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Steckdosenhybride

Netz mit Autobatterien regulieren

Moglichkeiten fiir intelligente Energienetze

Die Elektrizitatsversorgung kénnte in Zukunft substanziell auf
dezentral organisierten, erneuerbaren Energiequellen basieren.
Da deren Energielieferungen aber zum Teil schwierig plan- und
vorhersehbar sind, wird sich der Bedarf an Regelenergie im Netz
tendenziell erhéhen. Der Autor stellt Uberlegungen an, inwieweit
Steckdosenhybridfahrzeuge (Plug-in Hybrid Electric Vehicles,
PHEV) in der Lage sein kénnten, die zur Regulierung des Strom-
netzes notwendigen Leistungen bereitzustellen. [1]

Die gegenwartige Automobilitat mit Ben-
zin- oder Dieselmotoren ist punkto Energie-
verbrauch hochst ineffizient; der Wirkungs-
grad liegt unter 20%. Pro Personenwagen
werden zudem pro Jahr etwa 2,5t CO,
abgegeben. Batteriegespeiste Elektromo-

Robert Horbaty

bile sind weniger umweltbelastend, kénnen
aber zumeist nur kurze Distanzen ohne
Neuaufladung bewéltigen. Kombiniert man
Benzin- und Elektroantrieb zu einem Hy-
bridfahrzeug, erhoht sich die Effizienz be-
trachtlich, wahrend die Emissionen sinken.
Steckdosenhybridfahrzeuge oder PHEV
(vgl. Box Hybrid- und Steckdosenhybrid-
fahrzeuge) steigern die Effizienz weiter: Die
Ladeenergie fir die Batterien wird hier nicht
nur vom mitgefihrten Benzinmotor und

durch rekuperierte Bremsenergie erzeugt,
sondern zusatzlich kommt Strom auch aus
der Steckdose. Ein entsprechender Pro-
duktionsmix des Stromversorgers voraus-
gesetzt, erlaubt dies den Einsatz erneuer-
barer Energie auch flr die Mobilitat.

Das hier vorgestelite Konzept geht nun
noch einen Schritt weiter: Ist die notwen-
dige Infrastruktur vorhanden (Kommunika-
tion vom Stromversorger zur Fahrzeugbat-
terie, Zweiwegladegerdte im Fahrzeug,
Aussensteckdosen an Wohnort und Ar-
beitsplatz) kénnen die Batterien der Hybrid-
fanrzeuge zusétzlich zur Regulierung des
Stromnetzes miteinbezogen werden. In den
USA wird ein solches System als «Vehicle
to Grid» (V2G) bezeichnet (Bild 1). In Tief-
lastzeiten speichern die Autobatterien tiber-
schissigen Strom, in Hochlastzeiten geben
sie diese Energie wieder ins Netz ab oder

J Power Sources

Bild1 Dasinden
USA als V2G (Vehicle
to Grid) bezeichnete
Konzept.

ISO steht fir den Inde-
pendent System Opera-
tor, entsprechend dem
Schweizer TSO (Trans-
mission System Opera-
tor) bzw. Ubertragungs-
netzbetreiber [2].
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Kompensation des Mehr-
verbrauchs an Elektrizitat

Annahmen

e 270 000 Fahrzeuge (alle 2006 neu
immatrikulierten)

e 10 kWh Batteriekapazitat

e 26 km Fahrleistung pro Tag

¢ Anteil der Energie aus Elektrizitat bei
den Steckdosenhybriden = 40%

Resultate
« ¢ Erhéhung des Stromverbrauchs um

0,34 TWh oder

* 0,6% vom Gesamtverbrauch von
57,8 TWh

¢ Reduktion des Gesamtenergiever-
brauchs um 47%

e Reduktion der CO,-Emissionen,
je nach eingesetztem Strom, um
30-63%

stellen ihre Leistung fur Primarregelung zur
Verfigung. Dieser innovative Ansatz hat
viele Gewinner: die Umwelt, die Gesell-
schaft, die Autofahrenden, die Automobil-
industrie. Mit der Elektrizitatswirtschaft
kommt im Mobilitatsbereich zudem ein
neuer gewichtiger Player ins Spiel. Die ein-
gesparten fossilen Energien stiinden zur
Strom- und Warmeerzeugung zur Verfl-
gung, was zu einer beachtlichen Effizienz-
steigerung flhren wiirde.

