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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Bidirektionales Laden — also das gesteuerte Be- und Entladen von Elektrofahrzeugen —ist ein
im Markt und in der Politik intensiv diskutiertes Thema. So findet es sich als Ziel u.a. im Koaliti-
onsvertrag und als MaRnahme im Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung. Das
Thema betrifft in der vom BDEW vertretenen Energie- und Ladebranche sowohl Aggregatoren,
Ladedienstleister, Energiedienstleister und Lieferanten als auch Ubertragungs- und Verteil-
netzbetreiber.

Zur Unterstltzung der Diskussion zum bidirektionalen Laden hat der BDEW das vorliegende
Positionspapier erstellt. Ziel ist die Einordnung von bidirektionalem Laden aus Sicht der Ener-
gie- und Ladebranche, das Aufzeigen von Handlungsbedarfen sowie eine Versachlichung der
Diskussion.

Zu diesem Zweck enthalt dieses Positionspapier

a) eine Kurzbeschreibung von bidirektionalem Laden,

b) das Zielbild der Energie- und Ladebranche dazu,

c) eine Einschdtzung des BDEW zum Markthochlauf von bidirektionalem Laden sowie

d) die aus Sicht des BDEW zur Realisierung von bidirektionalem Laden anzugehenden
technischen und rechtlichen Handlungsbedarfe.

2 Kurzbeschreibung ,Bidirektionales Laden”

Bidirektionales Laden von E-PKW oder E-Nutzfahrzeugen ist eine Weiterentwicklung des ge-
steuerten unidirektionalen Ladens. Wahrend gesteuertes unidirektionales Laden heute liber
eine Ladesteuerung am Ladepunkt moglich ist, erfordert das bidirektionale Laden eine Einbin-
dung des Elektrofahrzeugs, um Strom zielgerichtet und bedarfsorientiert auch aus der Fahr-
zeugbatterie zurlickspeisen zu kénnen.

Je nach Verwendungszweck bzw. Ort des Stroms wird beim bidirektionalen Laden grundsatz-
lich zwei Varianten unterschieden:

e Bei,vehicle to home" (V2H) erfolgt die Riickspeisung aus der Fahrzeugbatterie in ein
lokales Gebadude oder lokales Netz hinter dem Netzanschlusspunkt. Dabei erfolgt keine
Rickspeisung in das 6ffentliche Stromnetz.

Die Attraktivitat von V2H liegt vor allem in der Optimierung des Eige nverbrauchs, ins-
besondere beilokal erzeugtem PV-Strom, und in der Reduzierung oder Vermeidung
des Strombezugs aus dem Netz oder zur Verschiebung des Verbrauchs in Niedriglast-
zeiten. Bei Flottenanwendungen kann V2H auch zu einer Optimierung der
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Dimensionierung des Netzanschlusses bzw. der vertraglich vereinbarten Netzkapazitat
beitragen. V2H ist in der Regel netzgekoppelt und kein reiner Inselbetrieb.

e Bei,vehicle to grid“ (V2G) erfolgt dagegen auch eine Riickspeisung in das 6ffentliche
Stromnetz. Dadurch kénnen perspektivisch zusatzliche Mehrwerte durch die Vermark-
tung der Flexibilitat an den Energiemarkten oder als Systemdienstleistung wie Re-
gelenergie geschaffen werden.

Der Einsatz von V2H und V2G im Massenmarkt setzt die Verfligbarkeit nicht-proprietarer, in-
teroperabler technischer Losungen vom Fahrzeug, Uber den Ladepunkt, das Energiemanage-
mentsystem bis hin zum Netzanschlusspunkt voraus. Dies erfordert zudem allgemein nutzbare
Batteriedaten und eine standardisierte Kommunikation auf der gesamten Strecke vom Fahr-
zeug bis ins Backend des Flexibilitatsdienstleisters ggf. unter Einbindung der Anschlussnetzbe-
treiber.

