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Is bi-directioneel laden om ongebruikte opslag in EV’s te ontsluiten
de oplossing?

» Economie thema: Hernieuwbare energie heeft als voornaamste probleem de intermitterende
werking, wat betekent dat er een aanzienlijke behoefte is aan opslag. Bij elektrische
voertuigen is er veel ongebruikte opslagruimte en de technologie van bi-directioneel laden
zou deze kunnen ontsluiten. Ondanks de grote voordelen zijn er ook uitdagingen, zoals het
ontbreken van oplaadnormen, weinig voertuigen die deze technologie ondersteunen,
kosten, regelgevingskwesties en vooral de chemische samenstelling van de batterijen.

» ESG.in cijfers: In een vast onderdeel van onze Weekly presenteren we enkele grafieken met
de belangrijkste indicatoren voor ESG-financiering en de energietransitie.

In deze editie van de SustainaWeekly beoordelen we het potentieel van bi-directioneel laden met behulp van
elektrische voertuigen als oplossing voor de intermitterende uitdagingen van hernieuwbare energiebronnen.
Afhankelijk van het gebruik van het elektrische voertuig zou er aanzienlijke ongebruikte opslagcapaciteit kunnen
zijn. Het IEA schat voorzichtig dat er tegen 2030 wereldwijd 130 miljoen elektrische voertuigen op de weg zullen
zijn. Deze elektrische voertuigen zullen 10 keer de hoeveelheid energieopslag bevatten die het net nodig heeft.
De meest agressieve schatting van het IEA, 250 miljoen elektrische voertuigen, zou betekenen dat 6% van de
batterijen in het wagenpark zou kunnen voorzien in alle energieopslagbehoeften van het net. Zal de technologie
vehicle-to-everything en meer bepaald bi-directioneel laden de oplossing zijn om ongebruikte opslag in
elektrische voertuigen te ontsluiten?

Veel leesplezier en, zoals altijd, laat het ons weten als je feedback hebt!

Nick Kounis, Head Financial Markets and Sustainability Research | nick.kounis@nl.abnamro.com
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Bi-directioneel laden om ongebruikte opslag in EV te ontsluiten \

Georgette Boele — Senior Economist Sustainability | georgette.boele@nl.abnamro.com

» Hernieuwbare energiebronnen hebben vaak het probleem dat ze niet continue energie leveren

» Daarom is er een aanzienlijke behoefte aan opslag

» Maar opslag is duur, niet gebruikelijk en consumenten hebben andere prioriteiten bij het
terugdringen van emissies

» Bij EV'sis er veel ongebruikte opslag en de technologie van bi-directioneel laden zou dit kunnen
ontsluiten

» Ondanks de grote voordelen zijn er ook uitdagingen, zoals het ontbreken van oplaadnormen, weinig
voertuigen die deze technologie ondersteunen, kosten, regelgeving en hoe de accu is opgebouwd

Om tegen 2050 netto nul te bereiken spelen hernieuwbare energiebronnen een cruciale rol. Het grootste probleem met
hernieuwbare energiebronnen is dat ze niet continue energie leveren. Het komt en gaat afhankelijk van de zon en wind.
Daarom hebben we een manier nodig om deze energie op te slaan. Maar opslag, zoals bijvoorbeeld een thuisbatterij, is
duur en nog niet gebruikelijk. Consumenten en bedrijven hebben andere prioriteiten als het gaat om het terugdringen van de
uitstoot van broeikasgassen, zoals bijvoorbeeld de aanschaf van elektrische auto's. De gemiddelde batterijcapaciteit van
een elektrische auto is aanzienlijk hoger dan die van een thuisbatterij. Afhankelijk van het gebruik van het elektrische
voertuig kan er een aanzienlijke ongebruikte opslagcapaciteit zijn. Het IEA schat voorzichtig dat er tegen 2030 wereldwijd
130 miljoen elektrische voertuigen op de weg zullen zijn. Deze elektrische voertuigen zullen niet alleen de vraag naar
elektriciteit doen toenemen, maar ook 10 keer de hoeveelheid energieopslag bevatten die het net nodig heeft. De meest
agressieve schatting van het IEA, 250 miljoen elektrische voertuigen, zou betekenen dat 6% van de batterijen in het
wagenpark in alle behoeften aan energieopslag van het net zou kunnen voorzien. Zal de technologie vehicle-to-everything
en vooral bi-directioneel laden de oplossing zijn om ongebruikte opslag in elektrische voertuigen te ontsluiten? In deze
analyse richten we ons vooral op het beantwoorden van deze vraag.

