlicher Hand etc. Und
das begleitet uns jetzt im Green Energy Lab natirlich auch. Abgesehen jetzt von den Grindungsmitgliedern haben
wir auch viele weitere Partner im Netzwerk. 350 Institutionen sind im Moment dabei, was fiir Osterreich viel ist. Das
sind andere Energieversorger, die als Partner in Projekten sind oder engagiert sind im Green Energy Lab, viele
Forschungseinrichtungen, Einrichtungen der o6ffentlichen Hand etc. Und der Fokus ist auf dem Setup und der
Umsetzung und der Begleitung von Energieforschungsprojekten. Also wir kommen aus der Forschung, es istimmer
Forschung und Innovation. Ziel ist es, in diesen Projekten verschiedene Losungen aufzusetzen, auszuprobieren in
der Praxis und alles, was sich bewéhrt, eben mdéglichst schnell in Richtung Markt zu bringen. Und derzeit haben
wir Gber 60 Projekte bei uns mit einem Gesamtinvestvolumen von 150 Millionen Euro. Und ein Teil davon hat mit
Mobilitat zu tun. Ich muss aber auch sagen, das ist, eigentlich die Minderzahl an Projekten. Also die allermeisten
Projekte haben wir im Bereich griine Warme und Kaélte. Das ist eigentlich das Hauptthema bei uns. Aber es gibt
nattrlich, wenn man einfach an die Netzthematik denkt, die ja jetzt auch Thema ist fir das Interview, natirlich viele
Schnittstellen zum Stromsystem und somit ist man gleich bei der E-Mobilitdt und eben bei den integrierten
Mobilitatsldsungen. Und da haben wir im Grunde zwei Hauptprojekte laufen, aber auf die kann ich ja dann auch
noch eingehen. Schauen wir mal, welche Fragen von lhrer Seite auch noch kommen.

Otto Rezac

Wir untersuchen im Zuge dieser Projektarbeit die Flexibilitatsnutzung in der E-Mobilitat. Was meinen wir damit?
Wir wollen alle damit zusammenhéngenden Aspekte beleuchten. Insbesondere, das Nutzbarmachen von
Produktions- und Speicherkapazitaten. Einerseits Vehicle-to-Grid, Vehicle-to-Home und dabei legen wir einen
Fokus auf die optimierte Nutzung der verfiigbaren Netzkapazitaten. Das ist ein groRes Thema. Wie kommt man mit
den verfiigbaren Netzen zukinftig aus, wenn jetzt so ein gro3er Verbraucher oder so ein grof3er Schwarm an
Verbrauchern in dieses Netz hineingebunden werden muss. Das méchten wir einerseits aus ékonomischer, aber
auch aus volkswirtschaftlicher Sicht untersuchen und natirlich diese technischen Aspekte dahingehend abdecken.
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Aufgrund der gesetzlichen Regelungen und des Markthochlaufs, der prognostiziert ist, diese Kundennachfrage, die
man ja eindeutig sieht, gehen wir davon aus, dass sich das Wachstum der E-Mobilitat exponentiell entwickeln wird.
Deshalb mdchten wir dieses Energieflexibilisierungspotenzial, das sich daraus ergibt, bei einer Einbindung in das
Energiesystem untersuchen. Wir gehen davon aus, dass das ein sinnvoller Anwendungsfall fur die Zukunft ist. Die
Frage, der wir uns ndhern mochten, ist, wie man diese rund 1,6 Millionen E-Fahrzeuge in der Prognose 2030 mit
einem Mehrbedarf von rund 4,3 Terawattstunden, sprich sieben Prozent des Jahres Strombedarfs in Osterreich,
optimal in das System einbinden kann und wie das auch intelligent nutzbar gemacht wird und was daraus aus
wirtschaftlichem und sozio6konomischem Kontext heraus einen Mehrwert generieren kann. Dazu vielleicht gleich
die erste Frage, dieses Thema Flexibilitatennutzung, wie wirden Sie oder wie weit oder wie eng wurden Sie das
im Kontext E-Mobilitat fassen?

Susanne Supper

Die Abgrenzung ist gar nicht einfach, denn einerseits, E-Mobilitat verursacht eine Zunahme am Strombedarf, also
das haben Sie ja auch schon gesagt und gleichzeitig hat man die Mdglichkeit, gewisse Lasten auch zu verteilen
oder sogar zwischenzuspeichern, wenn man eben an bidirektionales Laden denkt und da kann ich jetzt vielleicht
gleich ein paar Inputs geben, aus den Dingen, die wir erforschen. Also wir haben zum Beispiel ein Projekt, das
nennt sich Car2Flex, also das haben Sie sicher in den Recherchen gesehen, weil das ist, eben ein Leitprojekt, das
sich damit beschaftigt, wie man E-Mobilitdt netzdienlich verwenden kann, indem man eben die Batterien
bidirektional verwendet. Das ist jetzt vom theoretischen Ansatz her interessant, in der Praxis kommt das aber nur
ganz wenig vom Fleck und das ist irgendwie das Thema, also wenn Sie mich jetzt wirklich personlich fragen oder
also aus meiner personlichen Expertensicht, dann ist im Moment ein riesen Gap zwischen theoretischen
Potenzialen, auf die man kommen kann und dem, was man wirklich in der Praxis dann sehen kann und nutzen
kann, weil einfach sehr viele limitierende Faktoren eine Rolle spielen, also zum Beispiel einfach technisch. Es gibt
einfach Themen wie, Standardisierungsthemen, welche Ladeséulen sind, grundsétzlich fur den bidirektionalen
Betrieb geeignet und welche nicht. Wie ist das mit der Batteriehaltbarkeit, wer ist dafir verantwortlich, wenn die
Batterie durch Beladen und Entladen schneller das Ende ihres Lebenszyklus erreicht etc. Also da sind einfach ganz
viele Themen offen, die wir auch versucht haben, also es liegt jetzt schon ein bisschen zurtick, das war im Jahr
2022, da haben wir ein Projekt durchgefihrt, das war eine Innovation Sandbox zum Thema bidirektionales und
gesteuertes Laden, wo wir versucht haben, dieses Thema auch mit Experteninterviews und Workshops und
Umfragen ein bisschen aufzudréseln, also wo liegen tUberhaupt die Themen und was braucht man dann auch
Nutzer:innenseitig, dass man das eben umsetzen kann. Und Sie haben mich jetzt vorher gefragt, wie weit wirde
ich das Feld ziehen, also ich wirde fast sagen, das ist riesig, weil man hat das ganze Thema, also jetzt habe ich
vorher Uber die technischen Dinge gesprochen, einfach vom Auto, von der Batterie und von der Ladeséaule her,
dann hat man auch die ganzen Nutzer:innen-Themen drinnen, also wie sehr sind Nutzer:innen Uberhaupt bereit,
ihr Auto fur den bidirektionalen Betrieb zur Verfiigung zu stellen, weil das ja auch hei3en kann, dass man nicht zu
jeder Zeit das Auto voll geladen hat, sondern irgendwie grof3e Spannen hat, also sagen wir mal zwdlf Stunden, wo
das Auto, also die Batterie geladen und entladen wird, je nachdem, wie halt die Anforderung im Netz ist und das
ist oft, also das ist auch sehr unterschiedlich, welche Art von Nutzer:innen da jetzt die Zielgruppe sind, also zum
Beispiel im gewerblichen Bereich ist es einfacher, also im Business-Bereich ist es bei betrieblichen ist es einfacher,
aber im privaten Haushalt ist es besonders schwierig, weil da ist das Auto gerade tagstiber, wenn man zum Beispiel
eine Photovoltaikanlage hat und die kdénnte dann in die Autobatterie einspeisen, ist das Auto ja nicht zu Hause,
sondern es ist in der Nacht zu Hause, also da divergiert eigentlich das technische Profil mit dem Nutzerprofil, also
das ist auch aus diesen Erhebungen herausgekommen. Ich weil3 nicht, ob Sie das durchgeschaut haben, also es
gibt vier Publikationen zu dem Thema aus dem Jahr 2022, die kann ich Ihnen im Nachgang auch gerne schicken,
dass Sie das einfach noch durchschauen kdnnen. Sie haben jetzt auch vorher in der Einleitung, also es hat mich
sehr, sehr interessiert oder interessiert mich auch selbst, auf was Sie kommen bei diesen Potenzialen. Also wir
haben auch versucht, das irgendwie zu erheben, wie viel Lasten kdnnte man tUberhaupt verschieben, also wie hoch
ist das Flexibilititspotenzial der E-Mobilitat, wir haben da ganz wenig gefunden, also wir haben sehr 2022
recherchiert oder eigentlich 2021, also mittlerweile findet man vielleicht mehr, da kénnen Sie auch mehr sagen
dazu, aber ich erinnere mich, dass wir damals, also wir haben eine britische Studie gefunden und das war mehr
oder weniger fast die beste Quelle, wo man sich halt theoretisch angeschaut hat, wie viel kann man Uberhaupt
verschieben, weil man halt in Batterien zwischenspeichert.

Otto Rezac

Haben Sie das von dieser britischen Studie auf den osterreichischen Markt versucht herunterzubrechen?
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Susanne Supper

Nein, gar nicht, das haben wir dann irgendwie versucht hochzuheben, also das ist nur ganz rudimentar, also es
war jetzt auch nicht der Hauptfokus unserer Arbeit, die wir damals gemacht haben, sondern es war eben diese
Innovation Sandbox, wo wir sehr viel auch zu dem Nutzer:innen-Thema praktisch gearbeitet haben und auch zu
dem Thema, wie misste ein Geschaftsmodell ausschauen, weil das ist ja die nachste Frage, also sagen wir, man
hatte alles geldst, also sagen wir, wir hatten die passenden Ladesaulen, wir haben das Batteriethema geklart und
wir haben Leute, die das machen wollen, dann ist immer noch das Thema, wie geltet, also wie ist die Abgeltung,
also wenn Nutzer:innen bereit sind, ihre E-Autobatterie zur Verfugung zu stellen, wie geltet, also wie erfolgt die
Abgeltung und da haben wir auch anhand von verschiedenen Szenarien damals versucht, Einschatzungen zu
kriegen, wie hoch Incentives sein mussten oder wo irgendwie Schmerzgrenzen sind, dass Leute eben bereit sind,
so etwas zu tun. Die Frage ist auch immer, wer ist der NutznieRer, also wenn ich jetzt daheim meine eigene PV-
Anlage habe und ich kann dadurch meinen Eigenverbrauch erhéhen, indem ich eine E-Autobatterie lade und
entlade, habe ich ja selbst einen Nutzen, aber wenn man es auf der Ebene sieht, wo wir ja eigentlich
energiesystemisch hinwollen, dass ich im Netz Flexibilititen schaffe, dann bin ich ja nicht direkt der NutznielZer.
Da muss es irgendeine Abgeltung oder irgendwelche Incentives geben, dass Leute bereit sind, das zu tun.

Otto Rezac

Das ist dieser reduzierte, wahrscheinlich prognostizierte, reduzierte erforderliche Netzausbau fir die Einbindung
der E-Mobilitéat. Haben Sie das in Zahlen fassen kdnnen, was man dann dem, der Person, die die Batterie oder
einen Teil der Batteriekapazitat verfigbar macht, monetar zur Verfligung stellen sollte oder miisste?

Susanne Supper

Also ich kann jetzt nicht sicher versprechen, dass wir das in Zahlen haben. Wir haben relativ viele Zahlen erhoben,
wie also zum Thema, wo Schmerzgrenzen sind, also wie lange verzégert das Laden erfolgen kénnte oder wie weit
man immer fahren, also wie weit man jedenfalls kommen will, denn also es ist dann auch gekommen, dass das in
der Nacht zum Beispiel ein Notfall sein kdnnte und dann muss man 20 Kilometer mit dem Auto zum nachsten Arzt
fahren oder so irgendetwas. Also solche Ergebnisse liegen vor. Ich weil3 jetzt gar nicht, ob das in den Dingen
drinnen ist, die wir auch auf der Website haben, denn das sind eher Zusammenfassungen, aber das kann ich auch
noch im Nachgang schauen, dass ich Ihnen da vielleicht die Detaildaten zur Verfiigung stelle. Das Schone damals
war, dass da Uber 1.600 Personen an der Umfrage teilgenommen haben, also das war wirklich sehr, sehr, sehr
viel. Wir haben das damals halt geteilt zwischen Endkundinnen, die die Privaten E-Auto haben und Leuten im
betrieblichen Umfeld, also die ein E-Auto haben, sowohl um Dienstfahrten zu machen als auch es privat zu nutzen
und bei denen ist es viel einfacher, weil als Betrieb hat man naturlich auch mehr Mdglichkeiten, das irgendwie
auszugleichen oder sie kdnnen einfach am Firmenstandort laden etc.