3  Zielbild der Energie- und Ladebranche

Die Energie- und Ladebranche ist einer der starksten Treiber der Elektromobilitdt in Deutsch-
land. Bidirektionales Laden sieht die Energie- und Ladebranche als eine attraktive Mehrwert-
dienstleistung fiir ihre Kundinnen, die Elektrofahrzeuge nutzen, von den Privatkundinnen bis
hin zu den Flottenbetreiberlnnen. Der Mehrwert flr die Nutzerlnnen und diesen Mehrwert im
Rahmen von z.B. Stromliefervertragen, Energie- oder Flexibilitatsdienstleistungen anbieten zu
kénnen, steht fur die Energie- und Ladebranche im Vordergrund.

Hinzu kommt, dass der BDEW in der zunehmend dezentralisierten und volatilen Energiewelt
die marktliche Realisierung von Flexibilitaten zur Effizienzsteigerung des Energiemarktes als
absolut sinnvolle Erganzung ansieht. Im Bedarfsfall umfasst das auch Systemdienstleistungen
sowie perspektivisch ggf. auch einen netzdienlichen Einsatz wie z.B. Redispatch.

Deshalb unterstitzt der BDEW die Realisierung von bidirektionalem Laden als Mehrwert-
dienstleistung fiir die Nutzerlnnen und zukiinftige weitere Flexibilitatsoption. Ziel miissen
nicht-proprietare, interoperable ,Plug & Play“-Losungen fiir Fahrzeuge, Lade- und Ener-
giemanagementsysteme sowie diskriminierungsfreie Datenzugriffsmoglichkeiten auf das
Fahrzeug sein, um Wettbewerb zu ermdglichen und Lock-in-Effekte bei den Nutzerlnnen zu
vermeiden.

4 Annahmen und Hinweise des BDEW zum Markthochlauf von bidirektionalem Laden

Mit Blick auf die aktuelle Diskussion bzgl. der méglichen Marktentwicklung sind folgende
Punkte aus Sicht des BDEW zentral flr die Entwicklung des bidirektionalen Ladens:
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1)

2)

3)

4)

5)

Bidirektionales Laden (V2H und V2G) bietet sich in erster Linie an nicht 6ffentlichen Lade-
einrichtungen zu Hause oder beim Arbeitgeber an, da dort die Fahrzeuge lange genug ste-
hen. Dazu kénnenauch Ladeeinrichtungen auf Betriebshofen, flir Fuhrparks von Unterneh-
men oder auf Busdepots zahlen. Firr 6ffentliches Laden dirfte bidirektionales Laden dage-
gen i.d.R. nicht in Betracht kommen; Ausnahmen kénnten allenfalls Anwendungsfille mit
ebenfalls langen Stehzeiten, wie z.B. das Langzeitparken auf Flughdfen oder in Parkgara-
gen oder das Ubernachtladen von eLKW auf Rasthéfen sein.

Bidirektionales Laden kann mit absehbarem Aufwand in Form von ,,vehicle to home*
(V2H), d.h. als Optimierung des Eigenverbrauchs bzw. des zeitlichen Verbrauchs bei flexib-
len Tarifen, umgesetzt werden. Hinter dieser Einschatzung steht v.a. die Annahme, dass
V2H in Form des erhohten Eigenverbrauchs, der Reduzierung oder Vermeidung des Strom-
bezugs sowie der zeitlichen Verschiebung von Netzbezug den grolRten Mehrwert fir die
Eigentimerlnnen der Fahrzeuge generieren kann.

»Vehicle to grid” (V2G) ist regulatorisch und von der Abwicklung und damit auch von der
Markteinfihrung her deutlich anspruchsvoller als V2H. U.a. sind mehr Schnittstellen zu
weiteren Marktrollen zu bedienen, die im energiewirtschaftlichen Bereich weitgehend
standardisiert sind. Die Optimierung des Eigenverbrauchs wird erganzt durch die Vermark-
tung der Flexibilitdat am Energie- bzw. Regelenergiemarkt.

Hinsichtlich der Zeitschiene der Markteinfiihrung von V2H und V2G geht der BDEW auf Ba-
sis der aktuellen Diskussionen davon aus, dass in den nachsten Jahren zunehmend proprie-
tare V2H- und V2G-Produkte angeboten werden. D.h. es handelt sich um Produkte, die auf
bestimmten technischen Losungen und Vertragsbeziehungen basieren und nicht vollum-
fanglich untereinander austauschbar sind. Erst ab dem Zeitraum 2028 / 2030 werden ver-
mutlich vollstandig non-proprietare, interoperable Lésungen im Markt vorhanden sein.