Smart Grids: Intelligente
und interaktive Stromnetze

Im Kontext der Strommarktéffnung und
der sich abzeichnenden Engpésse in der
konventionellen Stromerzeugung mussen
sich die Stromnetze komplexer werdenden
Aufgaben anpassen. Sie mussen leistungs-
fahiger und «intelligenter» werden, zu so-
genannten Smart Grids. Dies sind elasti-
sche und interaktive «Dienstleistungs-Ver-
sorgungsnetze», in die ein deutlich grosse-
rer Anteil an erneuerbaren Energien und an
dezentraler Energieversorgung integriert
werden kann. Die Mess- und Verrech-
nungsverfahren muissen dazu «smarter»
werden (man spricht von Smart Metering
oder Advanced Metering). Zur detaillierten
Lastlberwachung und -verrechnung wer-
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Bild 2 Schematische Darstellung eines Smart Grids.
Vernetzte Stromverbraucher im Gebéaude, intelligente Datenerfassungsgeréte und dezentrale Stromerzeu-
gung erlauben effizienten Netzbetrieb, sparsame Verwendung der Energie und Spitzenlastmanagement [3].

den Bezug und Abgabe von Strom bei den
Kunden mittels «intelligenter» Datenerfas-
sungsgerate online ermittelt. Mit Mikropro-
zessoren ausgerUstete Anlagen und Gerate
und flachendeckender Internetanschluss
von Betrieben und Familien — beides schon
heute weitgehend Realitdt — ermdglichen
eine automatisierte Realtime-Verbrauchs-
erfassung.

Mittels eines intelligenten Managements
zur Lastverlagerung konnen regelbare Las-

ten, wie Kuhlen, Warmwasser, Waschma-
schine, Aircondition — oder eben auch Au-
tobatterien —, zu- oder abgeschaltet wer-
den. Konsumenten werden so nach Bedarf
zu Produzenten, Verbraucher kénnen sich
auch als Energiespeicher oder -lieferanten
zur Verflgung stellen, natdrlich mit interes-
santen Auswirkungen auf die Stromtarife
(Bild 2). Bereits planen die deutschen Ener-
gieversorger, bis 2020 rund 40-50 Mia. € in
die Modernisierung der Netze zu investie-

Bild 3 Teil der Batterieanlage im friiheren Westberlin.
Gesamtleistung 17 MW, Kapazitat 14 MWh.

Energle:Museum Beriin, EMB

ren, nicht zuletzt auch aufgrund erhdhter
Stromdurchleitungen durch die Marktéff-
nung. Rund 15-25 Mia. € sind fir Smart-
Grid-Technologien vorgesehen; diese wer-
den zum grossen Innovationsthema fiir die
Stromindustrie [4].

Dezentrale Stromproduktion
und Regelleistung

Leistungsregulierung mithilfe von Batte-
rien ist keineswegs Neuland. Zur Regulie-
rung des Stromnetzes von Berlin, das vor
der Wende als Inselnetz betrieben wurde,
kamen auch Batterien zum Einsatz (Bild 3
und 4). In einem intelligenten Stromnetz
kénnten Fahrzeugbatterien denselben Ser-
vice bieten, mit dem Unterschied, dass die
Regelleistung auf Tausende von Automobi-
len verteilt wére. Bei einer durchschnittli-
chen téaglichen Fahrstrecke von 26 km hétte
ein PHEV mit 10-kWh-Batterie rund 5 kWh
«freie» Speicherkapazitét; wéren alle im
Jahr 2006 neu immatrikulierten Fahrzeuge
PHEV gewesen, stlinden bereits rund 1,35
GWh Regelenergie zur Verflgung.