Otto Rezac

Wenn Sie uns das zur Verflgung stellen wirden, das wére sehr hilfreich, weil mit 1.600 Personen, das ist durchaus
reprasentativ, dass wir daraus dann fur die soziokonomischen Faktoren Punkte ableiten kénnen. Sie haben es
vorhin eingangs schon einmal kurz angesprochen, regulatorisch, da wirde ich gerne an dich tberleiten, Daniel.

Daniel Schiferer

Wir hatten jetzt schon ein paar Touchpoints behandelt in die Richtung, was das alles betrifft und vor allem haben
Sie auch einen guten Einblick in die politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen. Da héatten wir die Frage in
die Richtung, welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind, noch erforderlich, um eben diese
FlexibilitAitsnutzung in der Elektromobilitdét massenmarkttauglich zu machen?

Susanne Supper

Laut dem, was wir damals gesehen haben oder auch in dem Car2Flex geht es wirklich als allererstes einmal um
die Abklarung der technischen Méglichkeiten. Wir haben jetzt zwei bidirektionale Ladeséulen im Betrieb, die sind
beide in Niederdsterreich, also von Car2Flex und das hat, ich glaube, zweieinhalb Jahre gedauert, bis die installiert
waren und es ist auch nicht jede dieser Ladesaulen mit jedem Auto kompatibel. Das sind jetzt Nissans und wir
hatten oder haben eigentlich aktuell auch eine Anfrage von Peugeot, das ist eben ein Peugeot-Autohaus und die
haben irgendwie einen, also ein Autohaus von Peugeot sozusagen, die wollten das machen, also die sind auch in
Niederdsterreich und das passt aber, ich muss sagen, ich kann das jetzt selbst nicht bis ins letzte Detail erklaren,
aber es istirgendein Anschluss von dieser Ladeséule, der nicht passt. Also diese bidirektionalen Ladeséulen wéren
also fur Peugeot zum Beispiel nicht verwendbar und das ist, also ich meine, ich bin da keine Expertin, muss ich
jetzt auch sagen, was die ganze Fahrzeug- und Ladeséaulentechnologie betrifft, aber wir haben das jetzt gesehen
bei Car2Flex und damals bei diesem Innovation Sandbox-Projekt ist da schon herausgekommen, dass es wirklich
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eine Grundproblematik ist, die technischen Komponenten zu haben, die dann alle aufeinander abgestimmt sind
und die man einfach verwenden kann und dann halt dieses Batteriethema, das ich ja vorher schon gesagt habe,
weil man wahrscheinlich die Lebensdauer der Batterie reduzieren wird und wer dann dafir die Kosten tbernimmt
beispielsweise. Von der Tarifgestaltung her da sind auch viele Fragen offen, also wie man halt Tarife dann gestaltet,
wenn Bidirektionalitat erlaubt ist. Ich glaube auch, dass da noch sehr viel offen ist, was jetzt einfach
Anschlussmdglichkeiten betrifft, also netzbetreiberseitig, weil man ja argumentieren koénnte, dass man die
Autobatterie verwendet und dadurch kdnnte man ja mehr anschlief3en theoretisch, aber das ist ja derzeit auch nicht
beriicksichtigt, beziehungsweise man hat noch gar keine Grundlagen jetzt, um das Uberhaupt einrechnen zu
kénnen.

Otto Rezac

Also wirden Sie sagen, dass dieses technische System geregelt sein muss, bevor man sich mit den rechtlichen
Rahmenbedingungen und politischer Ebene im Detail beschéaftigt?

Susanne Supper

Wahrscheinlich muss man es eh parallel machen. Ich meine, man ist ja dann irgendwann auch, also weil Sie jetzt
politische Rahmenbedingungen sagen, also fiir mich geht das ja auch in andere Themenbereiche hinein. Im Grunde
sollte oder wéare es ja das politische Ziel, Gberhaupt also Individualmobilitat zu reduzieren, also statt der kurzen
Wege und all das. Das ist noch einmal ein riesen neues Thema, wo die E-Mobilitat per se ja nicht einen
Systemwandel schafft, sondern ein altes System, das auf Verbrennern basiert, einfach durch E-Mobilitat halt
ersetzt. Also das ist ein Kritikpunkt auch von unserer Seite oder von meiner Seite, weil man natirlich sagen kann,
man erzeugt den Strom erneuerbar, aber trotzdem hat man ja alle Begleiterscheinungen von Autos, die
herumfahren und Platz brauchen etc., ja trotzdem. Aus meiner Sicht muss man das schon immer mit anschauen
und wir tun das auch hin und an. Also wir machen zum Beispiel relativ viel zum Thema Energieraumplanung, also
es hat eigentlich aus dem Warmekontext heraus begonnen, dass man halt schaut, wo man irgendwelche
Abwarmepotenziale und so weiter hat und die Siedlungsstruktur dann auf das hin aufbaut oder versucht in Einklang
zu bringen, um vorhandene Potenziale mdglichst gut nutzen zu kénnen und so hat das eben angefangen und
mittlerweile beschaftigt sich das Projekt genauso mit Mobilitatsfragen und mit Stromfragen, weil man das halt nicht
ausblenden kann.

Daniel Schiferer

Noch bezogen auf das Projekt, was Car2Flex, haben Sie da Erfahrungen gemacht, gibt es noch rechtliche Hirden
oder braucht es noch Anreize, um die Flexibilitdt zu nutzen?

Susanne Supper

Viel mehr als das, was ich schon gesagt habe, kann, ich eigentlich auch nicht. Also es ist grundsétzlich stark davon
abhangig, in welchem Kontext man das verwendet. Also auch bei Car2Flex werden ja unterschiedliche Use Cases
betrachtet und auch bei Innovation Sandbox haben wir das betrachtet. Also der Flottenbereich scheint relativ
einfach, also da kann man fast einen Hackerl drunter machen. Also wir haben da auch mit der Post zum Beispiel
intensive Gesprache gehabt, weil die haben, ja an vielen Poststandorten auch Photovoltaik installiert, haben einen
sehr, sehr grof3en Teil der Flotte der Postautos elektrisch und experimentieren auch mit gesteuerten Laden und
auch teilweise bidirektionalem Laden. Also das ist relativ einfach. Und dann bleibt eben der Bereich der privaten E-
Autos und da sind einfach die Themen, die ich da jetzt vorhergesagt habe. Also wie viel man da an
Flexibilitatspotential tatséchlich nutzen kann, ist eine sehr grof3e Frage, weil dann, wenn ich die Flexibilitat brauchen
wirde, das Auto meistens nicht dort steht, weil das halt tagstiber einfach unterwegs ist und ich meinen Strom uber
die PV-Anlage ja nicht in die Autobatterie hineinbekomme. Und bei anderen, also jetzt, wenn man E-Car-Sharing
denkt, zum Beispiel, das ist schwierig, weil ein Kriterium und Merkmal jetzt von E-Car-Sharing-Autos ist ja, dass
sie einfach verfiigbar sein missen. Also Leute buchen das und wollen das Auto und wollen nicht finf Stunden
warten, bis das vielleicht ausreichend geladen ist oder so. Also das erscheint uns jetzt schwierig anwendbar. Ich
weil3 nicht, vielleicht haben Sie da Félle gefunden oder Use Cases und Settings, wo das schon funktioniert. Bei
uns war eher die Erkenntnis, das ist eigentlich kein typischer Fall, um jetzt E-Mobilitat, also Flexibilitdtspotenziale
nutzen zu kénnen.

Daniel Schiferer

Vor allem, wie Sie schon gesagt haben, im Bereich Sharing ist das nattrlich schon ein bisschen ein problematisches
Thema. Also da bleibt auch persoénlich bei der OBB-Infrastruktur, es gibt ja auch das Rail-and-Drive, genau der
Punkt, was Sie sagen zum Tragen. Man weif3 zwar schon, wann welches Auto gebucht ist und wie lange und so
weiter, aber eben man muss halt immer wieder gewisse Reserven vorhalten fur Eventualititen und da ist das
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Thema dann sicher nicht so einfach. Bei Unternehmen, die gréRere Flotten haben, wie Sie eben auch genannt
haben, zum Beispiel bei der Post, dann ist sicher das Potenzial fiir diese Flexibilitdtsnutzung um einiges gréRer als
im Bereich E-Car-Sharing.

Otto Rezac

Wenn Sie das vorhin schon angesprochen hatten, quasi diese Geldstrome, was dann den Mehrwert fiir die Person,
egal ob das jetzt eine Privatperson oder eine juristische Person ist, die dann die Batterie zur Verfligung stellt,
angesprochen hatten. Wo sehen Sie da die Chancen, wenn man sagt, heute entscheidet man sich, dass
einzubinden in dieses managbare Netz, das Fahrzeug selbst. Welche Potenziale sehen Sie da?

Susanne Supper

Es kommt auf den Use-Case an. Ich habe jetzt in meinem privaten Umfeld viele Bekannte, die E-Autos haben oder
die auch PV-Anlagen haben und die ja an sich so leben. Wie es, wenn man es einfach nur energiesystemisch sieht,
nicht ideal ist, also auRerhalb, also im Speckgirtel von Wien und man hat dann ein Einfamilienhaus, eine PV-
Anlage und ein E-Auto und die haben natirlich einen groRen Nutzen, wenn sie in der schénen Situation sind, dass
sie tagsuber das Auto zu Hause haben und dann einfach ihren eigenen Eigenverbrauch in die Hohe kriegen
kbnnen, dass sie halt in die E-Auto-Batterie einspeisen kénnen. Also das wére ein direkter Nutzen. Sonst muss
man das immer irgendwie Gbertragen. Also zum Beispiel, also ich erinnere mich, das ist jetzt schon eine Zeit lang
her, da misste ich jetzt auch noch einmal reinschauen, aber wir haben bei dieser Umfrage bei den Leuten, also
Mitarbeitern mit E-Flotten auch abgefragt, was die sich wiinschen wirden. Also da sind einfach irgendwelche
Benefits von Unternehmern gekommen, die dann halt ein Anreiz sein kénnten, dass sie das E-Auto so nutzen oder
so zur Verfugung stellen. Wie kénnte sonst noch ein Nutzen ausschauen? Also ich meine auch von Seiten der
Netzbetreiber, wir haben ja mit ein paar Netzbetreibern auch gesprochen, also dass der jetzt wirklich progressiv in
die Richtung gegangen wirde, dass man jetzt spezielle Geschéfts- oder Tarifmodelle anbietet, wo man irgendwas
rickvergutet, weil man sich dann den Netzausbau spart, also so weit ist die Diskussion nicht. Und den Netzausbau
braucht man sowieso, also aus meiner Sicht brauchen wir auch alles. Also wir werden jetzt mit, auch wenn immer
mehr E-Autos kommen, wird das mengenmalfig nicht so viel bringen, weil das theoretische Potenzial, kann man
sich ausrechnen, ist vielleicht hoch, aber praktisch féllt ja viel weg, aus den ganzen Griinden, die wir jetzt alle schon
zusammengetragen haben, dass erst nicht so viel Potenzial da ist. Also ich glaube, wir werden kaum in eine
Diskussion kommen, dass wir uns Netzausbaukosten wirklich sparen, weil wir Autos bidirektional laden. Also
vielleicht trifft es jetzt auf irgendwelche niederen Netzebenen zu, wenn man irgendeinen Strang in irgendeiner
Gemeinde XY hat und dann kann man vielleicht noch dieses PV-Modul zusétzlich anschlief3en, irgendwann, weil
halt ein paar Autos dort sind, die bidirektional gehen, aber das ist nicht viel, einfach. Also es schaut nicht danach
aus, dass das wirklich viel ware. Auf was sind Sie da gekommen bisher? Das wiirde mich eh interessieren.

