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報告大綱

V2G概念

國際V2G應用案例

–美日合作電動車暨電網計畫(JumpSmartMAUI)

–丹麥車輛到電網V2G實驗計畫(Parker Project) 

歐盟運輸電氣化對電力系統影響評估

結論與建議
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V2X概念(from V2L to V2G and VPP)

33

1. V2X：將EV視作儲能設備，可協調、可雙向控制車載電池與設備/電網間
的能源傳輸，並維持有效且可信賴的操作。

 Behind-the-Meter應用：V2L、V2H、V2B

 Grid應用：V2G、VPP

2. V2G原理：以V2G方式充電(安裝雙向電流器)，透過提供電力容量、回送
電能與提供電網調頻服務等創造價值，或藉由車載電池儲能減少尖峰用
電，節省成本；同時利用能源管理系統進行旅運規劃與充電規劃，滿足
所需的運輸。

資料來源：PSA Group(2018), SMART CHARGING AND DISCHARGING OF EVs - VEHICLE-GRID INTEGRATION SUMMIT NEDO 
(2017), Case studies of resources aggregation, V2G and others
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V2G 在電力系統之應用

44

資料來源：DTU Elektro (2018), How Will V2G Play a Role on Distribution System Level

平衡變動性與間歇性再生能源發電

提供電壓與調頻等電網管理、備轉容量、壅塞管理

用於壅塞管理、削峰填谷、平緩負載

小型的移動儲能電源

實現需求側管理
增強電網靈活性
有益再生能源併網
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全球V2G示範計畫(1)

 英國電力網絡與英國創新公司共同委託對V2G技術進行全球盤點

 全球約有50個V2G計畫，其中25個在歐洲(50%)、18個在北美(36%)、7個在亞洲(14%)。
在歐洲以北歐荷蘭、丹麥、英國與德國為主，北美主要是在加州、夏威夷與德拉瓦州
。亞洲參與的計畫主要集中在V2H/V2B服務，且多側重在與製造商合作。

 2015年前計畫多集中在技術可行性的驗證，2016年以後則逐漸探索商業化模式與價值

55

資料來源：everoze (2018), V2G  Global Roadtrip : Around the World in 50 Projects .
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全球V2G示範計畫(2)

66

資料來源：everoze (2018), V2G  Global Roadtrip : Around the World in 50 Projects .

 幾乎所有的計畫都包括技術項目(98%)，少數聚焦在社會面議題(27%)，反
映發展初期主要面臨的是技術問題，但未來將更關注用戶行為。

 參與V2G計畫的汽車製造商計12家，但雷諾-日產-三菱聯盟(Renault-Nissan-
Mitsubishi)占主導地位，主因是日本福島核災事件刺激日本OEM廠商與市
場參與者更積極發展V2G，也導致CHAdeMO充電協議的發展，為大規模的
佈建奠定基礎。

 迄今為止，V2G充電以DC充電佔據主導地位，93%的計畫採用直流充電器
。然而，未來幾年預計會有更多AC兼容車輛對AC仍保有很大的興趣。
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全球V2G示範計畫(3)

77

資料來源：everoze (2018), V2G  Global Roadtrip : Around the World in 50 Projects .

 V2G提供的各項服務中，由於負載移轉與頻率反應創造的效益較高而成為
主要發展領域。

 全球V2G計畫中提供DSO服務相對不足，反映DSO服務相對其他服務的成熟
度仍不足。
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全球V2G示範計畫(4)

88

資料來源：everoze (2018), V2G  Global Roadtrip : Around the World in 50 Projects .
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全球V2G示範計畫(5)

99

資料來源：everoze (2018), V2G  Global Roadtrip : Around the World in 50 Projects .
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報告大綱
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國際V2G應用案例

–美日合作電動車暨電網計畫(JumpSmartMAUI)

–丹麥車輛到電網V2G計畫(Parker Project) 
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夏威夷能源現況

1111

1.夏威夷自產資源少，是美國最仰賴化石燃料的州，以石油產品為主。
2.石油消費中以運輸為主(63%)，其次為發電用(25%)，過往電價與油價趨勢相同。
3.夏威夷電價為全美第1高，高於全美平均電價2~3倍。

資料來源：Hawaii State Energy Office (2018), Hawaii Energy Facts & Facts .

