Wie lost de giga-belofte
van de autobatterij in?

I 2040 kan de autobatterij talloze kern- en
_gascentrales vervangen, schreef ik vorige week. De
- techniek is bekend, maar wordt nog niet toegepast.

Als in 2040 al onze negen mil-
~ joen personenauto’s elektrisch
zijn, hebben die samen een batte-
1ij van 250 tot 400 miljoen kwh,
oftewel 250 tot 400 GWH, ‘over’
~ om mee in stroom te handelen.
Stroom opslaan als er te veel

 produceerd, en stroomaan het
i

net. als de zon onder is en/

of de wind niet waait. Het laatste
heet Vehicle to Grid, afgekort

trales, terwijl we dus ook geen
CO, uitstoten die Voor opwar-

ming zou zorgen. Waar wachten

we nog op?

ter van de codperatie TexelEner- -
gie, is nu met zijn bedrijf Lyv be-
zig het beste te halen uit duurza-
me energie en batterijen. Hij
begrijpt helaas heel goed waar we
op wachten. “Kijk naar grote

- merken: Tesla biedt geen V2G

aan, Volk

De techniek ervoor is het pro-
bleem niet. De Graaf kijkt naar de
netwerkbedrijven en energieleve-
ranciers. “Energiebedrijven pro-

Het netwerk
heefterbaat
bij,‘ ﬁlaar dat
mag met
consumenten
wettelijk niet
handeldrijven

beren op dit moment één ding: te
overleven. Er gaat waanzinnig
veel kapitaal om in de energie-
markt, en dat met een hoog risi-
coprofiel. Dan moet je als be-
staand bedrijf proberen om in een
moeilijke markt nog een redelijke
winst te maken.”

Zo simpel als terugleveren
lijkt, zo lastig is het in de praktijk.
“Met batterijen kun je het net
stabiliseren. Als er plotseling
meer stroom wordt gevraagd, kun
je batterijen razendsnel laten le-
veren en als er etroom over ic
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leveren van die dienst? Het net-
werk heeft er baat bij, maar dat
mag wettelijk geen handel met
consumenten drijven. Dus moet
ernodig wat aan de wetgeying
worden gedaan om hier beweging
in te krijgen.”

“De energiewereld is van ouds-
her gericht op zekerheid: op elk
moment van de dag moet de juis-
te hoeveelheid energie geleverd
en getransporteerd worden. Niet
teveel en niet te weinig. Als dat
misgaat, kan dat grote gevelgen
hebben. Daar wil je geen risico’s
mee nemen. Dus als er straks veel
autobatterijen zijn, maar je weet
niet wanneer die beschikbaar
zijn, wie plotseling zijn auto los-
koppelt van het net en ermee
wegrijdt... Sluit je dan contracten
af'met autobezitters, of lieveg
met de eigenaar van een grote
vaste batterij die 24 uur per dag
inzetbaar is?”

De Graaf denkt dat V2G er be-
slist gaat komen. De eerste laad-
palen ervoor zijn nu nog heel
duur, maar dat moet snel goedko-
per kunnen worden. “Maar wie
bedenkt de slimme oplossing om
alle hobbels te overwinnen?
Wordt het een bestaand bedrijf,
of komt de verrassing van een

nieuwe speler?”

og is dat onduidelijk. Al
N hoort De Graaf dat bijvoor-

beeld Volkswagen zijn au-
to’s al voorzien zou hebben van
apparatuur voor het terugleveren.
“Het zou straks een kwestie kun-
nen zijn van nieuwe software
naar de auto sturen en alle VW’s
kunnen aan het net gekoppeld
worden. Ook het Chinese BYD
heeft mogelijk al alles op de plank
liggen om snel in te kunnen spe-
len op aangepaste regelgeving en
slimme nieuwe energiebedrij-
ven.”

Daarmee is het verhaal echter

~ nog niet klaar, waarschuwt De

Graaf. “Wat je niet moet willen,
is dat er een nieuwe supergroot-
macht, zoals Amazon en Face-
book ontstaat, maar nu op ener-
giegebied. Dat gevaar is reéel: Tes-
lais in Texas al actief als
energiebedrijf, VW heeft Elli
waar je als consument al je ener-
giezaken door kunt laten rege-
len”

Vincent Dekker