Zwar werden die zurzeit konzeptionell
vorgesehenen Produktdefinitionen fir Re-
gelenergie und -leistung im Elektrizitats-
markt Schweiz keine direkte Beteiligung
einzelner Hybridfahrzeuge am Regelener-
giemarkt ermoglichen. Jedoch kénnten die
einzelnen Bilanzgruppen" durchaus ein In-
teresse daran haben, die Ausgleichsenergie
zur Kompensation von Abweichungen vom
vorangekUndigten Energiefahrplan auch mit
Energie aus Batterien zu decken. Alternativ
kénnte die abrufbare Leistung aus der Viel-
zahl von Batterien auch als «Paket» dem
Ubertragungsnetzbetreiber, der die Verant-
wortung fur die Regulierung der Regelzone
Schweiz hat, angeboten werden; er konnte
sie flr Regelungsleistungen einsetzen. Eine
intelligente Bewirtschaftung der am Netz
angeschlossenen Fahrzeugbatterien wiirde
eine substanzielle Glattung (Shaping) des
Lastgangs des Energieversorgers erlauben.
Bild 5 zeigt ein fiktives Beispiel eines mittle-
ren Energieversorgungsunternehmens, das
8000 PHEV mit je 5 kWh freier Speicherka-
pazitat zur Netzbewirtschaftung einsetzt.

Individuelle Mobilitat
mit weniger Emissionen

Das Fahrverhalten der Schweizer Auto-
mobilisten korreliert bezlglich Fahrdistan-
zen gut mit den Eigenschaften von Steck-
dosenhybriden. Im Jahr 2005 wurden in
der Schweiz pro Automobil 12580 km zu-
rlickgelegt. Die mittlere Distanz pro Fahrt
betrug dabei 26 km. 30% der Fahrten sind
nicht langer als 3 km, 45% nicht langer als
5 km. Die mittlere Geschwindigkeit der Au-
tomobile betrug 39 km/h [5]. Der mittlere
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Energieverbrauch im Jahre 2005 betrug
8,071/100 km, im Jahresmittel also 1015 |
Treibstoff pro Auto [6]. Im Gegensatz zu
reinen Elektromobilen bieten PHEV die
Méglichkeit, auch einmal gréssere Distan-
zen zurlickzulegen — man bleibt &hnlich un-
abhéngig wie mit dem herkémmlichen
Auto, zumal Benzin mit 11,87 kWh rund
60-mal mehr Energie pro kg speichert als
die beste Batterie (0,2 kWh/kg). Mit ande-
ren Worten: Die individuelle Mobilitat der
Bevdlkerung in der heutigen Ausgestaltung
kann mittels PHEV-Technik im Prinzip erhal-
ten werden, jedoch mit deutlich weniger
schédlichen Emissionen flir das Klima und
mit tieferem Energieverbrauch.

Werden die PHEV-Batterien mit Strom
aus erneuerbaren Energien geladen, kann
Benzin mit «griiner» Energie substituiert
werden. Und von einschrankenden Mass-
nahmen wie Roadpricing kénnten PHEV-
Fahrende befreit werden. Eine kiirzlich ver-
offentlichte Studie [1] hat ergeben, dass
aufgrund von Einsparungen beim Benzin
und durch die Teilnahme am Regelenergie-
markt sowie Uber den Wert von CO,-Zertifi-
katen die Mehrkosten fiir den Betrieb eines
Steckdosenhybridfahrzeugs von rund 6000
CHF innerhalb von rund 4 Jahren amorti-
siert sind.