Wat is vehicle-to-everything?

V2X betekent vehicle-to-everything. Het is een verzamelnaam voor communicatietechnologieén tussen een voertuig en alles
(voertuigen, weginfrastructuur, net, huis, bedrijf enz.). Er zijn verschillende soorten potentiéle draadloze V2X-technologieén,
maar er zijn twee hoofdcategorieén: draadloze voertuigcommunicatietechnologieén en bi-directionele laadtechnologieén.
Draadloze voertuigcommunicatietechnologieén zijn voertuig-voertuig (V2V), voertuig-infrastructuur (V2I), voertuig-netwerk
(V2N) en voertuig-voetganger (V2P). Bi-directionele laadtechnologieén zijn voertuig-net (V2G), voertuig-huis (V2H),
voertuig-bedrijf (V2B) en voertuig-laden (V2L). Hieronder beginnen we met een korte uitleg over draadloze
voertuigcommunicatietechnologieén voordat we de rest van de analyse toespitsen op de bi-directionele laadtechnologieén.

Technologieén voor draadloze voertuigcommunicatie

Voertuig-voertuig kan de snelheid, locatie en richting van andere voertuigen binnen een straal van 300 kilometer bepalen.
voertuig-infrastructuur verbindt de voertuigen met alles van verkeerssignalen tot spoorwegovergangen. Voertuig-netwerk
verbindt voertuigen met cloud-gebaseerde netwerken voor real time weer, enz. Voertuig-voetganger maakt rechtstreekse
communicatie tussen een voertuig en een voetganger in de nabijheid mogelijk. Deze technologieén worden al op grote
schaal gebruikt in relatief nieuwe auto's. Lezers zijn misschien al bekend met deze technologie. Het stuurwiel corrigeert
bijvoorbeeld wanneer de bestuurder zeer snel na het activeren van de richtingaanwijzer van rijstrook probeert te veranderen.
Je moet de richtingaanwijzer dus ruim voor het wisselen van rijstrook activeren. Dit is een voorbeeld van lane keeping dat
een voertuig-infrastructuur (V2I) technologie is. Het vermijden van botsingen is een voorbeeld van een voertuig-voertuig
(V2V) technologie.

Bi-directionele laadtechnologieén

Hierboven hebben we kort de draadloze V2X-technologieén voor voertuigen besproken. Nu richten we ons op bi-directionele
VV2X-laadtechnologieén. Voertuig-net (V2G) technologie stelt het elektrische voertuig in staat om zowel op te laden als
elektriciteit af te geven aan het net. Dit gebeurt met behulp van een speciaal type oplaadpunt dat AC/DC stroom kan
omzetten en de auto kan ontladen. Met voertuig-huis of bedrijf (V2H/V2B) technologie kan een stilstaand voertuig worden
gebruikt op een vergelijkbare manier als een thuisaccu. Voertuig-laden (V2L) levert stroom op de camping/bouwplaats en
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andere behoeften aan mobiele energiebronnen. Voertuigen met V2L hebben een ingebouwde bi-directionele lader en \
standaard AC-stopcontacten, waarop alle gewone huishoudelijke AC-apparaten kunnen worden aangesloten.