Otto Rezac

Wir haben das umgedreht. Wir starten mit den Interviews, damit wir den gesamten Kontext erfassen und gehen
dann sozusagen in die zielgerichtete Recherche. Das heif3t, das wird dann der nachste Schritt, nachdem wir die
Interviewphase abgeschlossen haben. Jetzt haben Sie vorhin schon angesprochen, die unterschiedlichen Akteure,
also einerseits ladeinfrastrukturseitig, fahrzeugseitig. Was denken Sie, wen misste man, welche Akteure, welche
Stakeholder muss man da insgesamt gesehen einbinden, damit man das als Gesamtkonstrukt darstellbar machen
kann?

Susanne Supper

Das sind ganz viele. Also wenn Sie das Konsortium anschauen von Car2Flex, ich glaube, da sind 26 verschiedene
Akteure dabei. Also es sind extrem viele. Die Ladesaulen, also Betreiber, dann E-Autohersteller plus
Batteriehersteller, also gehdren zusammen. Dann den jeweiligen Nutzer, Nutzer:innen, also wie unterschiedlich die
auch immer sein kénnen, muss man einbeziehen. Dann braucht man irgendwelche Settings. Also bei Car2Flex ist
es ja so zum Beispiel, dass diese Ladesaulen von Wohnbautragern installiert wurden, weil die sind, jeweils bei
einer Wohnhausanlage, wo die Mieter:innen dieser Wohnhausanlage die Autos nutzen kénnen in Form von
Carsharing und gleichzeitig ist halt auch diesen bidirektionalen Betrieb. Also man braucht irgendwas, wo man das
aufhangt unter Anfihrungszeichen. Das kann jetzt ein Wohngeb&aude sein mit Wohnbautréger oder eine Gemeinde,
die das eben anbietet oder die OBB mit dem Rail and Drive als Betreiber eines bidirektionalen Modells oder eben
ein Betrieb wie die Post, also irgendein Modellbetreiber, sage ich einmal. Man wird in irgendeiner Weise die
Netzbetreiber klarerweise brauchen, denn Bidirektionalitét ist ja auch nicht singuldr, sondern das geht ja einher mit
erneuerbarer Erzeugung. Das steckt immer dahinter oder mit drin. Also wird man die brauchen. Dann fir den
ganzen Energiebezug etc. sind die Stromlieferanten, Energieversorger nattrlich relevant. Also das werden einmal
die Kernakteure, die Politik etc., dass man das umsetzen kann, verbreiten kann, bewerben kann, wird man auch in
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irgendeiner Weise brauchen. Forschung hatten wir jetzt immer dabei, also verschiedene Forschungseinrichtungen,
die halt verschiedene Aspekte beleuchtet hatten, technisch, soziokonomisch. Da wiirde ich auf jeden Fall daftr
pladieren, dass man sich nicht nur die technische Seite ansieht, sondern auch die ékonomischen und die sozialen
Effekte und des Verhaltens, also Aspekte der Verhaltensbkonomie gehéren da auch irgendwie rein. Also das ist
groli3, dieses Feld an Akteuren.

Otto Rezac

Sie haben vorhin schon angesprochen, die 1600 Personen, die befragt wurden, jetzt haben sie schon, was die
Eigenverbrauchsoptimierung betrifft, angesprochen, die monetéaren Vorteile. Gibt es aus ihrer Sicht noch weitere
Akzeptanzkriterien, die ausschlaggebend sind, damit jetzt eine Person die Batterie zur Bewirtschaftung zur
Verfugung stellt, beziehungsweise sich auf dieses Geschéaftsmodell, das klinftig gestehen soll, einlassen wird?

Susanne Supper

Was klar herausgekommen ist, sind die Bedenken der Leute. Also was passiert mit meiner Batterie, wie hoch ist
meine Reserve, also dass ich trotzdem zu jeder Zeit noch eine wichtige Fahrt und so weiter unternehmen kann.
Und es ist eigentlich so, es missen diese Bedenken geklart sein oder es braucht irgendwie eine Sicherheit, dass
mein Mindestmal3 an Leistung, die ich mir von meinem E-Auto erwarte, nicht gefahrdet ist. Und wenn das irgendwie
gelost ist, dann sind die Menschen relativ flexibel. Also kaum jemand will sich dann im Detail damit
auseinandersetzen. Aber es scheint irgendwie so zu sein, dass die Menschen halt irgendwelche Grundsorgen
haben und auf die braucht man eine Antwort.

Otto Rezac

Das ist abhéngig von der Batteriekapazitat am Ende, aber so einen Prozentwert, was jetzt die befragten Personen
bereit waren, bereitzustellen, ist es genannt worden?

Susanne Supper

Da misste ich jetzt in die Detailergebnisse hineinschauen., Das kann, schon sein, dass das auch direkt
rausgekommen ist. Also ich kann da gerne in die Details hineinschauen. Ich sehe es jetzt nicht auf den ersten Blick,
aber das liegt daran, dass wir die Zusammenfassungen publiziert haben und es ist zum Beispiel herausgekommen,
die Menschen wirden das E-Auto ungeféahr 8,5 Stunden pro Tag zur Verfigung stellen und nicht mehr, also nicht
14 Stunden oder 16 Stunden. Also die Motivation, etwas fir den Klimaschutz zu tun, ist eigentlich ein wichtiger
Grund, dass man da mitmacht. Also muss auch entsprechend erklart werden. Also das ist auch von den Experten
gekommen, die wir auch befragt haben, was man tUberhaupt tun muss, damit man bidirektionales Laden in die
Breite bringt und die Kommunikation dazu und wie man das halt aufbereitet, das ist sehr, sehr zentral. Aber den
Detailprozentsatz, den habe ich jetzt nicht in der Zusammenfassung.

Otto Rezac

Aber das ist schon spannend, dass das 8,5 Stunden am Tag sind. Die Frage ist, ob das dann die Nachtstunden
sind, wenn man zu Hause steht oder wiirde man davon ausgehen, dass das quasi der Teil des Tages ist, wo man
nicht mobil sein mdchte.

Daniel Schiferer

So zu einem gewissen Grad vielleicht, wenn man in der Arbeit ist oder im Blro, ochne dass man das dort in der
Firma vielleicht machen kann.

Susanne Supper

Ich schicke Ihnen das dann gerne zu, denn es ist dann auch ein Ergebnis, das haben wir dann auf die Hauptebene
gezogen war, dass also 71% der Menschen wollen eine Rickvergutung in Form einer Abrechnung pro Minute. Also
pro Minute, dass das Auto fur den bidirektionalen Betrieb zur Verfigung steht, soll eine Riickvergitung sein. Also
das referieren praktisch drei Viertel der Befragten.

Otto Rezac

Das heil3t, man stellt die Kapazitat zur Verfiigung und was an Potenzial dahinter rauskommt, das wirde man dann
gar nicht direkt monetarisieren lassen mochten oder wollen, sondern wirklich nur rein die Zeitspanne, wo das
Fahrzeug quasi bewirtschaftbar ist.
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Susanne Supper

Aber aus einer Nutzer:innen-Perspektive ist das ja klar, denn fir die Nutzer hei3t es, mein Auto steht dort und ich
kann das jetzt nicht frei nutzen. Und also so wie ich vorhergesagt habe, es ist wichtig fur die Nutzer, es muss sein,
sie mussen die Eckpunkte kennen, also wann kann ich mein Auto wieder nutzen sozusagen und alles andere, also
welcher Algorithmus dahintersteckt, dass ich lade und wann ich belade, entlade und wie oft und hin und her, ist
den Leuten egal. Solange sie sicher sein kénnen, dass dieses Batteriethema geklart ist. Also das ist jetzt nicht
geklart noch, was dann passiert, wenn die Batterie friher kaputt wird, sozusagen. Und ja, also der Anreiz eben
dafur, fur das, was die Nutzerlnnen geben. Also doch komplex. Also es ist uns auch so gegangen bei dem
Innovation Sandbox, also wir haben immer aufpassen muissen, nicht vom Hundertsten ins Tausendste, aber
irgendwie ist man in jedem Thema dann drinnen.

Otto Rezac
Ja, das betrifft ganz viele Bereiche, wenn man das Gesamtenergiesystem sieht.
Daniel Schiferer

Ja, man greift dann schon sehr viele Eckpunkte an und kommt in so ziemlich alle Felder rein. Das Batteriethema
ist auch ein groRRer Punkt, aber eben was man unbedingt nicht vergessen sollte, und das nehme ich jetzt auch aus
dem Interview mit, ist eben die ganze Verhaltensforschung oder Verhaltensmuster von Kunden oder Unternehmen,
dass man das absolut mitberticksichtigt, denn es kann dann noch so viele Standardisierungen oder andere
politische Lésungen geben oder regulatorische Forderungen. Aber wenn das Verhalten dann nicht mitspiegelt oder
nicht das widerspiegelt, was man eigentlich gerne hatte, dann wird das Ganze wahrscheinlich nicht funktionieren.
Und mit dem Blick auf die Zeit vielleicht noch, weil wir haben noch am flinften Block so mehr oder weniger in die
Richtung auch so technologische Rahmenbedingungen und da vielleicht nur eben eine kurze Frage, weil ich es ja
doch schon gesagt habe mit der Post, haben Sie etwas umgesetzt, beziehungsweise vielleicht gibt es aus Ihren
Forschungsprojekten Ideen oder Erfahrungen in die Richtung, gibt es irgendwie Einschrénkungen hinsichtlich der
Anzahl an Fahrzeugen, die in so ein System integriert werden kénnen? Also Stichwort Skalierbarkeit.

Susanne Supper

Eigentlich kann ich da auch nicht mehr sagen. Also wie Sie auch so schon jetzt zusammengefasst haben, also es
muss wirklich zum jeweiligen Use Case passen und der schréankt das ein. Also wie eben der Bedarf an Verfligbarkeit
des E-Autos aussieht. Also wenn Sie irgendeinen Lieferdienst nehmen, oder die Caritas, die mit Autos durch die
Gegend fahrt und Leute betreut, schaut das anders aus. Wenn Sie die Rettung hernehmen, die Autos mussen
einfach verfligbar sein. Also der Use Case und die Anforderung an meine Fahrzeuge sind eigentlich das
Allerwichtigste. Und wenn ich aber Profile habe, wie bei der Post, also wo ich aufgrund meiner ganzen
Erfahrungswerte und der Grof3e der Flotte einfach weil3, wie viele Autos ich zu welchem Zeitpunkt brauche und wie
weit die fahren. Das kann die Post ganz genau sagen, dass zum Beispiel am Vormittag oder bis 15 Uhr fahren 90
Prozent der Autos der Flotte am Standort XY herum und ab 15 Uhr nur mehr 40 Prozent. Die wissen das. Und eben
dieses Profil, also was erwarte ich von meinen Autos? Wie mussen die verfligbar sein? Das ist eigentlich der
wichtigste Faktor fur die Skalierung. Und Sie haben das eh vorher schon auch gesagt, also man muss sich
eigentlich wirklich die Kundinnen und Kunden anschauen. Also ist das die Post, sind das sonstige Lieferdienste
oder ist es ein Handwerkerbetrieb, der um sieben in der Friih mit allen Autos wegféahrt und um 18 Uhr stehen wieder
alle am Betriebsstandort? Also das ist einfach von solchen Dingen abhéngig.

Otto Rezac

Ja, danke schoén. Das ist fur uns ein ganz ein neuer Aspekt und ich glaube, auf das werden wir insbesondere dann
auch in der Vertiefung dann eingehen, weil das ausschlaggebend dafir sein dirfte, dass das in diesem
Gesamtsystem Uberhaupt funktioniert. Also dass man das nicht als Gesamtheit aller auf der StraBe befindlichen
Fahrzeuge definieren darf, sondern wirklich in Nutzergruppen de facto herunterbrechen muss. Sind aus lhrer Sicht
einzelne Aspekte nicht beleuchtet worden jetzt im Zuge des Interviews? Etwas, was Sie uns noch mitgeben
mochten, was aus lhrer Sicht noch besprochen werden sollte, bevor wir zum Schluss kommen, beziehungsweise
vielleicht noch einmal einen kurzen Ausblick auf das Gesamtthema. Wo sehen Sie die Entwicklung, die zukunftige
Entwicklung? Wo geht es hin?