全美平均

夏威夷
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夏威夷能源政策

1.為減少對化石燃料的依賴，夏威夷積極推動能源轉型。

2.夏威夷州2008年提出清潔能源倡議(Clean Energy Initiative)
，訂出2030年前達到70%再生能源使用目標，並在2009年
正式成立再生能源配比制度(RPS)。
• RPS目標設定2015年15%、2020年25%、2030年40%。

• 2015年法案House 623（HB 623）設定更積極的目標，即2040年達
到70%的RPS，2045年達100%。此為全美第一個通過100%使用再生
能源供電法案的州政府。

3. 為使夏威夷在島嶼環境中，藉由智慧電網科技更有效率
使用再生能源，2011年由日本「新能源與產業技術綜和
開發機構，NEDO」出資，與茂宜郡 (Maui)合作，進行
JUMPSmartMaui智慧電網示範計畫，研究太陽能、風力和
電動車的能源整合應用。

1212

資料來源：Hawaii State Energy Office (2018), Hawaii Energy Facts & Facts .
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JUMPSmartMaui (JSM計畫)
(A Japan-US Smart Grid Demonstration Project)

 JUMPSmartMaui計畫(JSM)於2011年6月啟動，實證地為茂宜島。由NEDO贊助，參與
機構包括日立(Hitachi)、瑞穗銀行、專責網路安全的Cyber Defense研究所、夏威夷
州政府、茂宜島經濟發展局、夏威夷電力公司、夏威夷自然能源研究機構(HNEI) 及
當地大學。

 茂宜島是夏威夷第二大島，2016年負載約90~200MW，風力與太陽光電裝置量為
193MW。隨再生能源增加再生能源，造成剩餘電量增加問題、再生能源對系統頻
率影響及線路電壓影響等難題。JMS計畫目標是創立一個機制，將智慧電網、再生
能源和全電動車解決方案融入，使電網穩定，最大限度利用再生能源。

13

資料來源：Rick Rochelau, etc. (2016), EV for Hawaii’s Clean Energy Future.

目的

1.減少化石燃料消費與依賴
2.再生能源有益於EV充電
3.減少因應再生能源波動所造成的投資
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JUMPSmartMaui計畫

JSM示範計畫大致分為兩個階段，其中包括三個EV相關計劃「快速充電站計畫」、「
充電管理計畫」、「V2G計畫」：

1. Phase 1 (2011.10~2015.03)：招募超過200名電動車所有者，要求參與者需擁有或租
賃日產LEAF車，並於家中或辦公室安裝標準充電站(level 2)、智慧能源監測裝置。
並在茂宜設置13個快速充電站，此階段主要在蒐集數據，以評估如何整合再生能源
，對電網產生貢獻。

2.Phase 2 (2015.04~2017.02)：募集80位參與者於住宅安裝Hitachi開發的EV-Power 
Conditioning System (EV-PCS)，由EV-PCS為電動車充電，也將電力釋放到家庭、企業
或茂宜電力公司，以回應電網需求。此階段目標為整合、管理電網內再生能源與電
動車，創造利益。

14資料來源：NEDO (2017), Japan-U.S. Collaborative Smart Grid Demonstration Project in Maui Island of Hawaii State : A case study.

IDMA：整合配電管理系統
EVECC：電動車能源控制中心
EMS：能源管理系統
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資料來源：NEDO (2018), NEDO Smart Community Demonstration Projects.

1.快速充電站設置計畫：促進電動車普及的重要因素是發展EV基礎建設。JMS計畫為使
參與者可使用快速充電站充電，在民眾聚集地如購物中心和公共設施設置13個DC充
電站。

2.圖顯示2013年9月21日開始三年內快速充電站充電次數。DC快充增加日間對電力的需
求，然若無快充設備，可以預期這些電力需求將因用戶僅能在家充電，而移轉至傍
晚尖峰負載時段。

JSM 快速充電站設置計畫
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資料來源：NEDO (2017), Japan-U.S. Collaborative Smart Grid Demonstration Project in Maui Island of Hawaii State : A case study.
Structure of Charging Management Program

