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>> Sean bienvenidos, muchas gracias por acompafiarnos el dia de hoy. Bienvenidos, vamos a
discutir un tema importante que es crucial para los esfuerzos de descarbonizacion del estado de
California en electrificacion y transporte, y como asegurarnos de que nuestros esfuerzos en
investigacién y desarrollo, asi como inversiones sean adecuados para superar los obstéaculos que
nos impiden lograrlo. Mi nombre es Andrew Barbeau, soy asesor de la Comisién de Servicios
Publicos de California (CPUC), en la Politica EPIC + Grupo de Coordinacién de Innovacion.
Esta es la segunda reunion del taller de electrificacion del transporte de la Politica EPIC + Grupo
de Coordinacion de Innovacion. Estamos compilando conocimiento y lecciones aprendidas de
los proyectos EPIC del estado sobre Investigacion, Desarrollo e Implementacion y nuestra labor
de identificar nuevas oportunidades de colaboracion para acelerar la innovacién. Quiero
agradecer a los demas participantes de EPIC PICG por acomparfiarnos hoy, incluyendo a los
administradores del programa EPIC, al personal y consultores de la Comisién de Energia de
California, y al personal de las empresas de servicios publicos PG&E, SCE, SDG&E y CPUC.
Quiero sefalar que Rebecca Goold y Amanda Fornelli de The 2R Group daran informacién atil
en el chat, asi como preguntas y respuestas conforme avancemos. Si tienen cualquier pregunta
durante el proceso, por favor contéctenos en PICG, en theaccelerategroup.com. Estamos aqui
hoy para hablar sobre la electrificacién del transporte. El objetivo general del taller de
electrificacion del transporte es discutir las preguntas que plante6 el grupo de trabajo VGl y el
marco de trabajo de CPUC sobre la electrificacion del transporte respecto de los retos de
tecnologia, regulacion y mercado para el desarrollo de la electrificacion del transporte, asi como
entender la rentabilidad de distintos enfoques. La Gltima vez que nos reunimos tuvimos una
excelente discusion sobre el papel de los sistemas de gestion de energia respecto de la carga de
los vehiculos, en particular sobre flotas, vehiculos de trabajo medianos y pesados, o grupos de
infraestructura de carga eléctrica. Hoy la discusion se centrara en los proyectos EPIC de RD&D
que pueden proporcionar conocimiento sobre el uso de vehiculos eléctricos para energia de
reserva, como parte de microrredes y para ofrecer servicios de redes. Ha sido parte de una
importante discusion de los Gltimos afios, en especial como respuesta a los cortes eléctricos
causados por emergencias o por cortes de electricidad para la seguridad publica (PSPS). Estamos
considerando a las baterias méviles distribuidas como parte de la posible solucién. Ademas, estas
baterias en el vehiculo distribuidas alrededor del estado, 0 a menudo en reposo cerca de los
servicios de redes, son recursos potenciales que podrian ser capaces de proveer servicios de redes
que apoyen a sus duefios o a sus vecinos. Este ha sido un punto clave en la discusion del grupo
de trabajo VGI y en el taller de electrificacion del transporte de CPUC. Espero que la
conversacion que tengamos hoy pueda proporcionar conocimientos importantes y lecciones
aprendidas de los proyectos de RD&D de EPIC que han trabajado en el &rea para fomentar el
dialogo. Quiero agradecerles una vez mas por unirse y participar en este esfuerzo. La reunion de
hoy sobre electrificacion en el transporte nimero 2 incluira presentaciones de varias personas
gue han trabajado en proyectos de EPIC y RD&D. Tenemos a Sunil Chhaya de EPRI, Kelsey
Johnson de Nuvve, Jordan Smith de SCE, Tim Lipman de UC Berkeley, Maria Sanz de PG&E.
Una vez que nuestros presentadores terminen, esperemos gque den presentaciones breves de entre
cinco y seis minutos sobre sus proyectos y lecciones aprendidas, tendremos una discusion con el