Neue Geschiftsfelder
fiir die Stromwirtschaft

Fir die Stromwirtschaft ergaben sich
aus dem Umstieg auf PHEV neue Koope-
rationsmoglichkeiten mit den Autoherstel-
lern. Beide zusammen kénnen finanzstarke
Koalitionen im Bereich Mobilitdt und Ener-
gie eingehen.? Die Energieversorgungs-
unternehmen koénnen neue Dienstleistun-
gen anbieten, beispielsweise das Leasing
von Fahrzeugen. Der in der Offentlichkeit
als moglicherweise problematisch wahrge-
nommene Mehrverbrauch an Elektrizitat
kann durch eine Reihe von Massnahmen
kompensiert werden (vgl. Box Kompensa-
tion des Mehrverbrauchs an Elektrizitat).
Dazu gehéren die Erhohung des Anteils er-
neuerbarer Energien und Marktkonzepte,
welche die Betriebsenergie der Fahrzeuge
ausschliesslich aus Okostrom bereitstellen.
Hinzu kédme die Verwendung eingesparter
fossiler Energie in Warmekraftkopplungs-
Anlagen (WKK) oder die Verlagerung von
Spitzenlast in Schwachlastzeiten mittels
Speicherkapazitat der PHEV, insbesondere
auch um Abweichungen im Energiefahrplan
2U kompensieren. Zudem kann ein Energie-
versorger, der das V2G-Konzept in eigener
Regie und mit eigenen Fahrzeugen um-
setzt, substanzielle Mengen an CO,-Zertifi-
katen generieren und damit handeln und
beispielsweise CO,-Emissionen aus fossi-
len Kraftwerken kompensieren.

Bulletin SEV/AES 3/2009
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Bild 4 Netzstabilisierung mit einer Batterie.

Typischer Frequenzverlauf im friiheren Westberliner Inselnetz. Bei Lastwegfall wird die Batterie geladen,

bei zu viel Last entladen.

Um die technische Entwicklung hin zur
V2G-Technologie auch in der Schweiz zu
fordern, wurde ein Arbeitskreis mit den rele-
vanten Akteuren, Experten und Stake-
holdern, die den Markt reprasentieren, ge-
grundet [7]. Die Teilnehmer entwickeln u.a.

i

Strategien fur die Umsetzung des PHEV-
Konzepts. Die sich abzeichnenden Entwick-
lungsschritte sind aus dem Modell in Bild 6
ersichtlich. Die technische Infrastruktur flr
die Ein-Weg-Interaktion zwischen Netz und
Fahrzeug wére vom Bereich Elektrofahr-
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Bild 5 Darstellung der i}
effektiven Auswirkun-
gen des V2G-Konzepts 60
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mittelgrossen EVU.
Annahmen: 8000 PHEV Di. 24 Uhr
mit 5 kWh «freier» Batte- RIS e :
riekapazitat flr Netzregu-
lierung.
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Hybrid- und Steckdosenhybridfahrzeuge (PHEV)

Stromtankstelle des Elektromobil-Clubs der Schweiz.
Mit Hybridfahrzeug vom Typ Toyota Prius, heute noch ohne Plug-in-Optionen.

zeuge her bereits vorhanden, sowohl um
PHEV zu Hause oder an Stromtankstellen
des Elektromobil-Clubs der Schweiz (ECS)
Uberall zu laden (Bild links im Kasten). Bis
Stufe 3 des Modells existieren vonseiten
Netz die notwendigen Technologien bereits
und werden schon genutzt. Ab Stufe 3
(Smart Charging) fehlen vor allem noch fahr-
zeugseitige Losungen, aber solche sind in
Entwicklung. Grundsatzlich wére also das
Shaping der Lastgange der Stromversorger
durch den Strombezug flr die Batteriela-
dung zum gewlnschten Zeitpunkt mach-
bar. Sollte jedoch das aus Sicht der Kunden
optimale Schnellladen breit eingesetzt wer-
den (mit z.B. 40 A Ladestrom), wurden teil-
weise massive Netzbelastungen auftreten.
Auch die Zwischenspeicherung von Energie
in den Fahrzeugbatterien (bidirektionale
Energiefliisse) und das Partizipieren von
PHEV am Regelenergiemarkt bendtigen so-
wohl bei den Ladegeraten als auch bei den
Kommunikationsméglichkeiten  zwischen
EVU und Fahrzeugbatterie noch wesentli-
che technische Entwicklungen.