Susanne Supper

Es wird in Richtung mehr E-Mobilitdt gehen, das ist vdllig klar. Das ist fast uninteressant, weil das wei3 man ja
sicher und weil3 man auch schon ganz lang, wie schnell das geht, dass man wirklich so viel bidirektionales Laden
in der Praxis hat, dass man irgendwas merkt im Energiesystem. Da bin ich fast pessimistisch, denn auch das
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Thema wird ja schon sicher seit zehn Jahren irgendwie diskutiert und jetzt ist nichts noch. Also das geht derartig
langsam, dass ich da eher pessimistisch bin.

Otto Rezac

Kann man nachvollziehen, die erste Richtlinie zu ISO 15118 ist 2015 oder 16 damals einmal losiert worden. Gut,
das heif3t, wenn wir aus Ihrer Sicht so weit alles besprochen hatten, haben aus unserer Sicht haben wir das, glaube
ich, alles behandelt. Daniel, von deiner Seite, gibt es noch Fragen?

Daniel Schiferer

Im Moment haben wir vielen Fragen am Griff durch. Vielleicht gleich jetzt schon ein Dankeschén, dass Sie sich da
die Zeit genommen haben. Es waren wieder neue Punkte auch dabei, eben vor allem in Richtung Verhalten und
Kunden und auf das sollte man auch Ricksicht nehmen. Das werden wir definitiv auch mitnehmen, das ist, glaube
ich, ganz wichtig. Verliert man oder vergisst man vielleicht auch manchmal in der ganzen Diskussion, weil eben
Technik, Standardisierung und eben Méglichkeiten immer wichtig sind. Aber schlussendlich sollte der Mensch halt
auch mitmachen, damit das ganze System dann auch funktioniert. Also von daher habe ich jetzt so keine
zusatzlichen Fragen mehr.

Susanne Supper

Ich hoffe, es war fur Sie interessant und ich schicke lhnen einfach noch diese Unterlagen, also auf jeden Fall diese
zusammenfassenden Publikationen. Das sind insgesamt 4 Stick und ich versuche aber gerade bei der
Nutzer:innenbefragung noch ein paar Details auszugraben, die ich lhnen schicken kann. Und auch zu technischen
Potenzialen, wenn Sie sagen, Sie recherchieren dann weiter und arbeiten dann weiter. Also das ist fur uns auf
jeden Fall auch interessant.

Otto Rezac

Das Gestalten wirkt direktional. ;-)
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5.7 Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touring Club (OAMTC)
Marcella Kral

Mein Name ist Kral, Marcella Kral vom OAMTC. Ich arbeite schon 24 Jahre im Unternehmen. Urspriinglich habe
ich Volkswirtschaftslehre gemacht, HAK, ganz normal und war schon tétig fur Leasingfirmen. Und bin eigentlich
zum OAMTC gekommen, zum Fuhrparkmanagement. War 20 Jahre lang stellvertretende Leiterin
Fuhrparkmanagement. Ich habe dort schon die ersten E-Fahrzeuge implementiert im Fuhrpark,
Wasserstofffahrzeuge die ersten angemeldet. Und bin auch Vorstand im Fuhrparkverband Austria. Der OAMTC ist
Grindungsmitglied des Fuhrparkverbandes Austria und ich bin dort Obmann Stellvertreterin. Organisiere im
Fuhrparkverband Austria unter anderem die EMOKON, also jedes Jahr die grof3te B2B-Fachkonferenz in Teesdorf.
Die ist heuer wieder am 11. und 12. September. Sie sind herzlich eingeladen. Und zusatzlich bin ich bei der ATP,
bei der Austrian Automotive Transformation Plattform, als Botschafterin. Aber mit OAMTC ePower, mit unserem
Ladeprodukt auch tatsachlich dort tatig in der Arbeitsgruppe Ladeinfrastruktur. Beim OAMTC bin ich jetzt seit vier
Jahren zustéandig beim Thema E-Mobilitat fur OAMTC ePower und ePower Business. Das ist was ziemlich Neues
fur uns. E-Mobilitéat ist zwar was Altes fiir uns, aber dass wir jetzt die passenden Dienstleistungen auch fir B2B vor
allem haben. Also ich bin zusténdig fur Kooperationen B2B und baue Sub-CPOs auf.

Otto Rezac

Vielen Dank fiir die Vorstellung. Wir wollen jetzt noch einen Uberblick geben zu unserem Themenfeld, das wir
untersuchen und wirden dann in die Fragestellungen gehen. Da handeln wir das Ganze entlang des PESTEL-
Frameworks ab. Wir untersuchen jetzt im Zuge der Projektarbeit das Thema Flexibilitatsnutzung in der E-Mobilitat.
Damit meinen wir das Nutzbarmachen von insbesondere Produktions- und Speicherkapazitdten einerseits
Fahrzeug, aber auch netzseitig. Also, mit dem Schlagwort Vehicle-to-Grid, Vehicle-to-Home, Vehicle-to-X. Und da
legen wir einen Fokus auf die optimierte Nutzung der vorhandenen Netzinfrastruktur. Aber auch immer in diesem
Kontext erforderlich ein Netzausbau fir die Herstellung des Verteilnetzes, damit die E-Mobilitét eingebracht werden
kann. Das modchten wir einerseits eben aus ékonomischer, aber auch aus volkswirtschaftlicher Sicht untersuchen
und uns auch diesen technischen Aspekten, die damit zusammenhangen, nahern. Auf Grundlage der
Rahmenbedingungen, die im legistischen System gesetzt wurden und mit dem Hintergrund, dass das Marktangebot
an E-Fahrzeugen weiter steigt, sehen wir diesen Markthochlauf 2030 rund 1,6 Millionen E-Fahrzeuge, sprich ein
Drittel des Gesamtfahrzeugbestandes, der elektrifiziert werden soll, batterieelektrisch. Ich glaube, diese
Entscheidung ist getroffen worden. Und man geht davon aus, dass dadurch rund 4,3 Terawattstunden, sprich rund
sieben Prozent des Jahres Strombedarfs zusatzlich erforderlich sein wird. Und da stellt sich fir uns die Frage,
insbesondere wie das zukinftig intelligent genutzt werden kann. Auch das ganze Thema Batterienutzung und
dadurch dann das Gesamtsystem entlastet werden kann. Sprich einerseits auch diesen volkswirtschaftlichen
Nutzen, der dadurch gestiftet werden kann und welchen soziobkonomischen Mehrwert das generieren kann. Genau
das so weit zum Uberblick. Dann wiirden wir auch schon zur Einfihrung kommen. Vielleicht zum Einstieg. Wenn
man jetzt das Thema Flexibilitdten-Nutzung einfangen misste, wie weit wiirden Sie diesen Begriff fassen? Was
verstehen Sie unter Flexibilitaiten-Nutzung in der Elektromobilitat?

Marcella Kral

Also ich verstehe darunter die optimale Auslastung der vorhandenen Energie und das Ganze flexibel. Also je
nachdem, ob die Sonne scheint oder nicht, habe ich zum Beispiel dynamische Tarife oder keine dynamischen
Tarife. Also immer dynamische Tarife ware der Plan. Vielleicht ganz vorweg, also im OAMTC geht es uns
hauptsachlich um leistbare Mobilitat. Also es soll nicht so sein, nur der, der sich eine PV-Anlage am Dach leisten
kann, ein Eigenheim hat und sich ein Elektroauto leisten kann, der partizipiert mit an der Energiewende. Deswegen
interessieren wir uns auch sehr stark fir Energiegemeinschaften.

Otto Rezac

Gibt es im Unternehmen beim OAMTC bereits Beriihrungspunkte, die Sie mit dem Thema Flexibilitat und Nutzung
hatten?

Marcella Kral

Wir haben schon Anfragen bei OAMTC E-Power Business. Da geht es darum, dass Firmen ihre eigene Flotte
elektrifizieren und sich Gedanken machen, wie kann ich das optimal nutzen mit einer PV-Anlage am Dach, mit
einem dynamischen Lastmanagement, das ist einmal das eine. Und das Zweite ist dann, wie kann ich eigentlich
meinen Stromtarif senken? Und dort haben wir sehr wohl die Fragen, naja, wie schaut es aus mit dynamischen
Tarifen? Kénnen wir unseren E-Mobilisten, wenn wir jetzt 6ffentliche Ladeinfrastruktur aufbauen mit denen, kdnnen
wir denen einen dynamischen Tarif anbieten? Da mussen wir leider derzeit Nein sagen, weil das hat immer mit
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dem Backend zu tun. Das heif3t, wenn ich dort lade, dann gilt ja immer mein Ladeproduktanbieter, der Preis des
Ladeproduktanbieters. Und softwaretechnisch ist das halt wahnsinnig schwierig umzusetzen bei 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur.

Otto Rezac

Das heifdt, da sehen Sie das Backend als Schlusselrolle, damit das ganze Thema Smart Charging abgewickelt
werden kann.

Marcella Kral

Sie nennen das positiv, ich nenne es wirklich als Hiirde. Also das heil3t, auch bei der Energieversorgung ist es ja
immer so, auch Vehicle, Sie haben es ja im Vehicle zu Grid angesprochen oder bidirektionales Laden. Das wirde
alles funktionieren, nur ist die Frage, ob die Landesenergieversorger das tatsachlich wollen. Es geht immer darum,
dass sie diese 50 Hertz, das werden sie besser wissen, dass sie da nicht driiber oder drunter kommen, um die
paar Prozentpunkte. Und sonst hatten wir da ziemliche Probleme. Und das ist die groRe Sorge. Und solange das
nicht gelést ist, solange immer diese Angst herrscht, unsere Netze kdnnen das nicht, kann ich zwar die Technologie,
die gibt es, Mobility House macht solche Projekte zum Beispiel, die Fahrzeuge kénnen es, die Wallbox kann es.
Jetzt muss nur mehr die Software kdnnen, aber der Netzbetreiber muss es erlauben. Und das ist die grof3e Hirde.
Wir sind immer beim Netzbetreiber, beim Energieversorger, dass das erlaubt wird, die Energie, die ich im Fahrzeug
habe, dass ich die optimal nutzen kann. Ob es o6ffentlich ist oder intern.

Otto Rezac
Gute Uberleitung gleich zu den regulatorischen Rahmenbedingungen.
Daniel Schiferer

Wir haben die Frage, welche regulatorischen Rahmenbedingungen sind, erforderlich, um diese Flexibilitat Nutzung
in der Elektromobilitat eigentlich massenmarkttauglich zu machen.

Marcella Kral

Also ein Regulatorium ist witzig, denn ich werde immer wieder mit der Frage konfrontiert. Jetzt bin ich eine Flotte.
Ich habe ein OBB-Dienstauto zum Beispiel und lade am Firmenstandort mein Dienstfahrzeug. Jetzt komme ich
nach Hause und die Energie, die ich geladen habe am Firmenstandort, die schicke ich wieder zuriick, entweder
V2H, funktioniert ja, an meine eigene Hausversorgung oder ich unterstiitze das Netz und bekomme dafiir monetar
einen Ausgleich. Dann wéren sie eigentlich ein Stromdieb. Das ist schon ein Regulatorium, wo man sagt, vielleicht
kann man dann softwaretechnisch erkennen, wo hat der zuletzt geladen. Keine Ahnung, das wird negiert zum
Beispiel, denn sie wirden ja eigentlich mit ihrem Elektroauto und mit dem Strom, den sie beim Arbeitgeber
beziehen, Geld verdienen kénnen. Das ist das erste Regulatorium. Da sind wir einmal rein B2B. Bei der APG zum
Beispiel aus dem Powergrid, weif3 nicht, ob ihr die auch habt, als Partner schon, die sind natlrlich jetzt angehalten,
die Netze zu stabilisieren. Das ist einmal das eine. Und eine regulatorische Rahmenbedingung wéare naturlich, da
haben wir jetzt eh schon die ganzen Smart Meter zum Beispiel, wo man sagt, okay, mein Nudelwasser kocht jetzt
um 10 Minuten langer oder um 5 Minuten langer, wenn ich jetzt einen dynamischen Tarif zum Beispiel hatte. Weil
jetzt ist, weild nicht, 18 Uhr, alle stecken ihre Fahrzeuge an oder glauben, sie anstecken zu miissen, alle kochen,
putzen, waschen, aber du kannst von mir weniger Energie beziehen, dafiir dauert halt mein Ladevorgang oder
mein Kochvorgang langer. Das ware eine zweite regulatorische MalRnahme, die wichtig wére, denn das wirde
unmittelbar die Leute betreffen. Aber der wichtigste Punkt ist eigentlich, wenn ich zum Beispiel sage, okay, ich lade
nicht zu Mittag oder nicht um 18 Uhr mein Fahrzeug 6ffentlich an der Ladeinfrastruktur, im offentlichen Bereich,
sondern ich sage, okay, ich lade um 22 Uhr, dann mochte ich einen besseren Tarif bekommen. Entweder vom
Ladeproduktanbieter oder von meinem, eigentlich kann es nur der Ladeproduktanbieter sein, oder von meinem
Netzbetreiber. Netzbetreiber ist nicht richtig, eigentlich von meinen Stromlieferanten. Und das hat immer mit
Software zu tun. Das heil3t, die regulatorische Rahmenbedingung ist, dass die Software ready ist, dass sie das
kann, dass sie intelligent genug ist, dass sie eigentlich den Sektor Mobilitdt und den Sektor Energie miteinander
verknipft. Das hatten wir noch nie. Denn die Energie und Mobilitat hat nicht wirklich, auBer bei der OBB was
miteinander zu tun gehabt, oder bei einer Stralenbahn, aber sonst nicht wirklich. Also wir brauchen irgendeine
gescheite regulatorische Mal3nahme, dass das softwaremaRig funktioniert.
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Daniel Schiferer