panel y una sesién de preguntas y respuestas. A lo largo de las presentaciones de hoy, le hemos
pedido a los representantes que hablen sobre algunas preguntas y temas centrales. El primero es
sobre la viabilidad de la energia de reserva en EV's cuando no son parte de la micorred, que es
una recomendacidn del reporte final de trabajo de VGI. Asimismo, la viabilidad de EVs para
energia de reserva como parte de una micorred multicliente. Vamos a discutir la capacidad del
equipo de suministro de vehiculos eléctricos para proveer servicios de redes. Y finalmente
hablaremos del costo de las soluciones tecnoldgicas de hardware y software para la
electrificacion en el transporte. De nuevo, si hay tiempo, esperemos que los presentadores hagan
sus presentaciones breves para poder llegar una sesion de preguntas y respuestas y una sesion de
discusion después de eso. Si tienen preguntas para los presentadores, por favor incliyanlas en la
herramienta de preguntas y respuestas que esta en el lado derecho de la pantalla. La herramienta
de preguntas y respuestas se puede ver en la esquina derecha de su ventana WebEXx. Puede estar
detras de tres botones si quieren encontrarla. Ademas, encontraran una transcripcion en vivo de
los eventos si hacen clic en la ventana que abre la ventana multimedia. Quizé deban cerrar la
ventana del chat y cerrar las cabeceras para ver la transcripcion. La estamos viendo ahora mismo.
Hay una traduccién al espafiol en vivo que veran y podran ver el enlace en el chat, Amanda lo
esta compartiendo con el grupo mientras avanzamos. Una vez mas, si tienen preguntas, por favor
incliyanlas en la seccion de preguntas y respuestas. Esta reunion esta siendo grabada y estara
disponible después en epicpartnership.org, pero no habra una prueba. Bien, primero, quiero que
vayamos con nuestro primer presentador de hoy. Tenemos a Sunil Chhaya de EPRI, quien
hablara un poco sobre el trabajo que dirige. Y vamos directamente a ello.

>> Gracias, y también a la invitacion de EPRI por la oportunidad de presentar esto y de poder
hablar con residentes. Vamos a comenzar. Estaré hablando directamente sobre las preguntas por
medio de los aprendizajes del trabajo que hemos llevado a cabo en EPRI en el area de VGI, en
especifico sobre redes de vehiculos y como afectan estos problemas del Grupo de Trabajo VGI.
Siguiente diapositiva por favor. Esperen a que lo arregle. ¢Puedo cambiar las diapositivas? De
acuerdo. Para resumir, responderemos las preguntas que se le plantearon al panel, y nos
enfocaremos en esas. Una de las cosas que quiero sefialar es que nos enfocaremos en el aspecto
de la capacidad de los EVs para proveer servicios de redes, asi que aqui debe decir EVSE. EVSE
es un facilitador importante en el proceso, pero el principal impacto esta en EVs. Siguiente
diapositiva por favor, hay un retraso. Gracias. He estado trabajando en proyectos VGI durante
casi una década. Nuestra participacion, la caracteristica principal de nuestra participacién ha sido
trabajar directamente con los fabricantes automotrices porque vimos que hay una deficiencia
clave al inicio de los programas que estabamos preparando. Si esas tecnologias no migran a los
productos automotrices, no habra un aspecto de VGI en los vehiculos, o una parte de vehiculos
en el plan de vehiculos. Asi que nos centramos en trabajar con Ford, GM, Chrysler desde etapas
tempranas. El otro aspecto de nuestro desarrollo ha sido concentrarnos en estandares abiertos.
NUmero uno, para desarrollar estdndares, y nimero dos, validar para implementarlos al trabajar
con los proveedores y OEMs. Esa fue la parte DOE ARRA de los programas iniciales entre 2009
y 2014 en los que nos centramos. El segundo, y después ha habido dos proyectos que fundo
EPIC. EI 14-086 que se concentrd principalmente en AC V2G. Trabajamos con FCA y Honda
para implementar una implementacion de estandares abiertos [inaudible], y nos concentramos en
los aspectos de infraestructuras locales y gestién de demanda, asi como en las comunicaciones y
en llegar a los casos de uso también. Y después las microrredes se demostraron en
funcionamiento junto con Nuvve y el proyecto de ensayo EV. El segundo proyecto que tenemos