JSM 充電管理計畫
1.充電管理：IDMS考慮每個EV與標準充電器的連接狀態與所需充電結束時間，根據負
載與再生能源發電預測，指示每個EV充電開始時間(充電排程)。通常EV一旦連接到充
電座就開始充電。但通過上述充電管理，EV充電是用於填補電力系統的供需缺口，
參與者可在網站上檢視EV實際充電狀況。

2.效益：實施管理前，EV最常充電的時間為傍晚7點-8點，為住宅用電尖峰。充電管理
後，充電時間移至晚上10點-11點，顯示充電管理可減緩電力尖峰需求/移轉負載。
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資料來源：NEDO (2017), Japan-U.S. Collaborative Smart Grid Demonstration Project in Maui Island of Hawaii State : A case study.

2015年4月開始phase 2的V2G 計畫，參與者被要求要安裝EV-PCS，以使EV
可在家或辦公室進行放電。
 計畫執行成果顯示夜晚充電量增加，而在傍晚尖峰負載(18:00-21:00)時
放電。此外，計畫設定緊急狀況時即進行EV放電，如風電突然停機，以
穩定電力系統。

 充放電同樣是由IDMS進行排程。此外，計畫所裝置的EV-PCS具備用模式，
即當停電時，可提供連結PCS設備電力。

JSM V2G計畫
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JSM 直接負載控制與儲能設置

18

資料來源：NEDO (2017), Japan-U.S. Collaborative Smart Grid Demonstration Project in Maui Island of Hawaii State : A case study.

Controlling distributed bulk battery energy storageStructure of Direct Load Control program

1. Phase 1 – DLC(直接負載控制)：考量EV、電熱水系統的負載需求，每天運轉
規劃會考量再生能源發電狀況、尖峰負載情形，進而發送訊號給計畫參與
者以調整操作規劃，如若遇缺電，也可以直接中斷供應。

2.分散式儲能電池：JMS設置2個大型儲能電池(一個鋰電池、一個鉛酸電池)，
由IDMS控制。有二個主要應用，一是計畫性排程模式，即利用EMS-PLUS發
展的預估系統，當預估有剩餘RES電力時進行充電，而放電時間設定在18
至20點，期間IDMS就每個電池進行充放電排程。第二個應用是緊急型操作
模式，受IDMS調度以減少因供需不平衡造成的頻率波動。

3. JMS為當地電網問題提出解決方案，如電壓波動、逆流和配電系統過載。
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JSM驗證EV具作為電力資源的價值

19

資料來源：NEDO (2018), NEDO Smart Community Demonstration Projects.

Results of estimation of effectiveness of EV as an energy resource

1.JSM計畫驗證電動車可提昇電力系統彈性，然從電力系統面來看EV獨有的不確定性在
將EV作為可用能源時應需全面考量。EV仍以提供運輸為主，並非總是與電力系統連
結，且荷電狀態對所能提供的服務亦是影響關鍵。

2.JMS計畫顯示EV作為有效能源的評估結果，尖峰時段放電僅約14%至31%可被視為有
效能源。此外，白天EV連結充電器比例很少，且多數待命汽車幾乎已充飽電，因此，
只有總容量的2%到4%可被視為有效能源。

3.JMS計畫因無提供任何誘因，此次示範結果可視為baseline，未來可藉由誘因提升電
動車做為有效能源來源比例，也可透過在工作場所或戶外安裝EV-PCS，提高白天EV
連結的比例。

連接到EV-PCS 可充放電能力
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報告大綱
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國際V2G應用案例

–美日合作電動車暨電網計畫(JumpSmartMAUI)
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丹麥Parker V2G示範計畫

21
資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support 

our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

Partners:
−汽車製造商：Nissan, Mitsubishi Corporation, Mitsubishi Motors Corporation, PSA ID
− V2G 整合平台：NUVVE
−能源/電力公司：Frederiksberg Forsyning A/S, Enel
−顧問公司：Insero A/S，提供能源解決方案及軟體開發
−技術大學：DTU. 