Vor allem das Spannungsfeld zwischen den zwei haben Sie sehr gut beschrieben. Wahrscheinlich die 6ffentlichen
StraRenbahnen oder Zug, gibt es derzeit die Verknupfung, zumindest so in Ansatzen. Das kommt aber noch nicht
in der Breite, was man gerne héatte. Vielleicht da gleich noch anschliel3end, gibt es aus Ihrer Sicht rechtliche Hiirden
oder Anreize, die es noch benétigt, um diese Entwicklung positiv zu beeinflussen?

Marcella Kral

Ja, positive Anreize sind tatsachlich, wenn ich Geld bekomme. Sie kennen das vielleicht bei Hyundai, das war
sogar in Belgien, hat es dieses Projekt gegeben, wo bidirektionales Laden in eine Sharing-Flotte erlaubt wurde. Da
hat das Auto 20 Euro an zwei Tagen verdient, zum Beispiel weil es bei Dunkelflotten oder wenn eine hohe Volatilitat
im Netz war, dann hat das Elektrofahrzeug geholfen, den Netzbetreiber zu unterstutzen. Das heif3t, von meinen 50
kwWh, bekommst du 30 kWh, aber dafir méchte ich bitte Geld bekommen. Sie haben das eben vorhin gesagt, 1,3
Millionen BEVs bis 2030. Also es geniigt eigentlich, wenn wir schauen, wir haben 5,2 Millionen Pkw in Osterreich,
davon sind 1 Million Zweitwagenbesitzer. Das heif3t, der fahrt unter 37 Kilometer am Tag. Sie missen wissen, 90
Prozent der Fahrten sind unter 100 Kilometer in Osterreich. Das heift, jeder E-Mobilist kénnte seinen Speicher zur
Verfligung stellen, dann hatten wir 5,2 Millionen Speicher oder 1,3 Millionen, so wie Sie das gesagt haben. Das
heilt, jeder Zweitwagenbesitzer konnte eigentlich, wenn er elektrisch fahrt, das Netz unterstitzen und dann braucht
man immer mehr 7 Prozent oder die 4,3 TWh. Und da will ich aber was dafur bekommen, weil man das Netz
aufzubauen ist, ja nicht gratis. Naturlich mussten wir 2030, ich glaube 9 Milliarden Euro sind jetzt fallig, wenn wir
unsere Ziele nicht erreichen. Um 9 Milliarden Euro kann ich doch ,pippi fein® férdern.

Otto Rezac

Sie haben sich auf die durchschnittliche Tagesfahrleistung bezogen. Was meinen Sie, was wére so ein Schnitt, wie
viel Prozent der Batteriekapazitét wéare aus lhrer Sicht sinnvoll nutzbar, damit Mobilitdt nachhaltig gewahrleistet
wird?

Marcella Kral

Also wenn Sie zum Beispiel ein mittleres Auto hernehmen, Peugeot 2008 Elektro. Das war mein letztes Elektroauto,
jetzt habe ich einen Polestar. Ich hatte einen 50 kWh Akku. Wenn ich 30 Kilometer am Tag fahre, ich habe 300
Kilometer Reichweite gehabt, ich fahre zum Beispiel 30 Kilometer am Tag, dann lade ich einmal in 10 Tagen voll.
Das ist die Wahrheit. Das heif3t, nicht jeden Tag muss ich anstecken. Ich kénnte locker die Halfte, ich sage mal
ungefahr 40, 50% des Akkus zur Verfligung stellen. Also dann reden wir jetzt von 20, 25 kWh. Das ist ein kleines
Auto. Es belastet auch den Akku nicht, denn das ist immer die Angst. Das ist, wie wenn Sie einen Muskel
konditionieren, langsam be- und entladen. Im AC-Bereich aufpassen, im DC-Bereich kann es mitunter ein bisschen
anders sein. Das heil3t, gerade beim bidirektionalen Laden geht es ja darum, dass man vor allem AC in Zukunft
bidirektional laden kann und nicht DC. Also mit CHAdeMO geht es ja DC, aber AC ware eigentlich der ,New Shit*.
Und da sind schon einige Wallbox-Hersteller zum Beispiel dran, dass das ermdglicht wird. Und deswegen zu lhrer
Frage, knapp unter 50% des Akkus wéren nutzbar.

Richard Schindler

Das bringt uns eh schon zu den wirtschaftlichen Aspekten, Sie haben es ja gerade angesprochen. Und die Frage
lautet grundsatzlich, welche wirtschaftlichen Chancen und Herausforderungen sehen Sie, was die potenzielle
Flexibilitaten-Nutzung in Osterreich bringen kann?

Marcella Kral

Also ich wirde sogar noch einen Schritt weiter gehen. Einerseits, dass man den Akku zur Verfugung stellt, dafir
monetér belohnt wird. Denn ich tue ja etwas Gutes. Ich unterstltze das Netz. Grid unterstitze ich. Ich unterstitze
auch die Nachhaltigkeit. Ich meine, Sie sind alle Nachhaltigkeits-Experten. Denn ich brauche mir weniger
chemischen Speicher kaufen, wenn ich schon einen chemischen Speicher optimal nutze. Und in der Zeit, wo das
Ding steht, bei 37 Kilometer am Tag steht das Auto wahrscheinlich 23 Stunden, dann koénnte das Fahrzeug zum
Beispiel, wenn jetzt meine PV-Anlage Strom generiert, direkt speichern, die Sommerenergie, und um 18 Uhr wieder
intelligent abgeben. Also das ist jetzt keine Rocket Science. Also das kdnnen die Dinge natirlich. Und der zweite
Punkt: Nachhaltigkeit. Wir vergessen immer die gebrauchten Fahrzeuge. Also wenn Sie die Johan-Cruyff-Arena
kennen in Amsterdam, wo diese 148 Nissan Leaf-Akkus optimal genutzt werden, im Second Life, da haben wir die
Halfte neue Akkus, die Halfte alte Akkus, und die sind zusammengeschalten. Also tagsuber wird PV, tber die PV-
Anlage wird Strom generiert, es wird gespeichert, am Abend wird Strom entzogen. Wenn ich jetzt einen
gebrauchten Speicher habe, von einem gebrauchten Elektroauto, und es ist vielleicht sogar mein altes Auto oder
es kommt aus einer Flotte wie einer OBB oder aus einem groRen Fuhrpark, dann bin ich bei einem ganz anderen
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Use Case. Das heillt, dann habe ich ,doppelt gemoppelt* eigentlich. Das heif3t, ich kann einerseits den Akku von
meinem Auto verwenden, den ich jetzt habe, oder ich verwende einen Alt-Akku als Speicher. Also das kann man
doppelt sehen. Nicht nur singular, ich fahre mit dem Auto spazieren, sondern eigentlich fahren wir ja mit einem
Speicher und auf vier Radern spazieren. Und das ist der chemische Speicher. Und wir haben zwei Mdglichkeiten.
Wir speichern mechanisch, also Pumpspeicherkraftwerk zum Beispiel, lassen Energie ab und kommt Energie, oder
ich mache es chemisch. Und ein chemischer Speicher, wenn Sie einen gescheiten Speicher kaufen, kostet sicher
mehr als 10.000 bis 15.000 Euro. Im Auto habe ich den schon drinnen, das Auto kostet 30.000 Euro, also die Halfte
davon ist locker der Akku natirlich, und den mdchte ich optimal einsetzen zu meinen Vorteilen. Also ich spreche
immer, jetzt einmal zum Beispiel von Privatkunden, wo dann die Mobilitat leistbar ist, wo der Strom glnstig ist und
wo eben eigentlich der Treibstoff nichts kostet. Denn eines ist ganz wichtig, in der Mobilitat bisher, wir reden von
120, 140 Jahren Mobilitdt, mit Fahrzeugen, es war noch nie méglich, seinen eigenen Treibstoff zu produzieren.
Und das Smarte an der E-Mobilitat ist aber genau das, was Sie gerade forschen, dass ich eben meinen eigenen
Treibstoff produziere und dafiir noch etwas bekomme. Und dann sind wir bei der leistbaren Mobilitat, wo wir hin-
missen. Und dann wird das Auto, statt zum Problem, also Sie haben gesagt 7,4 oder 7% Mehrbedarf, wird es
eigentlich zur Lésung. Und dorthin miissen wir kommen. Und die Wertschdpfung bleibt auch noch in Osterreich.
Das heil3t, wir missen nichts auszahlen an irgendwelche arabischen Lander, ich war dort Uberall, aber die
Wertschépfung bleibt bei uns hier im Land. Und in der Nacht, und das ist das Smarte, weht ja trotzdem der Wind,
wir haben ja trotzdem Energie in der Nacht. Und derzeit, Sie werden es besser wissen, wird ja zum Beispiel viel
Geld bezahlt an Ungarn oder an welche Lander auch immer, dass die unseren Strom abnehmen in der Nacht, weil
wir einfach in der Nacht zu viel haben. Das heil3t, intelligent zu steuern, dann, wenn viel Strom da ist und wenn ich
unterstutze, mochte ich Geld dafur haben. Dann haben wir die Energiewende.

Richard Schindler

Sie haben jetzt bereits vom Use Case vorher gesprochen, haben Sie beim OAMTC bereits bestehende Use Cases
definiert oder im Einsatz und wenn ja, welche?

Marcella Kral

Ja, zum Beispiel mit dem OAMTC ePower haben wir natiirlich die Ladekarte. Mit ePower Business haben wir die
Ladelésungen an Firmen, also bei Unternehmen, Vereinen, Gebietskdrperschaften. Und dort geht es immer darum,
mit der vorhandenen Kapazitat, die zur Verfigung steht, optimal auszukommen. Also, wir machen ein statisches
Lastmanagement, wir bauen dynamisches Lastmanagement ein bei den Kunden, das funktioniert alles. Was wir
beim OAMTC aber auch machen, wir haben zum Beispiel in Wien-West, wir haben ja 115 eigene OAMTC-
Stutzpunkte und in Wien-West haben wir auch neu gebaut vor einigen Jahren, haben eine PV-Anlage am Dach.
Den Strom, den wir selbst nicht brauchen, schicken wir ans Viertel 2, also mit den Wiener Netzen, ans Viertel 2.
Das ist eine Energy Community beim Prater und die handeln unseren Okostrom. Also, da kann jedes Unternehmen
auch schon unterstitzen, das Netz oder Energiegemeinschaften in dem Fall.

Otto Rezac

Weil Sie das Thema Energiegemeinschaften jetzt schon mehrfach angesprochen hatten, wie lasst sich Ihrer
Meinung nach das Thema Energiegemeinschaften in die E-Mobilitat einbauen?