Autohersteller
am Experimentieren

Hybridelektrische Fahrzeuge mit Steck-
dosenanschluss sind in absehbarer Zeit auf
dem Markt verflgbar. Neuste Prototypen
(zum Beispiel von Volkswagen) machen
deutlich, dass die Branche konzeptionell
mit Produkten experimentiert, welche die
Anforderungen bezlglich Gewicht, Sicher-
heit und Kosten flr das hier beschriebene
Szenario erflllen kénnen [8]. Als weltweit
erster Hersteller liefert die Firma BYD seit
Ende 2008 in China serienmassig PHEV
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Steckdose an-
geschlossen
werden, um
damit eine
starke Batterie
flr den Antrieb
zu laden — ahn-
lich einem
zweiten Treib-
stofftank.

aus, deren Batterien an haushaltstblichen
Steckdosen aufgeladen werden. Das neue
Modell F3DM (Bild 7) kann mit Batterie-
antrieb allein 100 km fahren. Als Reserve
verflgt es Uber einen Benzinmotor. Die Bat-
terien lassen sich an der Steckdose inner-
halb von 7 h aufladen. Alternativ kann der
Wagen bei speziellen Anlaufstellen inner-
halb von 10 min zur Halfte aufgeladen wer-
den. Der F3DM ist in China ab 149800
Yuan (rund 25000 CHF) zu haben.

Fazit

Die Vorteile des PHEV-Konzepts liegen
auf der Hand: Der Anteil an unregelmassig
produzierenden erneuerbaren Energiequel-
len aus Wind, Sonne etc. im Stromnetz
wird grosser. Die Energieversorgung wird
insgesamt effizienter, aufgrund des deutlich
héheren Wirkungsgrads des elektrischen

Ein Hybridfahrzeug (Beispiel: Toyota Prius, Bild links) ist ein
Automobil, das von einem Elektromotor und einem weiteren
Energiewandler, meist einem Benzinmotor, angetrieben wird. Es
bezieht seine Energie aus einem Kraftstofftank und einer Spei-
chereinrichtung (Batterie im Fahrzeug) flr elektrische Energie.
PHEV steht fiir Plug-in Hybrid Electric Vehicle. Es handelt sich
im Wesentlichen um dasselbe Hybridfahrzeug, jedoch mit
Stromkabel und Stecker. Es kann sowohl an einer Tankstelle
mit Benzin oder Diesel aufgetankt als auch an die 220-V-

Volkswagen AG

TWi'N DRIVE |

Antriebs von Fahrzeugen. Ein grosser Anteil
des automobilen Pendlerverkehrs kann mit
Energie aus Elektrizitat effizient bewaltigt
werden, insbesondere auch aus emissions-
freien erneuerbaren Energien. Die Autofah-
renden konnen einen Beitrag an die Rege-
lung des Stromnetzes leisten. Die Moglich-
keit fur Automobilisten, Regelenergie zu
liefern, eroffnet neue Geschaftsfelder fur
die Elektrizitatswirtschaft. Sie kann die
Preise der Netzoptimierung entsprechend
gestalten.
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) Résumé
" Eine Bilanzgruppe ist gemass Bilanzgruppenmodell ) ' i 8 :
(BGM) des Stromversorgungsgesetzes vom 23. Méarz La régulation des réseaux par les batteries d’automobile

2007 (StromVG) ein virtuelles Gebilde zu Abrechnungs- A A < 4 . : . ) Lo el
Zvickery, Sia; (érgasst aife boksbigs Anzshl vorr Eins P}oss:b.///tes pou!r Ceseaux e/ectr/quesl/rrtefllgents. Dans Ia‘venlr, | .ap,prow'sEonnelment
speise- und/oder Entnahmestellen. Jeder Verteilnetzbe- en energie pourrait étre largement basé sur des sources décentralisées d’énergie re-

treiber, Hindler, Erzeuger, Lieferant und Endverbraucher nouvelable. Mais étant donné que celles-ci fournissent I'énergie de maniéere en partie
muss einer Bilanzgruppe angehoren.