en curso, Yy el tercero, es un proyecto de acompafiamiento que también trabajamos con EPIC. El
segundo lo funda el DoE, y se centra en el aspecto DC V2G vy la extension de ello para integrar
la microrred en términos de la construccion del sistema de gestion. Es aqui en lo que estamos
confiando, en un dispositivo a precio accesible con electricidad integrada, no solo en una funcién
de las redes eléctricas, sino locales, solares y de almacenamiento en una sola conversion de
energia y sistema de control. Esperemos que esa sea una forma rentable de lograrlo. Y en estos
proyectos en curso, un aspecto clave del proyecto es observar el impacto de estos servicios en el
ciclo de vida de una bateria, y esa es una pregunta clave que estamos respondiendo. Siguiente
diapositiva, por favor. Analicemos estos problemas y preguntas en el contexto del proyecto en el
que hemos trabajado. Los EVs para energia de reserva sin una microrred, asi que en EPRI
trabamos en todo esto en dos programas en curso, observamos como los EV como energia de
reserva pueden facilitar esta funcién sin violar ninguno de los principios basicos. Como ya
mencioné, el nédulo integrado de energia inteligente se disefid precisamente para estos
propositos. ,Como funciona? Integra la PV local con los vehiculos eléctricos que soportan V2G,
de modo que puedan gestionar energia local y otros dispositivos conectados, tiene la capacidad
de gestionarlos. Puede gestionarlos localmente o por medio de la nube. Es completamente capaz
de dar apoyo a un establecimiento local durante apagones, de modo que, con la energia, toma
control de la gestion local y le da energia al hogar con una combinacién de PV y
almacenamiento eléctrico, y puede funcionar como el prestador, y si tienes un interruptor, puedes
cambiar de ida y vuelta. Algunos de los casos de uso que observamos fueron minimizar la
retroalimentacion y maximizar la autoconduccién y otras cosas. ¢Cuales son los desafios y
oportunidades que vemos con este proyecto? Uno de ellos son los estdndares DC V2G, un
proyecto de energia, y queriamos asegurarnos de obtener resultados imparciales y con el respaldo
de un procedimiento estandar. Tenemos una forma de interrumpir ambos sistemas. La segunda
parte son las redes de bateria agregada, cual es el impacto de esas baterias, ya saben, si se usan
baterias de vehiculos eléctricos para energia de reserva ocasionalmente. Hasta ahora, es un
panorama muy prometedor. Como parte de este proyecto tenemos una vuelta extra de energia, y
tendremos los resultados, resultados muy importantes, mas adelante este afio 0 en la primera
parte del afio préximo. Este es un aspecto. Siguiente diapositiva. La energia de reserva es parte
de las microrredes multicliente. Tenemos el proyecto EPIC 16-054 que trabaja directamente con
esta cuestion: ;como se implementa un EV como fuente de energia de reserva? Ahora, algo que
debemos entender es que los EVs por si mismos, no importa qué tan bueno sea el tamafio de la
bateria, tendrén un limite en cuanto a su capacidad de energia de respaldo, que estara limitado
por la bateria misma. Con un EV puede extenderse por mucho, asi que ese es el aspecto uno.
Numero dos, es muy probable que una microrred multicliente existente tenga un generador de
reserva, que es lo que hemos estado analizando en los EV. NUmero uno, en lo que respecta a este
proyecto, tuvimos que implementar una integracion V2G a microrredes. El vehiculo todavia
necesita funcionar como parte de una microrred méas amplia, y no puede tomar control sobre el
controlador de la microrred, asi que tenemos la arquitectura en la que hay un controlador central,
un controlador de microrredes que permite esta coordinacion. En segundo lugar, lo segundo es
que estamos viendo un EV local con capacidad de V2G como una estacion local de
almacenamiento, bien conectada y disponible, asi que no solo necesita conectarse, sino que debe
haber suficiente energia en las baterias para proveer esa energia de respaldo. Y, ademas, desde
luego, como mencioné, el controlador local es el jefe. En caso de SPIN, también puede funcionar
como un controlador local de microrredes, asi que el otro aspecto que estamos explorando es
como puede usarse el sistema como un sistema independiente y actuar como controlador de