Marcella Kral

Ja, also es geht darum, bei den Energiegemeinschaften, wenn Sie jetzt zum Beispiel, ich glaube der Kollege, der
Herr Schindler ist aus Graz, wenn ich das richtig verstanden habe, aus der Steiermark, also er hat jetzt eine PV-
Anlage am Dach zu Hause, generiert Strom, also Energie eigentlich und den Strom, den er zu Hause produziert,
mochte er in Wien bei der Wien Energie oder bei der OAMTC E-Power Ladestation nutzen. Dann wiirde das mit
einer Blockchain-Technologie eigentlich funktionieren. Das heiRt, der Ladevorgang beim OAMTC wirde ihm
eigentlich weniger kosten, also vielleicht die Netze wirden wir noch, aber das wére eigentlich die Idee, dass man
den Strom dorthin, wo man gerade ist.

Otto Rezac
Also sprich zwei Zahlpunkte, wenn man so mdchte, an einem Ladepunkt.
Marcella Kral

Wenn das mdoglich wére, da bin ich zu wenig Techniker, da sind Sie sicher affiner und besser drauf, aber wie
gesagt, ich hore das immer wieder bei Paneldiskussionen, wo wir uns bewegen, Mobility House zum Beispiel spielt
sich auch mit solchen Dingen. Und das waren so Modelle, wo ich sage, da kdnnen sich die Leute noch gar nicht
vorstellen, dass eigentlich Strom und Mobilitéat billiger werden kann dadurch. Aber da braucht man, wie Sie gesagt
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haben, regulatorische Rahmenbedingungen und eine gescheite IT dazu. Oder auch IT, die miteinander
kommuniziert. Daten hatten wir genug.

Richard Schindler

Hie kam das Gegenargument von vorherigen Interviewpartnern, dass dafiir das Fahrzeug im Regelfall teurer wird,
weil eben das Fahrzeug und aber auch der Energiespeicher ausgelegt werden muss auf den anderen Use-Case.
Also das konnte vielleicht ein Trade-Off sein.

Marcella Kral

Also die Leute haben immer Angst, dass ihr Akku kaputt wird. Das ist ein ziemlicher Unsinn, weil zum Beispiel die
Hersteller, sie haben jetzt einen 50 kWh Akku, sie laden zwischen 20 und 80% am schnellsten. Sie kdnnen das
Auto eigentlich niemals entladen. Tesla zum Beispiel, konnte bei Katrina plotzlich 50 km mehr Reichweite
hergeben, weil die einzelne Zelle nie ganz ausgelastet ist. Das heil3t, die halten sich immer eine kleine Reserve,
weil sie immer eine Angst haben, dass die Degradation des Akkus hoher ist, wenn immer stark be- und entladen
wird. Das hei3t, sie kdnnen nie vollladen, sie kdnnen nie komplett entladen. Das heif3t, da haben die Hersteller
schon einen Puffer. Wenn Sie mit CATL oder BYD reden, oder den Podcast ,Geladen” von Dr. Maximilian Fichtner
anhoren, das ist so der ,Batterie-Papst* in Osterreich, der erklart das ganz gut, wo vor allem auch die ganzen
Hersteller mit einem Lithium-Eisenphosphat-Akku zum Beispiel, der relativ robust ist. Also der ist sehr, sehr robust.
Und beim Natrium-lonen-Akku, da schiirfen die sowieso die Rohstoffe irgendwo im Hinterhof. Das heif3t, auch die
Akkutechnologie wird besser. Und so gesehen braucht man sich da keine Sorgen zu machen. Wie soll mein
Hersteller wissen, wie ich meinen Akku nutze?AEr kann es natlrlich auslesen. Also wir machen auch Batterie-
Kapazitatsprifungen mit AVILOO zum Beispiel, dass ich weil3, habe ich noch 80 % Akkukapazitat oder nur mehr
70. Dann ist er trotzdem nicht kaputt, Gberhaupt nicht, sondern sie kommen halt nur weniger weit. Das ist das eine.
Aber als Speicherldsung zum Beispiel kénnen sie ihn trotzdem noch immer gut verwenden. Also die Angste, dass
der Akku da jetzt grof3artig kaputt wird, weil ich ihn immer wieder langsam, langsam be- und entlade, ist eigentlich
durch das neue Batterie-Management-System fast unmdoglich, wirde ich sagen. Ohne dass ich jetzt ein Technik-
Spezialistin bin, aber mit den Leuten, mit denen ich spreche, das sind bei uns die Techniker, die sagen das gleiche.

Otto Rezac

Die Geldflisse betreffend. Jetzt ist einerseits das Thema Flexible Pricing gefallen, also dynamische Tarife. Sehen
Sie da Potenzial, dass das, was am Ende Uber Lastgangverschiebungen im Netz eingespart werden kann, dass
das auch vom Verteilnetzbetreiber monetarisiert werden kdnnte?

Marcella Kral

Gut ware es. Die Angst, ich sage es lhnen ganz offen, die gro3e Angst ist ja von den Leuten. Und ich sage, wir
haben 2,5 Millionen Mitglieder. Also die fahren noch nicht alle elektrisch. Aber das sind halt schon auch Mitglieder,
die handeringend darum betteln, dass sie noch ein Pickel flr ihr Auto kriegen. Also nur, dass sie wissen, wie eine
Interessensvertretung funktioniert. Also deswegen appelliere ich so. Derzeit spielt die Musik bei den Betrieben.
Natdrlich, die mussen dekarbonisieren, haben ihre ESG-Ziele und blablabla. Alles wichtig. Aber am Ende des
Tages braucht man den Gebrauchtwagenmarkt. Muss sich der kleine Mann, die kleine Frau, die Familie, der junge
Student, ja, soll sich genauso Mobilitat leisten kénnen, wenn er das mdéchte. Und die dynamischen Tarife bergen
halt schon eine Gefahr. Das ist, wie gesagt, meine personliche Meinung. Wenn ich es mir leisten kann, dann ist es
mir wurscht. Dann lade ich dann, wann auch viel gebraucht, wird im Netz. Wenn ich das aber nicht kann, dann bin
ich so wie der zweite Klasse-Patient. Ich muss auf die Operation warten. In dem Fall muss ich auf den Strom
warten. Und da missen wir aufpassen, dass das gesellschaftspolitisch fair bleibt. Sie wissen, worauf ich hinaus
mochte. Ein OBB-AuRRendienstmitarbeiter wird es wurscht sein, wenn er um 18 Uhr |adt. Aber die &ltere Dame, die
einmal in der Woche von Berg zum Arzt fahrt, der ist es halt nicht wurscht. Die misste dann sich um 22 Uhr
anstecken, wenn wir genug Strom haben. Da liegen sie schon l&ngst im Bett. Also bitte nicht personlich bezogen.
Aber das meine ich. Wenn man da ein bisschen weiterdenkt, was bedeutet denn das gesellschaftspolitisch? Also
deswegen immer aufpassen. Regulatorien sind so wichtig. Ja, aber aufpassen, dass Mobilitét leistbar bleibt und
nicht bloR3, wie gesagt, fur Leute, denen das eh wurscht ist.

Otto Rezac

Das ist eine schone Uberleitung zu den soziokonomischen Rahmenbedingungen. Jetzt haben Sie schon einige
Akteure, Stakeholder genannt. Was denken Sie, welche Akteure missen aus lhrer Sicht eingebunden werden,
damit das eben einerseits sowohl Netz als auch erzeugerseitig, aber dann auch auf der Fahrzeugseite ermdglicht
wird, das Gesamtsystem?
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Marcella Kral

Das groRRe Problem ist fahrzeugseitig. Wir missen aufpassen, fahrzeugseitig, dass nicht jeder sein eigenes
Sippchen kocht. Also wenn VW sagt, ich kann bidirektional laden, aber das geht nur mit der VW-Wallbox, dann
sind Sie schon in einer Inselldésung. Wenn das Porsche auch sagt, dann werden wir das nicht
zusammenbekommen. Also das muss offen sein fir alle. Wir haben gerade ein grol3es Thema mit meinem Auto,
meine Daten und solche Geschichten, wo wir sehr lange dafir gekampft haben, dass eine Onboard-Diagnose
moglich ist mit einem Stecker, der tatséchlich fur jede Pannenhilfe mdglich ist. Also das sind so Dinge, da missen
wir aufpassen. Und auf Erzeuger- und Netzseite, ja, ich bin auch Erzeuger. Ja, ich bin vom Consumer zum
Prosumer und umgekehrt, ja, dann bin ich auch Erzeuger. Aber wenn ich investiert habe in eine PV-Anlage und ich
habe viele Gesprache mit Kunden, die sagen, Frau Kral, ich produziere so viel Sonnenenergie oder Solarstrom,
ich brauche jetzt ein Elektroauto. Damit ich einen zusatzlichen Abnehmer habe. Ich meine, das muss ich mir
vorstellen. Das ist eigentlich verkehrt und das war in Zell am See Kaprun. Also das heif3t, dann bin ich auch
Erzeuger. Das heif3t, das verschiebt sich vom zentralen zum dezentralen Energieversorger. Ja, also diese
Sektorenkupplung, Wéarme, Energie, Mobilitat werden Sie kennen. Und wenn sich das verschiebt, dann missen
wir aufpassen, dass nicht jeder so seine eigene Inselldsung hat, sondern dass jeder da mit-partizipieren kann. Und
das kann man nur durch politische Rahmenbedingungen machen und die Leute an der Hand nehmen, bei den
Forderungen vor allem auch helfen. Also gerade die OMAG-Forderung hére ich immer wieder, wie wahnsinnig
komplex und kompliziert das ist. Das heif3t, das sollte schon auch geférdert werden, wenn jeder sagt, ich pappe
jetzt mein Haus Dach voll und stelle das zur Verfiigung. Oder ich habe einen Grund zum Beispiel und dort gebe
ich PV-Anlagen hin. Und wie gesagt, bei den Birger Energie Gemeinschaften und erneuerbaren Energie-
Gemeinschaften da vielleicht niemanden auRen vor lassen, weil es ist ja teilweise so bei den Energie-
Gemeinschaften, dass als grof3es Unternehmen dirfen sie da gar nicht teilnehmen. Warum?

Otto Rezac

Jetzt haben Sie gesprochen, die Technologieoffenheit. Gibt es da aus lhrer Sicht bereits bestehende Plattformen
oder Best Practice Beispiele, wo die Branche oder die Industrie, Partner und anderen Stakeholder sich treffen und
da ein Dialog stattfindet? Vielleicht auch im internationalen Kontext?

Marcella Kral

Also ich kann jetzt noch mal eine Messe nennen, da bin ich in ein paar Wochen. Das ist die Power to Drive, die ist
in Minchen. Das ist zwar eine, aber da gibt es auch eigene PV-Panels und solche Geschichten. Da trifft sich
tatsdchlich die Industrie und alle an einen Punkt. Es gibt auch in Osterreich die ganzen Elektriker-Geschichten,
also der OVE zum Beispiel. Da gibt es auch immer wieder Abstimmungen zum Thema bidirektionales Laden. Es
gibt den BEO natiirlich mit seinen Partnern. Es gibt den Bundesverband E-Mobilitat mit Schimany zum Beispiel.
Der macht aber eher so Projekte, mit dem organisiere ich jedes Jahr auch die EMOKON. Aber die erfinden jetzt
nichts Neues. Also, wie gesagt, Technologie Offenheit. Ich muss den Standort attraktiveren. Also die grol3e Frage
ist ja, warum haben wir in Osterreich kein Batteriewerk? Warum muss Magna jetzt 500 Leute raushauen, weil sie
den Fisker Ocean nimmer mehr produzieren, zum Beispiel. Also die Frage ist, sind wir als Standort und gerade die
Steiermark, ich schaue jetzt zum Herrn Schindler riiber, hat ja ein grofRes Automobilcluster und AVL-List ist ja nicht
irgendwer. Also warum haben wir kein Batteriewerk zum Beispiel? Forschungsférderungseinrichtungen brauchen
wir natdrlich. Ich war jetzt in Bregenz bei Wemorrow, da haben wir zum Beispiel auch diskutiert tber die
Attraktivierung der kompletten Gegend. Es gibt viele Schulen, aber es gibt nicht so viele Forschungseinrichtungen.
Drohnenprojekte haben wir zum Beispiel bei uns als OAMTC, wir haben mit der Pelion, eine unbemannte Drohne,
die wahrscheinlich nachstes Jahr seltene Blutkonserven, seltene Medikamente elektrisch zum Spital bringt und
wieder zuriick, also das heifl3t E-Mobilitét geht ein bisschen in die Luft, ich weil3 nicht, ob das Technologieoffenheit
ist, das ist einfach E-Mobilitét, die in die Luft geht, aber ansonsten fallen jetzt nicht viele Vereinigungen oder so ein,
also ja, es gibt Software, zum Beispiel Mobility House, wenn Sie da ein Interview machen wollen, der Herr Fendt,
der hat sich jetzt einen Aufsichtsrat geholt, den Ex-VW-Chef, den Herbert Diess, der ihn da berat und die sagen
zum Beispiel, ja, wenn du mit uns in eine Gemeinschaft gehst, dann wird dein Treibstoff so glinstig sein wie nie.