Das Flexibilitatspotenzial von bidirektionalem Laden muss sachlich verortet werden und
realistisch eingeschatzt werden. Dabei miissen u.a. folgende Punkte bericksichtigt wer-
den:

a) Die Anzahl,bidi-fahiger” Fahrzeuge und die GroRe und Be-/Entladeleistung ihrer Bat-
terien;

b) Die Anzahlder Elektromobilistinnen, die sich fiir ein V2H und V2G-Produkt entscheiden
und flr ihre Fahrzeuge vertragliche V2H und V2G-Vereinbarungen treffen wollen, d.h.
die , kaufmannische Verfigbarkeit”;

c) Die technische Verfiigbarkeit der Flexibilitat, d.h. die zeitgleich zur Verfiigung stehende
Energiemenge und Leistung der Batterien. Dies wird mafRgeblich davon beeinflusst, ob
die Fahrzeuge angeschlossen sind, wie der Ladestand ist und wie sich der Mobilitats-
bzw. Ladebedarf / Ladeverhalten der Elektromobilistinnen entwickelt;
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d)

Die preisliche Wettbewerbsfihigkeit der Flexibilitat in dem jeweiligen Markt gegen-
Uber anderen Flexibilitdtsoptionen (stationare Speicher, flexible Lasten, Elektrolyseure,
BHKW etc.).

Hinsichtlich der Auswirkungen von bidirektionalem Laden auf das Energiesystem sind aus
Sicht des BDEW folgende Punkte hervorzuheben bzw. zu beriicksichtigen:

1) Energiewirtschaftlich liegt der Mehrwert von bidirektionalem Laden ganz klar darin, dass
es im zunehmend dezentralisierten und volatilen Energiesystem eine weitere Flexibilitats-

option darstellt.

Fur das effektive Funktionieren des Marktes ist es daher zentral, dass die verschiedenen Flexi-
bilitatsoptionen regulatorisch gleichgestellt sind (bspw. bei den Abgaben und Umlagen), so
dass ein level playing field der Flexibilitatsoptionen sichergestellt ist.

2) Der Beitrag von bidirektionalem Laden zu einer starkeren/ besseren Nutzung der Erneuer-
baren Energien, d.h. v.a. von PV-Strom, und zu einer Reduktion der Nutzung thermischer

Kraftwerke muss starker in den Blick ggnommen werden:

a)

b)

Eine Optimierung des Eigenverbrauchs von PV-Strom ist bereits heute zum einen durch
ein intelligentes Lademanagement und zum anderen durch stationdre Speicher mog-
lich. Bidirektionales Laden konnte diese beiden Ansatze erganzen bzw. ggf. glinstiger
ausgestalten. Im ersten Fall ist sicher eine zusatzliche Steigerung des eigenverbrauch-
ten PV-Stroms maoglich, im zweiten Fall ist das Fahrzeug dagegen vermutlich i.d.R. sel-
tener zum Zwischenspeichern verfligbar als der stationdre Speicher. Das Ausmal3, wie
weit bidirektionales Laden zur optimierten Nutzung von PV-Strom beitragt, kann der
BDEW Stand heute nicht einschatzen. Grundsatzlich muss bei der Betrachtung des Ef-
fektes beriicksichtigt werden, dass dies bereits heute mit anderen Technologien mog-
lich ist und erfolgt.