microrredes. Tiene la capacidad de hacerse con el EV y posiblemente involucrando también
almacenamiento, todo esta en la gestion [inaudible] de los electrodomésticos del hogar. Pienso
que la clave que estamos encontrando aqui es que la definicion de la interfaz de la
interoperabilidad necesita verificarse, porque mientras se haga el cambio a lo inalambrico se
cambiaré la tecnologia y no hay dos microrredes iguales, quiero decir, idénticas. Necesitamos
asegurarnos de que la interfaz VVC dentro del EV y los sistemas ascendentes deben ser
impecables e interoperables, de modo que usamos los estandares inteligentes internos de
comunicacion para facilitarlo. Siguiente diapositiva, por favor. Como mencioné antes, el EV
debe proveer servicios de redes, de modo que el tema central de todos estos proyectos es ¢como
podemos usar las redes eléctricas como fuentes? Ya saben, al mismo tiempo que estan
conectadas y en tierra. Una de las cosas que es importante saber son las prioridades de los EV y
los duefios de vehiculos eléctricos, y que deben tener prioridad nimero uno para movilidad, y
cuéles son las prioridades de los duefios de vehiculos sobre lo que quieren usar de las redes, ya
sea que elijan participar o no, eso debe tomarse en cuenta en los factores clave de todos los
planes que estamos desarrollando. Tenemos preparativos para eso, para todos y cada uno de
nosotros, lo que no es importante. Mantener al conductor informado y al tanto de todo es
importante. Lo segundo son los casos de uso sobre esto en los que trabajamos se relacionan con
los servicios de redes que implementamos, por ejemplo, la transformacidn local del servicio
local. si queremos gestionar multiples vehiculos en un servicio que se conecten de ida y vuelta
desde la red, necesitamos asegurarnos de las restricciones de capacidad de servicio del circuito
local y que no sean violadas. Uno de los casos de uso que implementamos trat6 sobre eso. Lo
segundo es absorber el exceso de capacidad, ya sea debido a la macrodistribucién del sistema o
generado localmente. Siempre que haya visibilidad sobre este aspecto de sefializacion,
podriamos hacer que la carga eléctrica esté sincronizada para absorber el exceso de energia, el
exceso de capacidad. Eso es una buena caracteristica del EV como complemento en un escenario
de exceso de energia. Y ahora la informacion sobre costos y hardware. No podemos ahondar
especificamente sobre los costos de hardware y software porque en este punto estan en proceso
de experimentacion. Ahora mismo hay suficiente informacion disponible para saber que los
componentes seran para crear modelos. Pienso que ese es un aspecto muy importante que
debemos estudiar un poco mas en detalle. Y lo segundo, sera que entre mas se consiga
estandarizar los paquetes que son capaces de interconectarse con el sistema de servicios publicos,
eso ayudara a acelerar el proceso y también a agilizar los aspectos de costos e interoperabilidad.
Muchas gracias, eso es todo lo que tengo que decir.

>> Gracias, Sunil. Agradezco toda la cantidad de proyectos que trataste de abarcar aqui.
Profundizaremos un poco mas en ellos cuando lleguemos a la sesion de preguntas y respuestas.
Si alguien tiene preguntas sobre la presentacion de Sunil, por favor escribanlas en la ventana de
preguntas y respuestas en la pantalla. Ahora tenemos a Kelsey Johnson de Nuvve, quien hablara
sobre su proyecto INVENT. Kelsey, bienvenido.

>> Gracias, Andrew. Hola a todos. Soy Kelsey Johnson, Supervisora de proyectos en Nuvve.
Nuvve es una compafiia de tecnologia de energia verde basada en San Diego. Hemos
implementado comercialmente opciones V2G en todo el mundo. Nuestra plataforma basicamente
optimiza los recursos de energia distribuida, en particular EVs para aprovechar su potencial de
proveer servicios a las redes. Como menciond Andrew, hoy hablaré especificamente sobre el
proyecto INVENT, que es un proyecto financiado por EPIC, que se lleva a cabo en la microrred