Otto Rezac

Also die Kostenvorteile, die Sie auch genannt hatten, gibt es sonst aus lhrer Sicht noch Akzeptanzkriterien, die jetzt
auch aus der Prosumer-Sicht wichtig sind, wenn ich heute meine Batterie zur Verfiigung stelle, dass die
bewirtschaftet wird oder meinen PV-Strom hier einbinde? Gibt es da noch Akzeptanzkriterien, die wir noch nicht
angesprochen haben?
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Marcella Kral

Ja, also ich glaube, da gehort viel in die Aufklarung, wie viel Ladezyklen hat mein Akku und ich meine, wenn wir da
von 2000 Zyklen reden und ich weif3 nicht, wie viel kWh, da sind Sie bei einer halben Million Kilometer, also das ist
ja alles nicht, und da geht Zyklus immer komplett voll und komplett entladen, wie gesagt, das geht eigentlich gar
nicht. Das heif3t, da bitte Aufklarung, dass keiner Angst haben muss, dass sein Akku kaputt wird beim Be- und
Entladen und es wird ja niemand gezwungen. Also der, der mdchte, soll es tun, der, der nicht mdchte, soll es nicht
tun, aber bitte immer aufpassen, wem gehort das Fahrzeug, von wo kommt der Strom und wo geht er hin? Also da
mussen wir schon fair bleiben, dass wir Stromdiebe in dem Fall au3en vorlassen.

Otto Rezac

Jetzt haben wir vorhin schon besprochen das Thema Lastgangverschiebung, auch im Kontext Netzausbau,
erforderlicher Netzausbau. Was denken Sie, welchen dkologischen Mehrwert stellt da die Flexibilitatsnutzung dar
oder kann darstellen, wenn man jetzt auch in Richtung Massenmarktnutzung geht?

Marcella Kral

Es geht immer um Speichern, also die Solaranlage am Dach ist einmal das eine, das Windkraftrad in der Nacht ist
das andere und dann haben wir noch die Wasserkraft. Niemand kann sich ein Windkraftrad in seinen Garten stellen,
aber natdrlich kann ich bei der Lastgangverschiebung schauen, vielleicht brauche ich weniger Windkraftrader in
Tirol, weil die wollen das sowieso nicht, wenn ich den Akku als Speicher nutze. Das ist die schone Geschichte
dahinter, ich glaube halt nur, dass wir trotzdem mehr Windkraftrader auch brauchen werden und dass dann
vielleicht auch gewisse Vorschreibungen sind, wo man sagt, also bitte, die Dinger werden ja auch wesentlich
effizienter, die werden nattrlich auch besser eingesetzt und so ein Windkraftrad, wenn es dann abgebaut ist, kann
man ja groRRartige Dinge daraus basteln. ;-)

Daniel Schiferer

Bevor wir dann Richtung Abschluss auch kommen, noch ein groRerer Block, technologische Rahmenbedingungen,
unter anderem auch die Frage, inwiefern sind standardisierte Schnittstellen und Operabilitéat entscheidend, um
eben die Integration von Elektrofahrzeugen in das Stromnetz zu erleichtern?

Marcella Kral

Das ist genau das, was ich mit dem Fahrzeug gemeint habe, also wenn ich nur bei einer VW Wallbox laden kann
mit der VW-Software, wird es eng. Die kdnnen sich das leisten, aber ob sich das jetzt, keine Ahnung, ein kleineres
Fahrzeug oder ein Ford zum Beispiel leisten kann, und dann gibt es keine Interoperabilitét dann, da hat jeder seine
eigene Insellésung. Das wére nicht sinnvoll. Sinnvoll wéare naturlich, wenn es in irgendeiner Form steuerbar wére,
wo man sagt, ich habe ein Open IT oder was auch immer, so wie Chat-GPTs, das kann ja jeder nutzen, wenn er
es ein bisschen teurer haben will, dann zahlt er 20 Euro im Monat mehr und hat vielleicht mehr davon. Also so
etwas, also Open Source oder ich wei’ nicht, wie Sie das dann nennen wollen, so etwas ware natirlich schon
sinnvoll, denn man muss schon ehrlich sagen, Sie zahlen alle Netzbereitstellungsgebihr. Wofuir? Ja, schon, dass
das Netz bereitgestellt wird, das ist schon klar, aber da gehért natirlich auch der Netzausbau dazu und solche
Dinge und da patrtizipiert ja ein jeder mit, wenn ich jetzt glinstig Strom beziehen kann, egal ob Elektroauto oder
nicht, und wir haben mehr regenerative Energie Uberhaupt in unserem Stromnetz drinnen und nicht das letzte
Kraftwerk, was derzeit ein Gaskraftwerk ist, bestimmt den Preis, dann, und das glaube ich kann sich noch keiner
vorstellen, dann sind wir genau bei dieser Energie- und Mobilitditswende, die eigentlich zusammengehort. Also die
Wirtschaftlichkeit ist erst dann gegeben, wenn wir mehr regenerative Energie im Netz haben, und da muss man
investieren, da muss man investieren, ist einfach so.

Daniel Schiferer

Das wird uns dann nicht erspart bleiben, auch auf andere Ebenen dann, wo es wichtig ist. Gut, vielleicht da noch
die Uberleitung, eben aus Ihrer Sicht gibt es technologische Entwicklungen, die noch eine Rolle spielen, bei der
Integration von Flexibilitdt in die Elektromobilitéat, die Sie jetzt als Wegweisende erachten, im Laufe lhrer beruflichen
Ethik bis jetzt, was so gegeben hat, oder wo es vielleicht noch hingehen kdnnte?

Marcella Kral

Ja, also Sie haben sicher, ich meine V2G, V2L, V2X-Kommunikation, das haben Sie eh schon angesprochen
eingangs, vielleicht auch wirklich konduktiv-induktives Laden, also wir haben ja mit Easelink, haben wir das ja
derzeit gemacht, wo der Taxifahrer faktisch auf die néchste Platte drauf fahrt und einfach den Russel runterléasst
und das war es dann. Also ich glaube, da kann man schon mehr innovieren, aber ganz, das ist meine private
Meinung, ich glaube schon daran, dass wir von der bodengebundenen Mobilitat irgendwann wegkommen. Da sind
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wir dann wirklich so beim gesellschaftlichen Ansatz, wo man sagt, okay, ich kann ja die Bodenflache, die dann nicht
mehr versiegelt ist, besser nutzen, Urban Gardening und solche Dinge, und gewisse Dinge tatsachlich, so wie
Drohnen, ich meine, das ist jetzt nichts Neues, wenn Sie nach China schauen mit FACC und EHang, also der
Besitzer fliegt eigentlich schon mit einer Drohne spazieren, dann wére es auch so, dass wir auch die Fahrzeuge
natirlich, kann man da naturlich auch reduzieren, indem man sie besser miteinander kommunizieren lasst, das
kann bodengebunden sein, aber es kann auch in der Luft sein, wo ich sage, wenn ich jetzt acht Stunden in der
Firma arbeite, was kann denn mein Auto in Zukunft fur mich tun, wéhrenddessen ich es nicht nutze? Muss jetzt
nicht unbedingt eine Gemeinschaft sein, vielleicht wollen Sie selbst Auto fahren, aber es kann, sprechen wir
automatisiertes Fahren zum Beispiel, das Fahrzeug kann sich selbst aufladen, automatisiertes Fahren, wenn ich
im Buro sitze, und ich glaube, Autonomous Driving haben wir, glaube ich, da haben wir noch viel vor uns. Aber
wenn Sie sich anschauen, Mario Herger zum Beispiel, der lebt im Silicon Valley, der war bei uns schon bei einer
Panel-Diskussion dabei und mit mir drauf, also wenn Sie mit dem reden und seine Biicher lesen und Sie sehen,
was derzeit moglich ist, wie schnell diese Dinge, vor allem Waymo und Co beobachtet er, wie schnell diese Dinge
lernen, dann glaube ich schon, ist meine Privatmeinung, dass es nicht mehr lange dauert, dass das sehr wohl
maoglich sein wird, automatisiertes Fahren. Also Sie kennen diese S-Curves wahrscheinlich oder den Hype-Cycle
nach Gartner zum Beispiel, also es hat ja vom Pferd zum Auto nur 13 Jahre gedauert. Und wenn Sie sich
anschauen, mein Lieblingsbeispiel ist immer das iPhone, also wie Steve Jobs 2007 raufgehtpft ist auf die Biihne
und gesagt hat, Ubrigens zum iPod haben wir jetzt noch ein iPhone erfunden, es hat aber keine Tasten und man
muss einmal am Tag laden, war der Hype naturlich gro3 und ich weif3 nicht, ob Sie wissen, was die erfolgreichste
App 2007 war. Es gab keine. Es gab tatséchlich keine und das, was Sie jetzt alles machen, also wenn Sie das
Handy aufschlagen und uberlegen, Ihre Bankgeschéfte, Sie buchen sich einen Flug wahrscheinlich oder was auch
immer, das ist ja der Wahnsinn. Und das nur in einem Auto sich vorzustellen und da ist die Energie jetzt nicht das
grofRe Thema, weil das iPhone, ja muss ich auch laden naturlich, ist mir aber wurscht. Nokia ist faktisch tot. Die
hatten 36% Marktanteil und missen das jetzt sehr, sehr miihsam wieder aufholen. Aber innerhalb von zweieinhalb,
drei Jahren waren die weg vom Fenster. Das ist der Wahnsinn und wenn Sie jemanden haben, der sich um lhre
Mobilitat kimmert und sagt, okay, wissen Sie was, Herr Schiferer, Sie brauchen gar kein eigenes Auto, ich
kiimmere mich um Ihre Mobilitat, um 299 Euro im Monat kdnnen Sie alle Mobilitatsdienstleister nutzen. Dann haben
Sie ein Mobilitatsbudget und wenn Sie mit der Familie auf Urlaub fahren, haben Sie das Elektroauto und wenn Sie
sich in Wien bewegen, haben Sie die Offis. Also das sind andere Konzepte, da sprechen wir von nachhaltiger,
betrieblicher, nachhaltiger Mobilitat zum Beispiel. Also es wird spannend.

Daniel Schiferer

Vor allem gesamtheitlich dann auch wird das dann gesehen und nicht nur wirklich, das ist mein Auto und das ist
meine Offi-Karte und sonst was, sondern wirklich, wie Sie es sagen, so in Richtung Abo-Modelle.

Marcella Kral

Wir haben das auch gemacht mit der WETgruppe. Wir haben 65 Mietern ein Carsharing-Fahrzeug zur Verfligung
gestellt. Das war ein ID.3. Die Annahme war, dass die eben aufs Zweitauto verzichten, war auch so und da haben
wir noch eine Ladestation hingestellt mit einem 6ffentlichen Ladepunkt und der andere Ladepunkt war nur fir das
Carsharing-Fahrzeug. Also es bedeutet, wenn Sie wirklich von Ihrer Bettkante in die Mobilitat hupfen kénnen und
mit einer EasyWay-App haben die einfach bequem das Fahrzeug genutzt, dann ist es tatsachlich so, dass Sie sehr
viele Fahrzeuge auch einsparen kdnnen. Es muss halt bequem sein, der Mensch ist faul und es muss dort sein,
wo Sie leben, wohnen, arbeiten, Ihre Freizeit verbringen und solche Dinge machen. Und seien wir uns ehrlich, in
der Nacht, jeder schlaft acht Stunden und wenn Sie durch die Stadt gehen, stehen die Dinger und die kann man
wesentlich besser nutzen.

Daniel Schiferer

Definitiv. Und jetzt haben wir es ja auch schon gehabt, die Themenbereiche mit Netz und mit Batterie und vielleicht
auch noch anschlieRend die Frage zu welcher Rolle sehen Sie bei der Ladeinfrastruktur, welche Rolle spielt die bei
der Nutzung von Flexibilitaten in der Elektromobilitat?