Der Effekt auf eine Reduktion der Nutzung thermischer Kraftwerke dirfte fiir Deutsch-
land dagegen liberschaubar sein. Zum einen, weil thermische Kraftwerke lber eine ge-

ringere Flexibilitat in ihrer Fahrweise verfligen. V.a. aber dirfte der Zeitversatz zwi-
schen einer umfangreicheren Verfiigbarkeit von bidirektionalem Laden und der Ent-
wicklung der Erzeugungsstruktur in Deutschland eine wesentliche Rolle spielen. So soll
im Jahr 2030 der Anteil Erneuerbarer Energien am Bruttoinlandsstromverbrauch bei
mindestens 80 % liegen — ggii. 47 % im Jahr 2022 — und danach weiter steigen (§ 1 Abs.
2 EEG 2023; BDEW 2023). Der Anteil thermischer Kraftwerke an der Stromerzeugung
wird entsprechend grundsatzlich weiter sinken.

www.bdew.de Seite 6 von 12


https://www.bdew.de/media/documents/Pub_20230601_Jahresbericht-2022-UPDATE-mai-2023.pdf

Bidirektionales Laden — bdew
Attraktiver Mehrwert fur Elektromobilistinnen und zusatzliche Flexibilitdtsoption fur das Energiesystem

Energie. Wasser. Leben.

3) Ahnlich verhilt es sich bei der Frage, inwieweit bidirektionales Laden zu einer weiteren Re-
duktion der CO2-Emissionen im Energie- bzw. Verkehrssektor beitragen kann:

4)

a)

b)

Im Energiesektor, in dem zu Beginn der Hochlaufkurve ,bidi-fahiger” Elektrofahrzeuge
ab 2028/2030 die CO2-Emissionen noch einmal deutlich niedriger liegen werden als
heutel, wird zum einen der Zeitversatz und zum zweiten das anfangs geringere Flexibi-
litatspotenzial den Reduktionseffekt von bidirektionalem Laden auf die CO»-Emissio-
nen im Rahmen halten.

Mit Blick auf den Verkehrssektor ist zu beriicksichtigen, dass die stromerzeugungsbe-
dingten CO»-Emissionen im Energie- und nicht im Verkehrssektor anfallen. Im Ver-
kehrssektor werden Elektrofahrzeuge regulatorisch als Nullemissionsfahrzeuge behan-
delt. Bidirektionales Laden wird also keinen Beitrag zur Reduktion der CO,-Emissionen

im Verkehrssektor leisten konnen.

Mit Blick auf die Auswirkung von bidirektionalen Laden auf die Stromnetze muss zwischen
den Ubertragungs- und den Verteilnetzen unterschieden werden:

a)

b)

Fiir das Ubertragungsnetz kann aggregiertes bidirektionales Laden als weitere Flexibili-
tatsoption Regelenergie bereitstellen. Erfahrungsgemal sind Batterien zur Bereitstel-

lung von Regelenergie sehr gut geeignet. Das Potenzial von bidirektionalem Laden als
Regelenergiequelle wird von der gesicherten Verfligbarkeit und den relativen Kosten
gegeniber anderen Flexibilitatsarten abhangen (s.o. Ziffer 5 zum Thema Flexibilitats-
potenzial). Diese Punkte werden die Anbieter in ihren Losungen adressieren. Regulato-
risch entscheidend wird daflir das level playing field zwischen den Flexibilitats-Optio-
nen sein.

Mit Blick auf das Verteilernetz ist zunachst festzuhalten, dass diese im Zuge der Ener-
gie-, Warme- und Verkehrswende in den nachsten Jahren massiv aus- und umgebaut
werden, um den zusatzlichen Anforderungen zu entsprechen. Da die Steuerung von La-
devorgangen insbesondere bei aggregiertem Laden lokale Gleichzeitigkeiten erhéhen
kann, fiihrt dies i.d.R. zu einem zusatzlichen Netzausbaubedarf. Mit Blick auf den elekt-
romobilitatsinduzierten Ausbaubedarf im Verteilernetz kann der BDEW durch bidirekti-
onales Laden daher keine Reduktion des Ausbaubedarfs erkennen, im Gegenteil: Fir
eine intensive Nutzung der Flexibilitatsoption am Energiemarkt oder als Regelenergie
werden die Verteilernetze zusatzlich ausgebaut und die begonnene Digitalisierung
auch der unteren Spannungsebenen konsequent vorangetrieben werden miissen. Die

1 Laut Zielpfad werdendie CO2-Emissionen im Jahre 2030 bei 108,1 Mio. t CO2 Aquivalent liegen gegeniiber
255,9 im Jahre 2022 (vgl. UBA 2023).
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Handhabbarkeit des Aus- und Umbaus wird durch die Implementierung des § 14a
EnWG verbessert.