de 42 megawatts de la Universidad de California San Diego. También pueden ver en pantalla
otros socios que también han contribuido al proyecto en los ultimos afios. Quiero destacar que
estamos en la ultima parte del proyecto, y publicaremos un reporte final a inicios del proximo
afio, asi que pueden esperar todos los detalles en ese momento. Finalmente, el objetivo de este
proyecto no solo era demostrar, sino cuantificar los beneficios en el mundo real de la tecnologia
VGl y en verdad dar pie al camino de la comercializacion aqui en California. Siguiente
diapositiva. Para darles una idea de lo que se hizo en el proyecto, es que en esencia es la
arquitectura la base bajo la cual estamos operando. Las dos cosas sobre las que quiero llamar la
atencion aqui, son las dos aportaciones de la plataforma de agregacion de Nuvve. Una desde
luego, es la sefial S para uno de los cuatro servicios sobre los que hablaré en un momento. Como
menciono Sunil, también es sobre las necesidades de transporte del conductor, y esto en verdad
es el meollo de hacer este trabajo de este modo, ya que no solo satisface las necesidades del
conductor, sino que le da valor a las redes. Siguiente diapositiva, por favor. Al aprovechar la
arquitectura, como les mostré en la diapositiva anterior, en esencia lo usamos para demostrar tres
grupos de servicios. Primero, de vehiculo a edificio, que incluye tanto gestion de demanda de
carga como produccion ascendente en el sitio. En segundo lugar, tenemos regulacion de
frecuencia y en tercer lugar respuesta sobre demanda. Siguiente diapositiva. Ahora los voy a
guiar por los principales resultados de cada uno de esos distintos casos de uso con los que
trabajamos en los Ultimos afios. Sobre la gestion de carga de demanda, gestionamos los perfiles
de carga de cinco vehiculos distintos que estaban en un estacionamiento en San Diego, y €s0s
vehiculos eran tanto unidireccionales como bidireccionales. La grafica que ven contiene el
calculo de los ahorros en costos que pudimos hacer al manipular los perfiles de carga para
reducir las cargas sobre demanda para esos vehiculos a lo largo de un afio. De acuerdo con esa
operacion de un afio, finalmente pudimos mostrar que pudimos reducir el costo anual de este
estacionamiento por $4,600, lo que finalmente se tradujo en una reduccion del 9% mensual para
este estacionamiento bastante estandar al que se le agreg6 la carga de vehiculos eléctricos.
Siguiente diapositiva, por favor. Sobre el desplazamiento de tiempo de la energia renovable,
gestionamos los perfiles de carga de entre cuatro y seis vehiculos eléctricos tanto
unidireccionales como bidireccionales. De nuevo, otro estacionamiento en el campus de la
Universidad de California en San Diego en el transcurso de siete meses, esa es la informacion,
pero tendremos mas al final del proyecto. Gestionamos esos vehiculos teniendo en mente un
objetivo doble. Uno, como mencioné, son los intentos de correlacionar la carga de los vehiculos
con la energia solar en el lugar para este estacionamiento en particular. Y el otro era reducir la
tarifa mensual. Como pueden ver en pantalla, resultados claramente cuentan una historia sobre el
valor afiadido del vehiculo dentro del componente de dos redes. El valor adicional fue
descubierto debido a la capacidad de descargar cuando la energia solar se acumula en la mafiana
y se reduce en la tarde. Siguiente diapositiva, por favor. La regulacién de frecuencia en realidad
fue el Unico caso de uso en el proyecto INVENT en el que decidimos no cuantificar el valor. En
gran medida se debid a que habriamos replicado los esfuerzos que se habrian completado bajo el
proyecto de aceleracion de almacenamiento de vehiculos del que hablé Sunil, en el que
colaboramos con EPRI asi como con algunos otros. En lugar de detenernos en el proceso de
evaluacion para la regulacion de frecuencia, después de colaborar con CAISO se determin6 que
en cambio nos concentrariamos especificamente en el componente de precisién de desempefio de
la solucion sobre qué tipo de juicio seria en términos de la solucion. En verdad la meta era
permitirnos tener una mejor idea sobre qué tan diverso era el rango de vehiculos en las estaciones
de carga que proveerian la regulacién hacia arriba o abajo mientras comenzaban a hacerse a la