2 Varschiedene StromKonzerne arbeiten mit Autcherstel- difficilement planifiable et prévisible, les besoins de régulation sur le réseau auront

lern an Konzepten zur elektrischen Mobilitat, so EOS mit tendance a augmenter. L'auteur étudie la question de savoir dans quelle mesure les
Renault-Nissan, RWE mit Mercedes «Smart» und E.on i s 5 5 . ; : "
mit VW, Teilweise jedoch mit reinen Elekirofahrzeugen fiir véhicules hybrides chargés sur le réseau (Plug-in Hybrid Electric Vehicles, PHEV) pour-

gg:\‘mnerstédhscheﬂ Gebrauch. Zeithorizont: 2009 bis raient étre &8 méme de participer a la régulation du réseau électrique. [1]
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IS-E — die starke
Softwarelosung fur
Energieversorger

M Ein- / Zwei-Vertragsmodell

8 Unbundling

B Identifikatoren

B CRM / Marketing

B Busihess Intelligence (BIl) / Mariagement-
Informationssystem (MIS) '

M Flexible, Produktgestaltung

B Abrechnung aller Energiearten uhd
Dienstleistungen

B Integration von . EDM-Systemen,
Fernablesesystemen, Ablesegeriten

Uber 340 Energieversorger mit mehr als
1,6 Mio. Mégssgeraten setzen auf das
ftithfende Informationssystem I1S-E.

noSolv AG

nnoSolv AG, lkarusstrasse 9, CH-9015 St. Gallen
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nehmen miissen.

Fiir uns ist wichtig, dass wir eine zukunftsfahige
Komplettlosung aus einer Hand erhalten und
nicht noch mehrere Lieferanten mit ins Boot

Peter Kofmel, Geschaftsfiihrer EV Biberist

Fakten

Die GORLITZ Schweiz AG ist ein
Tochterunternehmen der
GORLITZ AG im deutschen
Koblenz. Sie bietet ihren
Kunden mit aufeinander ab-
gestimmten Komponenten Ge-
samtlosungen fiir individuelle
Kundenanforderungen im Sys-
temgeschaft sowie umfassende
Services und Dienstleistungen.
Systemintegration im Energie-
datenmanagement ist hierbei
von groRter Bedeutung.

Zu den Kunden zéhlen u.a.
ATEL NETZ AG, Service
Industrielle de Geneve, Energie
Wasser Bern, EGL Grid AG,
swissgrid Laufenburg, AET
Bellinzona, Service Industrielle
de Bagnes, BKW FMB Energie

| AG, Energie Wasser Luzern,

| Aargauische Elektrizitdtswerke,
Industrielle Betriebe Chur und

SBB Energie AG.
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FLACHENDECKENDES SMART-METERING

bei der Energieversorgung Biberist

Text: Conosco Foto: GORLITZ

ie 8000-Einwohner-Gemeinde Bibe-
D rist im Kanton Solothurn zdhlt zu den

Energie-Pionieren in der Schweiz.
Seitdem die Biirger 2005 mehrheitlich in ei-
ner Volksabstimmung die Weichen fiir einen
liberalisierten Energiemarkt gestellt haben,
konnen sie heute zwischen zwei Stroman-
bietern wahlen. Das ist bisher in keiner an-
deren Kommune des Landes moglich.

Das neu gegriindete offentlich-rechtliche
Unternehmen EV Biberist gewinnt seit drei
Jahren besténdig Marktanteile vom bishe-
rigen Monopolisten AEK Energie AG. ,Wir
beliefern inzwischen von den 4300 Haushal-
ten und Sondervertragskunden in dem Ge-
biet rund tausend*, freut sich Peter Kofmel,
Geschaftsfithrer der EV Biberist, ,und wir
wachsen weiter".