Voordelen

Als deze technologieén volledig operationeel worden, hebben ze grote voordelen. Deze voordelen gelden zowel voor
woningen (V2H) als voor bedrijven (V2B). Ten eerste kan overdag opgewekte zonne-energie worden opgeslagen in het
elektrische voertuig en worden gebruikt om huishoudelijke apparaten van stroom te voorzien wanneer de zon is
ondergegaan. Dan is er geen aparte batterij meer nodig. De accu in het elektrische voertuig wordt dus het opslagapparaat
voor thuis of in bedrijven om pieken in de vraag naar elektriciteit op te vangen en als back-up te dienen bij stroomuitval. De
door zonnepanelen opgewekte energie wordt dus niet naar het net gestuurd zolang de accu van de elektrische auto nog niet
volledig is opgeladen. Het systeem geetft prioriteit aan het opladen van de batterij van het elektrische voertuig voordat de
energie naar het net wordt gelipload. Daardoor zal er minder congestie op het net ontstaan. Ten tweede biedt het een
noodstroombron voor de eigenaar van het huis of gebouw waar het wordt toegepast. Het huis isoleren van het net tijdens
een storing staat bekend als eilandvorming. Het elektrische voertuig wordt dus de noodstroomvoorziening. Ten derde kan
het elektrische voertuig worden opgeladen wanneer de elektriciteitsprijzen laag zijn en aan het net worden ontladen
wanneer de elektriciteitsprijzen hoog zijn. Op deze manier is de gebruiker een soort elektriciteitshandelaar geworden,
aangezien het niet voor eigen gebruik is, maar om de winst te maximaliseren. Ten vierde zal deze technologie volgens het
IEA de veerkracht van het net ondersteunen en het kostenconcurrentievermogen van elektrische voertuigen en projecten
voor gedistribueerde opwekking van hernieuwbare energie verbeteren.

Wat is er nodig?
Voor de werking van V2G, V2H of V2B is een compatibele bi-directionele lader nodig, een elektrisch voertuig dat over de

technologie beschikt en aanvullende apparatuur, waaronder een energiemeter (stroommeter) die op het hoofdaansluitpunt
van het elektriciteitsnet moet worden geinstalleerd. Twee andere kritieke eisen voor bi-directionele laders zijn dat zij
galvanisch gescheiden moeten zijn van het wisselstroomnet en dat zij onmiddellijk moeten stoppen met werken als
omvormer wanneer de stroom wegvalt (met andere woorden, zij kunnen niet worden gebruikt als stand-by generator). Dit is

de anti-eilandingbepaling. Dit is om de werknemers van het nutsbedrijf te beschermen (bron: chargedevs.com).

Wat zijn de uitdagingen?

De voordelen liggen voor de hand, maar er zijn ook tal van uitdagingen voor het bi-directioneel laden die een lancering van
deze technologie in de weg staan. Ten eerste het gebrek aan standaard bi-directioneel laden. Verschillende landen hebben
verschillende laadnormen. Voor Europa is dit CCS-lading via wisselstroom. Snelladen gebeurt via een DC CCS-connector of
CHAdeMo-connector (Charge and Move). CHAdeMO is zowel de naam van de DC-laadtechnologie voor elektrische
voertuigen als die van de organisatie die de technologie heeft ontwikkeld. De CHAdeMo connector heeft al de mogelijkheid
om in twee richtingen op te laden. Het stappenplan voor CCS om volledige V2G-capaciteit te bereiken zal naar verwachting
rond 2025 voltooid zijn.

Ten tweede zijn er, afgezien van de modellen van Nissan, Honda en Mitsubishi, momenteel relatief weinig voertuigen die bi-
directioneel laden ondersteunen. Bi-directionele laders kunnen alleen werken met voertuigen die compatibel zijn met bi-
directioneel DC-laden. Volkswagen zei dat bi-directionele opladen zou komen om alle 2023 ID.4 voertuigen gebouwd met de
77 kWh batterij en update eerdere modellen.

Ten derde zijn bi-directionele laders geavanceerder en dus duurder.

Ten vierde zijn er ook problemen met de regelgeving voor de invoering van V2G-technologie. Bi-directionele laders worden,
net als zonne-omvormers, beschouwd als een andere vorm van energieopwekking en moeten voldoen aan alle wettelijke
veiligheids- en uitschakelnormen in geval van een netwerkstoring. Voertuig-net (V2G) normen zijn moeilijk en complex
omdat ze betrekking hebben op het reguleren van het vermogen, de veiligheid en de elektrische vereisten bij het ontladen
van energie naar het net.