idea sobre como incorporar este tipo de recursos en ese mercado en un nivel mayorista. Siguiente
diapositiva, por favor. Por ultimo, pero no menos importante, pasamos el Gltimo afio
profundizando en la respuesta de demanda y especificamente en el mecanismo de remate de
respuesta de demanda. Lo que ven en la diapositiva es en esencia un resumen de los actores y los
distintos recursos que se han involucrado con nosotros para poder aprovechar nuestros activos
que estan en la microrred de la UCSD para participar en el mecanismo de remate de respuesta de
demanda y en el mercado mayorista de energia. En realidad, hay dos cosas que subrayar en esta
diapositiva: lo que Nuvve control6 bajo este proyecto fueron los recursos VGI, después lo
bidireccional y después una bateria de almacenamiento fija que tenia la universidad y que
querian probar para usar la influencia en el mercado. Agregamos ambos aspectos, todos esos
activos juntos para ofrecer una respuesta de demanda y baja produccion en el mercado. Lo que
ven aqui basicamente es un resumen de nuestros resultados de mercado reales en los ltimos
meses. DRAM 2020 comenzé en junio. Teniamos una capacidad de 1.8 megawatts, lo que fue en
gran medida atribuible a esa bateria fija de almacenamiento, pero quizé a alrededor de 200
kilowatts provenian de los vehiculos que teniamos en el campus. Junio y julio fueron meses
bastante claros. Toda la nieve en las lineas fue una locura para el mercado de energia, y debido a
la ola de calor que estdbamos cruzando. Los resultados que ven de agosto y septiembre son
preliminares, acabamos de recibir esta semana los resultados de agosto, después de que yo
enviara estas diapositivas. La capacidad de agosto termino cerca de 50 mil ddlares y los pagos de
energia terminaron siendo positivos, algo cercano a los 8 mil dolares. En gran medida eso se
debe a la alza que la gente vio en el mercado durante ese mes. Pero algo méas importante, es un
reconocimiento a la dindmica general de gestionar con pocos recursos dentro de una microrred
mas amplia y tener la solucion y la base de referencia ocurriendo a nivel de la microrred. Como
pueden ver en la tltima linea de esa tabla, la capacidad demostrada que llevé a esos pagos
adicionales fue mucho mayor que nuestra capacidad original, y eso se debi6 a la microrred
general tomando accién para reducir mas la carga, lo que ha sido muy bueno para la red durante
esos momentos de estrés. Esta Gltima diapositiva resume algunos de los elementos mas generales
con los que nos hemos divertido al intentar descubrir como ofrecer una respuesta a la demanda.
Solo estamos controlando unos pocos megawatts en una microrred de dos megawatts. Hay
mucho mas de lo que podriamos hablar, asi que lo voy a dejar aqui. Pero lo Gltimo que quiero
agregar, es que como mencione antes, estamos en la parte final de este proyecto. Presentaremos
nuestro reporte final a principios del préximo afio. El reporte final incluira un analisis cruzado de
beneficios que hablara de algunas de las preguntas sobre costos que sé que a muchos de ustedes
les interesan. Asi que por favor estén al pendiente de ese andlisis el proximo afio. Por desgracia,
ahora mismo no tengo los nimeros para compartirlos. Pero estan en camino. Y tengo esta Gltima
diapositiva simplemente con la informacion de contacto para mi y mi colega Riley, y para otras
dudas que pudieran tener al final de esto. Muchas gracias por su tiempo, y espero poder
responder sus preguntas al final.

>> Gracias, Kelsey. Lo agradezco mucho. Mientras avanzamos con las diapositivas, quiza
quieras colocar tu direccién de correo electronico en el chat para que si quieren la puedan copiar.

>> Sj, eso haré ahora mismo. Gracias.

>> Gracias, Kelsey. Yo mismo tengo muchas preguntas de seguimiento, y han llegado algunas
directamente desde el chat. Una vez mas, si tienen preguntas para Kelsey, pueden escribirlas en



la ventana de preguntas y respuestas. Si no pueden encontrarla, quiza esté detras de tres puntos
en la esquina inferior derecha, se abrira una ventana y ahi pueden escribir preguntas para todos
nosotros. A continuacion, vamos con Jordan Smith de Southern California Edison. Jordan,
bienvenido, eres un orador recurrente. Tenemos una rapida introduccién, y estamos ansiosos de
escucharte.