Ein weiterer Punkt ist, dass bidirektionales Laden bei den Haushaltskunden zu einer
Reduktion im Strombezug und damit auch der gezahlten Netzentgelte bei gleichzeitig
konstant vorgehaltener Leistung durch den Netzbetreiber fiihrt. Die Netzkosten wer-
den damit von diesen Kunden in abnehmenden Malte mitgetragen und dies fihrt zu
einer Verstarkung der Entsolidarisierung im Netzentgeltsystem. Es ergibt sich so ein
weiterer Anhaltspunkt fiir den Bedarf einer Adaption der Netzentgeltsystematik auf
die Gegebenheiten eines klimaneutralen Energiesystems.

5 Handlungsbedarfe zur Realisierung von bidirektionalem Laden als neue Flexibili-
tatsoption

Zur Realisierung von bidirektionalem Laden als neue Flexibilitatsoption im Massenmarkt mis-
sen aus Sicht des BDEW sowohl rechtliche wie auch technische Handlungsbedarfe angegan-
gen werden.

Ziel hinsichtlich der technischen Handlungsbedarfe muss die Entwicklung non-proprietarer
und interoperabler Plug&Play-Losungen sein.

1) Zur Schaffung der technischen Voraussetzungen muss im ersten Schritt bidirektionales La-
den in die relevanten technischen Regelwerke eingearbeitet und implementiert werden.
Dies umfasst die technischen Regelwerke

a)

b)

c)

d)

zum Netzanschluss von Kundenanlagen sowie von Erzeugungsanlagen in der Nieder-
spannung (VDE AR-N 4100, VDE-AR-N 4105);

zu den intelligenten Messsystemen und damit verbundenen Steuerungseinrichtungen
(BSI TR-03109);

zu den Schnittstellen fir eine Leistungssteuerung, d.h. zwischen Kundenanlage und
dem Netzanschlusspunkt (v.a. VDE AR-E 2829-6) sowie zwischen Ladeeinrichtungen
und Energiemanagementsystemen (v.a. IEC 63380);

zu den Ladesystemen fiir Elektrofahrzeuge (IEC 61851) sowie der Sicherheitsanforde-
rungen fir die Leistungsiibertragung (1SO 5474);

zur Datenkommunikation zwischen dem Fahrzeug und der Ladeeinrichtung (1SO 15118-
20, insbesondere inkl. der Teile zu Konformitatstests) sowie zwischen der Ladeeinrich-
tung und Back-end des Aggregators (z.B. OCPP).

Der Anpassungsbedarf bzw. der Zeitbedarf zur Anpassung der technischen Regelwerke va-
riiert. Bspw. liegt mit der ISO 15118-20 bereits eine der zentralen Normen fir
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bidirektionales Laden vor und kann implementiert werden, es fehlen allerdings noch die
Normenteile zu den Konformitatstests. Flir ein non-proprietireres und interoperables
,V2G-Okosystem“ ist die Anpassung und Implementierung aller der oben genannten Re-
gelwerke erforderlich. Der BDEW wird sich dafiir einsetzen, dass dies von den Standardi-
sierungsorganisationen ambitioniert und koordiniert angegangen wird.

2) Auf der Basis der technischen Regelwerke ist im zweiten Schritt erforderlich, dass die Her-
steller der Fahrzeuge und Ladelésungen diese 1:1 implementieren, so dass non-proprie-
tare bidirektional ladefahige Elektrofahrzeuge und Ladel6sungen im Markt verfiigbar
werden. Dies erfordert bspw. eine vollstandige Implementierung und Freischaltung der
ISO 15118-20. Der BDEW geht davon aus, dass dies nicht vor 2028 groRflachig der Fall sein
wird.