Tenslotte kan bi-directioneel laden leiden tot een snellere degradatie van de batterij. Om dit te begrijpen moeten we de
chemie van de batterij uitleggen. De meeste elektrische voertuigen hebben NCM-batterijen die nikkel-kobalt en mangaan
bevatten. Deze accu's hebben een hoge opslag en zijn bestand tegen lage temperaturen. De verwachte cycli tijdens de
levensduur (tot 80% capaciteit) liggen tussen 500-1500 laad- en ontlaadcycli (in korte cyclus). Het gebruik van een elektrisch
voertuig bij bi-directioneel laden zal leiden tot een aanzienlijke toename van het gebruik van laad- en ontlaadcycli die
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AN

normaal alleen voor het rijden worden gebruikt. Accu's voor woningen worden vaak dagelijks geladen en ontladen AN
(afhankelijk van de capaciteit), terwijl een elektrisch voertuig vaak niet dagelijks wordt geladen en ontladen. Dit zal
waarschijnlijk resulteren in een snellere degradatie van de batterij. Maar er spelen meer factoren mee en de

ontladingsdiepte is een belangrijke factor. Ontladingsdiepte verwijst naar de hoeveelheid batterij die gebruikt wordt tussen
twee oplaadbeurten in. Een hogere ontladingsdiepte kan leiden tot aanzienlijk minder cycli. Zo bedraagt de verwachte
levensduur bij een ontladingsdiepte van 80% (van 100 naar 20%) 300 cycli en bij een ontladingsdiepte van 50% 1300 (bron:
recurrentauto). Als de gebruiker zijn ontladingsdiepte verlaagt wanneer hij het elektrische voertuig in twee richtingen gaat
laden, kan dit het effect van een hoger gebruik van de batterij temperen.

Momenteel is er een tendens om lithium-ijzerfosfaatbatterijen (LFP) te gebruiken voor opslag thuis. Deze batterijen zijn
veiliger, goedkoper en hebben aanzienlijk hogere verwachte cycli die geschikt zijn voor dagelijks laden en ontladen in
woningen en/of bedrijven. Ook al zijn deze batterijen en componenten goedkoper, de eindproductie is nog steeds duur
vanwege minder productie en vraag. De batterij wordt overdag opgeladen met zonnepanelen en ontladen als de zon
ondergaat. Het aantal auto's met LFP-batterijen neemt toe omdat deze batterijen goedkoper zijn, geen nikkel, kobalt en
mangaan bevatten en langer meegaan. Auto's met LFP-batterijen zijn wellicht ook beter geschikt voor opslag.

Conclusie

Het streven naar netto nul heeft geleid tot een grote vraag naar hernieuwbare energiebronnen en elektrische voertuigen.
Maar beide hebben geleid tot grote uitdagingen voor het net. Duurzame energiebronnen hebben als grootste probleem dat
ze niet continue energie leveren. Het kan niet worden opgeslagen, zodat ze aan het net worden geleverd wanneer ze
worden opgewekt, met een mogelijke overcapaciteit aan elektriciteit tot gevolg. Elektrische voertuigen daarentegen
onttrekken veel elektriciteit aan het net tijdens het opladen. Dit zal het net ook belasten. Maar er is ook veel ongebruikte
opslag in elektrische voertuigen. Als we hernieuwbare energiebronnen zouden combineren met elektrische voertuigen, zou
dit grote problemen voor het net kunnen oplossen. De technologie heet vehicle-to-everything en vooral bi-directioneel laden,
dat zich nog in een vroeg stadium bevindt. Ondanks alle voordelen van deze technologie zijn er ook grote uitdagingen, zoals
een gebrek aan oplaadnormen, weinig voertuigen die deze technologie ondersteunen, kosten, regelgeving en vooral de
chemie van de batterijen. Wij denken dat bi-directioneel laden een spelbreker kan zijn in de energietransitie als deze
uitdagingen worden aangepakt.
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ESG in figures
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Sustainable debt market overview
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ABN AMRO Weekly Primary Greenium Indicator
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Breakdown of sustainable debt by type
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Breakdown of ESG bond issuance by type
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Figures hereby presented take into account only issuances larger than EUR 250m and in the following currencies: EUR, USD and GBP.
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Breakdown of ESG bond issuance by sector Breakdown of ESG bond issuance by country
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Carbon contract current prices (EU Allowance) Carbon contract futures curve (EU Allowance)
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