>> Muy bien, gracias Andrew. Gracias por invitarnos a participar en este foro. Estoy feliz de
hablar de un proyecto de EPIC en particular. Ademas, estoy muy agradecido con el programa
mismo al ser capaz de participar y disfrutar sus beneficios. Soy un consultor en ingenieria de
redes SCE con el Edge Innovation Group. Una de las principales funciones de ese grupo es
gestionar nuestras demostraciones de EPIC. Asi que, si puedo avanzar, no tengo los controles.
Siguiente diapositiva, por favor. Bien, aqui vemos tres cosas que llamamos proyectos EPIC
centrados en la electrificacion del transporte. En realidad, hay un cuarto proyecto que se reportd
en otro taller: el proyecto de ciudades inteligentes, que tiene algunos elementos de carga de EV.
Estos tres proyectos en realidad se concentran principalmente en la electrificacion del transporte.
Tenemos un centro de servicio del futuro, un proyecto de vehiculo a redes que llamamos
proyecto de recursos de carga distribuidos, que presenté en el taller del 24 de septiembre. El
centro de servicio del futuro en realidad es un concepto muy interesante que ha evolucionado
hasta una postura en la que tiene mucho potencial para ofrecer valor a los servicios publicos y a
la industria. La idea original en realidad estaba mas orientada a la electrificacion de nuestra flota
SCE y a todos los 6,000 vehiculos en la flota. Y al mirar a todas las bases de esos vehiculos y al
llevar toda la infraestructura y todos los elementos a esos centros, descubrimos que
necesitariamos alimentar todos esos vehiculos. Pero lo otro que estabamos observando fue la
distribucion de esos centros a lo largo de nuestro territorio de servicios, a lo largo de 50 mil
millas cuadradas. Y notamos que habia un potencial ahi como la base para apoyar el sistema de
distribucion. Esa era la idea original. Ahora estamos trabajando en la flota, y escuchamos
algunos anuncios que se compartieron en la prensa sobre la electrificacion de flotas, y
continuamos trabajando en eso continuamente y republicando algunos objetivos. Lo que
descubrimos al trabajar con nuestros clientes y apoyar el programa de carga lista fue que partes
de la industria de camiones medianos y pesados estaban avanzando mas rapido que los estados
de servicios publicos, en los que tenemos muchos vehiculos especializados. En apoyo de otras de
nuestras actividades de consultoria en nuestro grupo del programa de carga lista. En apoyo de un
cliente principal ahi, en el programa de carga lista de transporte, cambiamos hacia un sitio de
cliente de flotas. Asi que este cliente particular trabaja con L.A. Metro conforme avanzan hacia
la electrificacion de su flota de autobuses y los 2,000, més de 2,000 autobuses eléctricos, y
estamos trabajando junto con L.A. Metro en su primera estacion completa de electrificacion, a la
cual llaman Division Nine, que esta en EI Monte, California. Asi que, conforme trabajamos con
los proyectos de carga lista de transporte para definir y disefiar esta estacion para una
electrificacion completa, pensamos que habia un gran potencial para nosotros, para poder
albergar el centro de servicio de la tecnologia del futuro. Solo para darles una idea de la
naturaleza de este desafio, esta estacion de autobuses en particular alberga hasta hoy a mas de
200 autobuses convencionales. Conforme L.A. Metro avanza hacia la electrificacion completa,
en papel, estan surgiendo este tipo de cosas a nivel conceptual alrededor del territorio. Mientras
avanzas hacia la electrificacion total, de pronto tienes burbujas que surgen, potencialmente
mucha energia y energia muy alta. Pensamos que este era un gran lugar para observar la
aplicacion de esta tecnologia. Si podemos ir a la siguiente diapositiva, he enumerado aqui los