Duration: August 2016 to July 2018. 
Budget: 1473萬克朗，由丹麥能源技術開發與示範計畫支助(EDUP) 
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Parker V2G計畫主要目的

22

• 探討以現行電動車技術，可
在電力系統提供的電網應用。

• 建立一系列潛在的服務項目，
並進行實證研究。最主要集
中在調頻服務(因對於反應時
間與V2G的要求最苛刻，且
是目前丹麥最具商業價值的
電網應用)。

• 以7個構面，探討在EV數量、
品牌、服務項目、電池大小、
電網區域、服務時間、資訊
量，V2G的應用是否具規模
化。

• 發展V2G測試協議，目的
在於界定未來應用在前述
V2G各項服務所需的技術
能力。

• 建立grid keys，對電動車
與電網間電力交流所需的
可控制性、可觀察性與效
能進行列表，並與現行電
動車供電設備(EVSE)進行
比較。

• 開發測試模式，用於測試
計畫各車輛效能評估。

• 探討V2G服務的規模化可
能性、複製可能性。

• 以FCR應用為例，發現受
FCR市場價格、V2G成本與
效率、能源成本(包含稅)
及電池效能退化等關鍵參
數影響。

• 結論顯示，V2G應用價值
系統與市場皆已就緒，但
普遍可行的商業模式與消
費者是否使用技術都未有
明確答案，且供應鏈也尚
未完全到位。
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全球首個商業化V2G中心-Frederiksberg Forsyning

23

資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

Utility company – domestic gas, tap water, district heating and sewage
• Approximately 100.000 Residents

− 10x Nissan eNV200 electric Vans (24kWh)
− - 10x ENEL V2G units (bidirectional 10 kW)
− - Used mainly for maintenance and service tasks.
− - Driving usage hours = Work day 07:00 – 16:00
− - Frequency Regulation 16:00 – 06:00 weekdays; 24 hours weekends

FF (Frederiksberg Forsyning)為Parker計畫的實驗場址，FF為實際營運場所，義大利電力
公司Enel 與Nissan合作在設置全球首個商業化V2G中心。該計畫購買10輛日產e-NV200
零排放貨車和10台Enel的V2G充電器，由Nuvve aggregator提供調頻服務(Frequency 
Regulation, FCR-N)至丹麥DK2電網，並從中獲取利潤。
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Project V2G architecture for FCR-N in DK2

24

資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

 Nuvve aggregator接收各分散式資源的動態容量資料，利用前項資料與操作者經
驗，決定參與競標容量。

 動態容量受電動車插電與否、規劃旅程、荷電狀態(SoC)、溫度、與其他變數影
響。在以秒為資料基礎下，整合商接收來自DEIF MTR3的頻率訊號，在不同的電
功率下，利用最適化整合電動車進行調度，由於整合商持續不間斷的更新容量預
估，因此整合的車輛與其他資源將按服務時間要求提供所需的總容量。
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Frederiksberg Forsyning - FCR-N Revenues Per Car Bid
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資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

 為提供可靠的電網服務，計畫蒐即大量的資料瞭解使用者的運輸需求與充電模式，
主要關鍵參數為車輛的離開時間與每日電力消費量。整合商可依此進行競標量的
設定。

 FF (Frederiksberg Forsyning) 計畫平均每車每年參與市場可獲的1860歐元的收益。
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Parker Reference Configuration
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資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

 Parker計畫第二個測試場所建於丹麥科技大學里瑟校區(DTU Riso Campus) ，測試
環境包括不同品牌具雙向充電的電動車、Enel的V2G充電椿、專用的Nuvve
aggregator。多數服務測試都是在此環境進行，測試時使用實際電網頻率或使用
給定的訊號(canned/recorded)實施測試。
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Parker Reference Configuration 測試結果
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資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

Cross-Brand Test Frequency Containment 2
Nordic Regional group

Cross-Brand Test Frequency Containment 1
Continental Europe Regional group
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Business Cases – Calculated Values
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資料來源：Nuvve Corp. (2018), Grid Applications - Demonstrating how electric vehicles can support our power system, Parker End Seminar, 2018.11.27

FCR-D DK2 Service – 14 hours per weekday and 48 hours in weekends @9.25 kW

FNR DK1 Service – 14 hours per weekday and 48 hours in weekends @ 9.25 kW
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報告大綱

V2G概念

國際V2G應用案例

–美日合作電動車暨電網計畫(JumpSmartMAUI)

–丹麥車輛到電網V2G計畫(Parker Project) 