3) Parallel zur Entwicklung des non-proprietéren, interoperablen technischen Okosystems fiir
bidirektionales Laden sollte der Rollout intelligenter Messsysteme (iMS) vorangetrieben
werden und auch wirtschaftlich gemacht werden (Preisobergrenzen). Auch wenn davon
auszugehen ist, dass nach der Novelle des MsbG nicht jeder Use Case zwangslaufig eine
Steuerung Uber ein iMS erfordert (vgl. § 34 Abs. 1 und 2 MsbG), wird das Vorhandensein
von iMS es den Lieferanten / Aggregatoren signifikant erleichtern, bidirektionales Laden in
ihr Energiedienstleistungsportfolio einzubinden.

Hinsichtlich des rechtlichen Rahmens fir bidirektionales Laden missen aus Sicht des BDEW
folgende Regelungen angegangen werden:

1) Die Umsetzung des Artikels 20a Abs. 3 Satz 2 der RED Il bzgl. des diskriminierungsfreien
Zugangs zur Fahrzeugbatterie fir die Nutzerlnnen und von ihnen beauftragte Dritte:

LJZusdtzlich ... erlassen die Mitgliedstaaten MafSnahmen, um vorzuschreiben, dass die Fahr-
zeughersteller in Echtzeit fahrzeuginterne Daten in Bezug auf den Alterungszustand der
Batterie, den Ladezustand der Batterie, die Leistungseinstellung der Batterie, die Kapazi-
tdt der Batterie sowie gegebenenfalls zusdtzlich den Standort von Elektrofahrzeugen fiir
die Eigentiimer und Nutzer von Elektrofahrzeugen sowie fiir Dritte, die im Namen der Ei-
gentiimer und Nutzer handeln, wie Elektrizitéitsmarktteilnehmer und Anbieter von Elektro-
mobilitdtsdienstleistungen zu nichtdiskriminierenden Bedingungen kostenlos und im Ein-
klang mit den Datenschutzvorschriften bereitstellen” (ebd.).

Dafilir wird nach Einschatzung des BDEW eine einheitliche Implementierung der ISO
15118-20 in den Elektrofahrzeugen erforderlich sein. Zur wettbewerbskonformen Imple-
mentierung der ISO 15118-20 hat bspw. die Monopolkommission in ihrem Sektorgutach-
ten von 2023 bereits angemahnt (ebd. S. 131ff).
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2)

3)

4)

Im Sinne einer europdisch einheitlichen Regelung ist aus Sicht des BDEW zudem die Verab-
schiedung des ,,In-Vehicle-Data“-Act durch die EU erforderlich.

Zur Unterstltzung der Implementierung wird der BDEW gemeinsam mit der Automobilin-
dustrie einen Expertendialog unter Einbeziehung von Verbraucherorganisationen aufset-
zen.

Die Weiterentwicklung der Definition von Energiespeichern, die zum 01.07.2023 in § 3
Nr. 15d EnWG aufgenommen wurde. Hintergrund ist, dass die Energiespeicherung im Ver-
héltnis zur Erzeugung und zum Verbrauch nicht bevorzugt oder benachteiligt werden darf,
Art. 15 Binnenmarktrichtlinie Strom und Art. 18 Binnenmarktverordnung Strom. Fir zwi-
schengespeicherten Strom, der aus dem Netz entnommen und wieder in das Netz einge-
speist wird, ist dies nicht in allen Fallen sichergestellt.

Die Anwendung einer Netzentgeltbefreiung i.S.d. § 118 Abs. 6 ENWG oder von Folgevor-
schriften der BNetzA, um ein level playing field der Speicheroptionen zu erreichen: Die ak-
tuell im EnWG vorgesehene Netzentgeltbefreiung fiir Anlagen zur Speicherung elektrischer
Energie (§ 118 Abs. 6 EnNWG) ist nicht eindeutig geregelt. Um wirtschaftliche Nachteile fir
V2G-Anwendungsfalle, aberauch PV-Hausspeicher, im Sinne der oben genannten europai-
schen Vorgaben zu vermeiden, bedarf es der Schaffung von entsprechenden Regelungen
entwederim EnWG oder in Festlegungen der BNetzA, die sicherstellen, dass der Prozess
der Energiespeicherung gegentiber dem Verbrauch bzw. der Erzeugung nicht bevorzugt
oder benachteiligt wird. Der BDEW empfiehlt daher, die Befreiung von den Netzentgelten
fir zwischengespeicherten Strom zeitlich zu entfristen und technologieneutral zu gestal-
ten.