Marcella Kral

Die Ladeinfrastruktur hat einen groen Wert. Es ist wichtig, denn nicht jeder kann sich personlich eine
Ladeinfrastruktur aufbauen. Also wir haben Mietzinshduser, da gibt es gar keine Garage, die Autos werden immer
gréRer. Teilweise werden sie jetzt vielleicht auch kleiner, wenn die Investitionskosten von den OEMs
dementsprechend sind, dass auch kleine Fahrzeuge endlich produzieren kdnnen. Aber dort eigentlich, wo, ich kann
es nur betonen, ich lebe, wohne, arbeite, mein Sport betreibe, mdchte ich eigentlich einen Ladepunkt haben. Und
das muss nicht ein Schnelllader sein. Wenn Sie halt einkaufen gehen, wir haben das beim Unimarkt gemacht, tber
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100 Ladepunkte umgesetzt, die kdnnen mit 11 KW laden, da kriegen Sie auch in einer Stunde auch schon 65 km
rein, das reicht im Normalfall. Aber eigentlich gehéren tberall dort, wo ich einen Parkplatz habe, Steckdosen hin,
ganz einfach. Und wenn ich nicht da bin, soll sie wer anders nutzen, bitte. Das gibt es schon, es gibt schon
Gemeinschaften, also es gibt eine Ladestation und es gibt eine eigene App dafir, kann ich mir suchen und ich
stelle meine Ladestation zur Verfligung, Sie kdnnen sich anstecken und Uberweisen mir einen Betrag X zum
Beispiel. Das gibt es jetzt schon vereinzelt. Ob das jetzt finanztechnisch erlaubt ist oder nicht, kann ich lhnen nicht
beantworten, ich lese es nur immer und habe solche Leute kennengelernt. Aber oft hinken ja die Regulatorien nach
zu den technischen Méglichkeiten oder uberhaupt zu den Dingen, die wir uns vorstellen, die eigentlich machbar
sind, aber keiner umsetzt, wie Sie jetzt.

Daniel Schiferer
Jetzt sind wir wieder beim Thema Software, was wir eingangs ein bisschen beleuchtet haben.
Marcella Kral

Genau, zum Beispiel. PAYUCA macht ja das zum Beispiel, die hangen z.B. eine Ladestation hin und wenn Sie
nicht da sind und Sie haben einen Schlissel, dann kénnen Sie zum Beispiel diese Ladestation auch nutzen. Also
es gibt eine eigene App von PAYUCA.

Otto Rezac
ENIO hat das auch gemacht oder ENIOs Recharge mit quasi Haushaltsstrom auf der Stral3e im offentlichen Raum.
Marcella Kral

Ja, die haben das mit der Ella Bella, hat das der Herr Vogel probiert. Ja, das ist ein Burgermeisterprojekt in Baden,
dort wo er wohnt. Ich kenne ihn sehr gut, aber ist jetzt nicht die Rocket Science. Aber ja, das ware zum Beispiel.

Otto Rezac

Wie Sie sagen, steuerrechtlich auch immer eine Frage, oder? Und wenn es um das offentliche Gut geht, dann
umso mehr.

Marcella Kral
Genau, genau.
Daniel Schiferer

Aus lhrer Expertise heraus, gibt es Einschrankungen hinsichtlich der Anzahl von Fahrzeugen, die in das System
integriert werden kénnen, eben Stichwort zum Beispiel Skalierbarkeit oder Virtual Powerplant?

Marcella Kral

Das kann ich Ihnen ehrlich gesagt nicht beantworten. Ich wiisste nicht, warum es eine Einschrankung geben sollte.
Es gibt im Internet auch keine Einschréankung.

Otto Rezac

Vielleicht im Kontext Kleinteiligkeit, was wir schon 6fter mit Gesprachspartnern besprochen hatten. Ist es das
einzelne Fahrzeug, das dann eingebunden wird oder sind es quasi dann grof3e Flotten, die gemanagt werden,
zentral?

Marcella Kral

Nein, ich bin ein Fan der kleinen Fahrzeuge, ganz ehrlich. Also ich bin ein Fan von kleinen Fahrzeugen. Also Sie
kdnnen, wenn es 50 oder 60, 70 kWh sind, eine Woche aus dem Auto leben. Also warum soll das nicht
funktionieren? Warum soll ich es nur Flottenbetreibern und grof3en Unternehmen zukommen lassen? Da hat der
Kleine wieder nichts davon. Ich sage es jetzt einmal so profan. Und wenn wir es dezentral machen, ja, dann habe
ich halt dezentral meine kleinen Einheiten und wir nutzen den Strom unmittelbar dort, wo wir gerade sind oder
nachbarschaftlich, was auch immer, und teilen uns den auf. Und die groBen Flotten gerne kdnnen mit
Energiegemeinschaft oder was auch immer, kénnen sie ja mitpartizipieren. Aber ich mdchte haben, dass der Kleine
was davon hat. Der Einzelne, sagen wir es so.
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Richard Schindler

AbschlieRend wollen wir noch fragen, ob es jetzt Aspekte gibt, die fiir Sie besonders wichtig sind, fir Unternehmen
besonders wichtig sind, die bis jetzt noch nicht im Rahmen von Interviews beleuchtet worden sind. Und auch, wie
sehen Sie die aktuelle Entwicklung in diesem Bereich oder die zukiinftige Entwicklung in diesem Bereich?

Marcella Kral

Was mir noch fehlt, ist eine Plattform. Also eine Plattform, auf die alle zugreifen kénnen, die faktisch mitpartizipieren
wollen bei dynamischen Tarifen oder was auch immer. Denn ich sehe es ganz offen, viele Leute kdnnen sich gar
nicht damit beschaftigen, weil sie weder die Zeit, vielleicht Lust schon, aber keine Zeit oder vielleicht auch das
Fachwissen nicht haben. Also was wir da herumsimpeln in unserer Blase, herumdiskutieren, ist eh super. Aber
wenn es das jetzt den Leuten erklaren missen, behaupte ich jetzt einmal, Uberfordert man oft die Leute und das
ist ja gar nicht notwendig. Das heif3t, man muss das wirklich einfacher klarstellen. Und deswegen eine einfache
Plattform, da melde ich mich an und sage, ich méchte mitpartizipieren und fertig. Das Zweite vielleicht, was mir
noch fehlt, Schwerverkehr, Giterverkehr, Logistik, Transportunternehmen, Nutzfahrzeuge das ist ein Riesenhebel.
Das ist eigentlich ein grof3er Hebel, der viel Dreck emittiert. Ich sage es jetzt einmal offen. Die missen auch
dekarbonisieren, die brauchen Ladeinfrastruktur auch am Firmenstandort, nur die sind tagsiber unterwegs. Das
heil3t, solche Hubs mit Ladeinfrastruktur kann ich nattrlich auch dort bauen, wo grol3e Unternehmen sind, die
tagsiiber einfach nicht da sind, weil sie ihre Arbeit verrichten, aber trotzdem vielleicht Strom produzieren. Sie
mussen wissen, von 100 % des Guterverkehrs fahren 60 % eigentlich unter 150 Kilometer. Also das ist nicht viel.
Das heil3t, wir haben da 22 Tonner, die keine 100 Kilometer fahren. Also die zu dekarbonisieren oder zu
elektrifizieren, das hat die Innenausschreibung gebracht. Das ist ein Riesenhebel. Und dass der schaut, das der
eine Ladeinfrastruktur am Firmenstandort hat, ware sinnvoll. Und den auch offentlich zur Verfigung zu stellen,
ware naturlich auch sinnvoll. Aber eine Plattform wirde ich mir winschen, so einfach wie mdglich.

Richard Schindler

Und noch zum Thema aktuelle, zuklnftige Entwicklungen in diesem Bereich. Gibt es da noch etwas, was Sie gerne
noch uns noch mitgeben?

Marcella Kral

Also aufRer die Energiegemeinschaften, wie gesagt, der Strom hat kein Mascherl. Das kann man international
sehen, dass man sagt, okay, ich brauche jetzt zum Beispiel eine Linie von einem Offshore-Kraftwerk in Zandvoort
oben in den Niederlanden. Da brauche ich eine Inselldsung mit einem Wasserstoffspeicher vielleicht, um dass die
Energie dann weiter runtergeht, wenn es bei uns kalt ist. Oben weht der Wind, bei uns ist es kalt, also partizipieren
wir bitte europaweit. Das wére eigentlich der richtige Ansatz. Nicht singular immer Osterreich zu sehen, aber ich
glaube, da gibt es eh schon Uberlegungen wahrscheinlich von gescheiten Menschen.

Richard Schindler

Vielen Dank, das war sehr spannend. Wir lassen Ihnen dann alles Weitere zukommen und bleiben hoffentlich in
Kontakt.

Marcella Kral

Bitte. Ja, wirde mich freuen, unbedingt. Also bitte unbedingt zur EMOKON kommen, 11.-12. September. Oder
Power 2 Drive. Da bin ich auch am Donnerstag, glaube ich. Da kénnte man schon sehen. Vielen Dank fir die
grolRartigen Fragen und die grof3artige Aufbereitung.

Richard Schindler

Danke Frau Kral, ich winsche einen schonen Tag. Alles Gute. Wiedersehen, danke schon.
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UBER DEN WORLD ENERGY COUNCIL AUSTRIA

Die Energiesysteme sind weltweit in Bewegung. Mehr als eine Milliarde Menschen haben keinen
Zugang zu leitungsgebundener Energie. In den aufstrebenden groRen Volkswirtschaften kann die
Armutsschwelle nur mit einem Mehr an Energie Ubersprungen werden. Andererseits bedingt die
international gewinschte Reduktion des CO.-Ausstof3es einen Systemwechsel. Die europdische
Energieszene wird dominiert durch die Formen und die Auswirkungen der Energiewende.

Seit mehr als 100 Jahren steht der World Energy Council, mit dem Sitz in London, an der vordersten
Front der Energiediskussion und versteht sich als weltweite Denkfabrik und Aktionsfeld, um Energie fur
alle sicher zu stellen. Der World Energy Council ist eine UNO akkreditierte Organisation und umfasst
mehr als 3.000 6ffentliche und private Organisationen in annahernd 80 Staaten.

Alle grof3en internationalen Player auf dem Sektor der Energiewirtschaft und — politik sind Teil des
Weltenergierates. Wissenschaftliche Studien und Prognosen bieten den Akteuren in Politik, Wirtschaft
und Wissenschaft die Informationen fir zukunftsorientierte Entscheidungen. Im Vordergrund stehen die
Interessen der Menschen und der Wirtschaft unseres Landes fur eine nachhaltige, effiziente und
leistbare Energie.

In Osterreich sind maRgebende Unternehmen und Verbande Mitglied. Die nationale Organisation
unterstitzt globale, nationale und regionale Energiestrategien durch
hochkaratige Veranstaltungen (alternative Mobilitédt, Energiewende, Energiespeicher), Studien und
Rankings Uber die aktuelle Energiesituation im Konnex mit dem européaischen Umfeld. Querdialoge unter
den Mitgliedsorganisationen und die Férderung von Young Energy Professionals sind ein wesentlicher
Bestandteil.

Der Nutzen fiir Mitglieder liegt vor allem in folgenden Dienstleistungen des Weltenergierat Osterreich:

1. Sicherung des Zuganges zu den Erkenntnissen des WEC, der einzigen weltweiten Nicht-
Regierungsorganisation, die sich mit allen Fragen und Formen der Energie befasst.

2. Bereitstellung eines Netzwerkes mit nationalen und internationalen energiewirtschaftlichen
Verbindungen.

3. Madglichkeit der aktiven Teilnahme an den energiewirtschaftlichen und statistischen Arbeiten des
WEC und damit der aktiven Mitgestaltung von langfristigen strategischen Zielen.

4. Behandlung aktueller Fragen der Energiewirtschaft in den eigenen Gremien, in
offentlichen Veranstaltungen sowie durch Veroffentlichungen und damit Verbreitung von
Fachwissen sowie Meinungsbildung in energiewirtschaftlichen und energiepolitischen Fragen.

5. Plattform fur auf Konsens aufgebaute Lobbyingarbeit.
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