歐盟運輸電氣化對電力系統影響評估

結論與建議

2929
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歐盟運輸電氣化對電力系統影響評估
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

 EU28國電動車發展趨勢：2016年至少100萬輛，2030年預計超過3500萬輛，2050

年約1.9億輛，電力將占運輸能源消費34%、EU整體電力需求增加10%(356 TWh)。

 評估模型：METIS為歐盟委員會制定電力與燃氣相關政策使用的評估工具，模型可
模擬一年逐時的能源系統和市場運作，同時也考慮到天氣變化等不確定因素。

 經費來源：歐盟委員會

 研究單位：德國亞琛工業大學 (RWTH Aachen University)

1. 分析不同
充電策略
對電力系
統的影響

2. 不同情境
(EV、RES
占比不同)
對電力系
統的影響

3. 考量V2G，
電網傳輸
限制對電
力系統的
影響

Imm：到達目的地即充電
ToU：受使用時段費率影響(費率固定)
RTP：real-time price 即時價格
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歐盟運輸電氣化對電力系統影響評估

31

資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

情境說明：

 REF16：2016年歐盟參考情景主要是根據當前發展趨勢與既有政策，假設2020年
氣候與能源目標可達成，且落實歐盟與成員國截至2014年12月所協議的政策。

 EUCO30：達成2014年10月歐洲理事會協議的2030年目標(相較1990年溫室氣體排
放減少至少40%，再生能源占最終能源消費27%，初級能源消費減少30%)，以及
2050年去碳目標，此外並持續加強當前政策。

 Base情境：即以REF16與EUCO30，但不考量EV充電情境(即EV沒有明確的充電時段)

分析指標：

 尖峰負載

 邊際成本：指電力邊際生產成本，不考
量新增電廠，但考量燃料費用與碳價。

 預期缺電量(Expected energy not served, 

EENS)

 CO2排放

 再生能源發電削減量
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PART 1：評估2030年充電策略的影響
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

 顯示 IMM充電尖峰與淨負載(剩餘負載)發生時間一致，但TOU(智慧充電)
可防止傍晚充電，充電時間會移至夜間。

 充電時間與淨負載趨勢最為一致的是RTP模式。充電時間發生在半夜與清
晨5-7點。
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PART 1：評估2030年充電策略的影響
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

 系統負載曲線：net表負載曲線不含EV需求，IMM顯示傍晚尖峰負載增加約4GW 
(增加3.7%)，TOU(smart)顯示部分充電移轉至低負載，如星期六零晨；最適充電模
式(RTP)則顯示EV避免於傍晚充電，因此正午尖峰負載增加 (因PV相對較高，所以
淨負載低)

 期望缺供電量 (EENS)：各國IMM充電模式下EENS最高，主因是充電peak與需電
peak發生在同一時間，如德國(DE)EENS在IMM模式情境為71GWh (1~2%的總電力
需求)，在Smart模式下，EENS可較IMM模式減少50% (德國減了約80%)，RTP的
EENS最低。
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

Difference in generation between RTP- and immediate 
scenario (EU28 countries) 

Mean residual load of weekdays in summer (France) 

PART 1：評估2030年充電策略的影響

 電力調度：由於RTP充電需求移轉至淨負載低時，降低對彈性機組需求如氣輪機、
抽蓄水力，但基載機組利用率增加(如煤、核電與褐煤) 。儘管如此，調度差異對
於CO2排放沒有顯著的影響。

 邊際成本：因充電行為改變(不同充電模式)，造成機組調度改變，進而使EU28國
發電邊際成本下降，在TOU與RTP分別較IMM模式減少13%與22.1%。

 剩餘負載(RL)：夏季平日小時剩餘負載曲線顯示，RL在正午時因PV併網電量高，
所以相對較低。傍晚則因消費者多數在家，且PV少，RL相對較高。在所有評估充
電模式中，IMM因充電peak與負載peak一致，RL最高，RTP與TOU則相對較平滑。
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PART 2：評估不同情境下RTP充電策略的影響
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

結果呈現各情境在RTP充電模式與base情境(無考量EV充電行為，EV沒有特定的充電pattern)的差異

 RTP可減少對彈性電廠的調度，尤其是對CCGT與OCGT，但同時基載的燃
煤與核電使用率是增加的。2050年因EV與再生能源占比提昇，因此效果
更顯著。

 2030年CO2排放沒有顯著不同，但在2050年CO2排放可降低7.9%(因RTP充
電)，主要減量以東南歐較顯著。
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