Da die Stromzéhler bei den Kunden noch
vom bisherigen Anbieter stammen, von dem
der Newcomer sie fiir teures Geld mieten
muss, suchte die EV Biberist nach einer zu-
kunftsfahigen Alternative und entschied sich
fiir die Smart-Metering-Losung der GORLITZ
Schweiz AG.

Investitionen amortisieren sich schnell

,Die notwendigen Investitionen werden
sich schon recht schnell amortisiert haben®,
rechnet Kofmel vor. Dazu kommen weitere
Vorteile, wie genauere Informationen iber
die Stromlieferungen an die Kunden und da-
mit flexiblere Einkaufsmoglichkeiten fiir den
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Die GORLITZ Schweiz AG
Kanton Solothurn ein Komplettprojekt aus

realisiert im

einer Hand - von den intelligenten Strom-
zdhlern bis zum Metering-System.

Energieversorger. AuBerdem kann die ma-
nuelle Zéhlerablesung wegfallen. Bis Ende
2010 - so der Plan - sollen rund 3000 Zahler
ausgetauscht werden.

LWir verwenden dabei die bewdhrten EMET-
RION net-Zéhler unseres Partners Echelon®,
erlautert Ingo Schmitt, Geschaftsfiihrer der
GORLITZ Schweiz AG. Die Smart-Metering-
Spezialisten mit Sitz in Zug sind fiir den
Aufbau des Gesamtsystems verantwortlich
- inklusive der kompletten Installation, Ser-
vicedienstleistungen, Integration in die vor-
handene IT-Landschaft und das Projektma-
nagement.

4Ein wesentliches Element der Losung stellt
unser Metering System EDW3000 mit sei-
nen Schnittstellen zur eingesetzten Abrech-
nungssoftware dar“, sagt Schmitt. Uber das
Modul EDW.gateway und EDW.collector ist
die automatisierte Auslesung verschiedener
Industrie- und Haushaltskundenzéhlern in
einem System moglich. Die Dateniibertra-
gung im Feld erfolgt mit Hilfe der Powerline-
Technologie iiber das Stromnetz.

Abgelost werden soll auch das bisherige
Rundsteuersystem, mit dem zur besseren
Netzauslastung  Nachtspeicherdfen  oder
Warmwasserboiler der Kunden zu Spitzen-
verbrauchszeiten aus- und abgeschaltet wer-
den. Diese bisher klassisch frequenzbasierte
Anlage ldsst sich nun durch Zusatzschaltge-
rate am Zahler, die ebenfalls direkt iiber die

Stromkabel per Powerline angesteuert wer-
den, ersetzen.

Zahleraustausch alleine reicht nicht

#Flr uns war bei der Entscheidung fiir
GORLITZ wichtig, dass wir eine zukunftsfa-
hige Komplettlosung aus einer Hand erhal-
ten und nicht noch mehrere Lieferanten mit
ins Boot nehmen miissen®, begriindet Peter
Kofmel die Wahl des Partners. Dazu kom-
me die groRe Zahl der von GORLITZ bereits
erfolgreich  realisierten  Smart-Metering-
Projekte in Europa und der zeitliche Vorteil
des Unternehmens, dessen Hauptsitz sich
im deutschen Koblenz befindet: ,Mit einem
anderen Partner wiirden wir das nicht so
schnell schaffen.”

Bei den Biirgern in Biberist kommt der kos-
tenlose Austausch der Stromzahler, der von
dem Energieversorger gut vorbereitet wur-
de, bisher sehr gut an. Dienstleistungen,
wie die kurzfristige Bereitstellung der Ener-
gieverbrauchsdaten fir die Endkunden {ber
ein Webportal, sind mogliche Zukunftssze-
narien.

Zu der hohen Akzeptanz hat auch ein Pilot-
projekt beigetragen, bei dem zwanzig in-
telligente Stromzahler auf Herz und Nieren
getestet wurden. ,Wenn man so einen Weg
geht, sollte man wirklich alle Details vorher
sorgfdltig priifen”, empfiehlt der Pionier
anderen Energieversorgern, ,denn mit dem
Zéhleraustausch alleine ist es nicht getan.”
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