Grundsatzlich sollte eine Adaption der Netzentgeltsystematik auf die Gegebenheiten eines
klimaneutralen Energiesystems auch die Entwicklung von Prosumern und Flexumern be-
ricksichtigen.

Die Abschaffung des speicherbasierten AusschlieRlichkeitsprinzips in § 19 Abs. 3 EEG fir
alle Speicherarten: Griinstrom, der in einem bivalent genutzten stationdaren oder mobilen
Speicher zwischengespeichert wird (bivalent: gleichzeitige Zwischenspeicherung von
Griin- und Graustrom), sollte kiinftig weiterhin seine Griinstromeigenschaft behalten und
als Grinstrom vermarktet werden dirfen. Voraussetzung dafiir ist, dass eine messtechni-
sche Abgrenzung der Griin- und Graustrommengen fir die Ein- und Ausspeicherungin je-
der Viertelstunde moglich ist, der Nachweis der Stromherkunft einwandfrei gefiihrt wer-
den kann und mit einem Lieferanten/Direktvermarkter die Abnahme des riickeingespeis-
ten Stroms vereinbart wurde. Die V2G-Abnahmevereinbarung ist erforderlich, damit die
Bilanzierung im Bilanzkreis des Direktvermarkters erfolgen kann.
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Grundsatzlich pladiert der BDEW zur Implementierung des bidirektionalen Ladens dafiir,

1) optimal auf die bestehenden Regelungsrahmen aufzusetzen, um eine pragmatische
und moglichst handhabbare Implementierung sicher zu stellen, und

2) darauf zu achten, dass ein level playing field fiir die verschiedenen Flexibilitdtsoptio-
nen hergestellt wird;

3) dass die technischen Voraussetzungen und der regulatorische, den Wettbewerb si-
cherstellende Rahmen, zeitlich so umgesetzt werden, dass Wechselbarrieren fiir die
KundIinnen minimiert werden.

6 Fazit

Der BDEW sieht bidirektionales Laden als eine attraktive Mehrwertdienstleistung fiir Elektro-
mobilistinnen und als absolut sinnvolle Erganzung der Flexibilitdtsoptionen in der zuneh-
mend dezentralisierten und volatilen Energiewelt.

Ziel mussen nicht-proprietdre, interoperable ,,Plug & Play“-Lésungen fir Fahrzeuge, Lade-
und Energiemanagementsysteme sowie diskriminierungsfreie Datenzugriffsmoglichkeiten
auf das Fahrzeug sein, um Wettbewerb zu ermoglichen und Lock-in-Effekte bei den Nutzerin-
nen zu vermeiden.

Zur Realisierung von bidirektionalem Laden, v.a. von Vehicle to Grid (V2G), bestehen noch
rechtliche wie auch technische Handlungsbedarfe, die zeitnah angegangen werden soll-

ten. Der BDEW wird sich dafiir einsetzen, dass die Schaffung der technischen Voraussetzun-
gen von den Standardisierungsorganisationen ambitioniert und koordiniert angegangen
wird. Mit Blick auf die Standardentwicklung geht der BDEW davon aus, dass erst im Zeitraum
2028/2030 ,bidi-fahige” Fahrzeuge und Ladeeinrichtungen in gréBerem Umfang in den Markt
kommen werden, die vollstdandig auf non-proprietdren Standards basieren.

Der grofte inhaltliche Klarungsbedarf bzgl. des regulatorischen Rahmens besteht aus Sicht des
BDEW bzgl. der Umsetzung des Artikels 20a Abs. 3 Satz 2 der RED Il bzgl. des diskriminie-
rungsfreien Zugangs zur Fahrzeugbatterie fiir die Nutzerlnnen und von ihnen beauftragte
Dritte. Zur Unterstlitzung der Implementierung wird der BDEW gemeinsam mit der Automo-
bilindustrie einen Expertendialog unter Einbeziehung von Verbraucherorganisationen aufset-
zen.
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