Curtailment in different REF16/EUCO30 
scenarios due to RTP-based charging for EU28 
countries 

Difference of Expected Energy not Served in all 
REF16/EUCO30 scenarios for EU28 countries 

 再生能源削減量：EUCO30 2050年減幅最大，減少約23%。
 預期缺供電量：基準情境EENS最高(為年需電的1-2%)，因2050年電動車量
達199百萬輛，使電力系統有最高的操作彈性，但在RTP下，可完全消除
EENS。

PART 2：評估不同情境下RTP充電策略的影響
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

Cumulative generation in Germany for RTP
scenario in EUCO30 in 2050 

Cumulative generation in Germany for BASE
scenario in EUCO30 in 2050 

部分時段發生缺電、煤電成本高但
為滿足尖峰需求仍需發電

尖峰負載仍無須使用煤電，避免傳統火
力電廠啟動成本增加與提昇機組效率

PART 2：評估不同情境下RTP充電策略的影響

 RTP減少機組升降載，電廠效率提昇。
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PART 3-1： V2G影響評估
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

Profiles of V2G for three 
days in summer 2030 in 
France and corresponding 
residual load (right y-axis) 

Profiles of V2G for three 
days in summer 2050 in 
France and corresponding 
residual load (right y-axis) 

剩餘負載均為「正數」

V2G發生在剩餘
負載高的時段，
主要是傍晚。

剩餘負載因RES有時可完全滿足負載需求，甚至出現「負數」情形

充電行為與剩餘負
載更為配合，在低
或負load時充電，
高負載時放電。
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資料來源：European Commission (2018),Effect of electromobility on the  power system and the integration of RES S13 Report.

Difference in 
generation 
between V2G 
and RTP scenario 
for EU28 
countries 

PART 3： V2G與電網容量限制影響評估

 V2G對於調度的機組容量有顯著影響，2030年與2050年較具彈性電廠發電下降，如
氣輪機。此外，因V2G使RES增加，核電等基載電廠也增加使用。2050年因CO2價格
高，生質能優先發電

 V2G對於減少再生能源削減量有顯著影響，2030年減少17.7%、2050年減少19.7%，
顯示V2G有助於RES整合。

 下圖顯示在義大利若有考量電網容量限制，有些時段RTP情境發電，但grid compliant
情境則不發電。

Charging profile 
of RTP and grid 
compliant 
charging in Italy 
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小結與建議

4040

1. 國內目前雖有電動車發展目標，但尚未有具體的推動措施與影響評估。

2. 國內電動車示範計畫主要為沙崙綠能科學城計畫的「低碳智慧運輸系統規劃及示
範」，主要是規劃建置充電站、整合不同電動車輛充電規格，建置電動車營運模
式。建議未來可搭配沙崙智慧電網規劃，建立整合電動車、再生能源發電與智慧
電網的V2G示範計畫。

3. 參考國際推動經驗，電動車滲透率增加所造成的負面影響，可藉由時間費率降低
衝擊(如時間電價或實時電價)，若考量電網衝擊，亦可分析充電管理效益需與電網
擴增成本，研擬將電網限制影響納入時間費率。

4. 為獲取因電動車造成系統彈性增加的全部效益，並確保能與系統完全整合，應提
供給新參與者可發揮的場所，如整合代理商的商業模式。

5. 電動車充電管理需消費者與供應者或整合代理商及電網營運商間能彼此交流與資
訊傳遞，因此確保一個可行的執行框架、新技術的可行性與接受性是重要的。如
電表推廣、IT技術、安全的資訊交與儲存機制，以解決消費者隱私與數據保密關係
。

6. 智慧充電不應僅被視為如何合理整併至電力系統的手段，而應利用EV車載電池也
能作為儲能的潛力，將其視為系統彈性資源，可促進再生能源整併，因此歐盟新
的電業法即研議加強變動性與分散式發電整合的基礎設施，且進一步要求設立有
效稀缺價格(電價)，以鼓勵市場參與者在最需電力彈性時進入市場。
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