elementos. La siguiente diapositiva los muestra en un diagrama. Mencionaré que acabamos de
lanzar este proyecto este mismo afio. Asi que estamos disefiando el sistema en este momento, de
modo que esperamos volver en conferencias similares a esta mas adelante y presentar nuestros
resultados. Practicamente estamos en la etapa de disefio ahora mismo. También mencionaré que
al mismo tiempo que estamos trabajando, ¢podriamos regresar al diagrama? Al mismo tiempo
que estamos trabajando en estos proyectos de EPIC, de forma separada estamos trabajando en
implementar un nuevo sistema de gestion de redes con un sistema de gestién DER incorporado.
Una de las cosas que hace el proyecto EPIC es que nos ayuda a experimentar con interfaces entre
sistemas de control. Esencialmente lo que estamos haciendo aqui, es que estamos colocando una
microrred de servicios publicos con un frente de servicios del sistema de almacenamiento de
energia, un sistema de almacenamiento de energia bastante grande, y que ahora estamos en la
etapa de disefio, pero pensamos gque funcionara con muchos megawatts y probablemente con una
bateria de cuatro horas. Y se integrara con un controlador de microrredes perteneciente a los
servicios publicos. Este controlador de microrredes es- estamos en el proceso de adquirir este
sistema, y tiene el potencial de usarse a lo largo de varios proyectos de microrredes. Aqui en el
sitio, de nuevo, desde un sistema perteneciente a servicios. Ademas estamos construyendo la
electrificacion de esta propiedad, lo que significa que estamos incorporando electricidad, HVAC
y calentamiento eléctrico del agua en un sistema que tendra una interfaz con el controlador de
microrredes del sitio, y ademas estamos haciendo la interfaz con el sistema de gestion de carga
de autobus, que sera principalmente operativo y econdmico, tendremos controles operativos y
econdmicos, asi que uno de los desafios aqui sera integrar los aportes del lado de la red al
sistema de gestion de carga. Sin interrumpir ninguna operacion, e intentando una optimizacion
econdmica desde el punto de vista del usuario y de la red. Ademas, estamos subcontando
elementos del proyecto, en los que observamos a la tecnologia submeétrica del proyecto para cada
cargador EV y todas las comunicaciones internas. Si podemos ir a la siguiente diapositiva...

>> De acuerdo, queda un minuto.

>> Bien, vamos a terminar aqui. No voy a detenerme en todos los casos de uso. Aqui enlistaré
los perfiles. Respuesta de demanda desde la perspectiva de la red, cdmo apoyamos a la red local
y a los renovables en la red local, carga EV, apoyar a todo el sistema. También podemos apoyar
en problemas de voltaje, asi como en problemas de capacidad. Estamos observando la resiliencia,
la resiliencia ante cortes eléctricos, ¢coOmo damos servicio a esos vehiculos en el caso de un corte
en la red? En mi Ultima diapositiva, solo para terminar, he enumerado todos los desafios y el
valor que esperamos alcanzar con este proyecto. Iré directo al gramo. Vemos esto como una
opcion potencial de servicio alternativo. Asi que finalmente, lograr subtransmisiones de alto
voltage y subestacion de usuario. Haremos esto con almacenamiento y controles de modo que
podria ser mas econdémico y mas eficiente. Esperamos usar los aprendizajes de aqui para ayudar
a dar soporte a la construccion de la electrificacion del transporte en gran escala.

>> Gracias. Si tienen preguntas para Jordan, por favor escribanlas en la herramienta de preguntas
y respuestas, veo que hay algunas. Ademas, hay otras en la herramienta del chat. Si quieren hacer
alguna pregunta a cualquiera de los panelistas, por favor escribanla en la ventana de preguntas y
respuestas, quiza esté dentro o detras de la esquina inferior derecha. A continuacién, tenemos a
Tim Lipman de la Universidad de California en Berkeley que nos dara la siguiente presentacion.
Tim, bienvenido.



>> Gracias. Buenas tardes a todos. Gracias al PUC, a Andrew y a todos por invitarme a
participar en esta sesion. Estoy muy emocionado con este tema, Algunos de ustedes quiza sepan
que en realidad llevo ya 20 afios estudiando la integracién de redes en vehiculos, eso me hace
sentir algo viejo. Este ha sido un tema que me ha resultado muy interesante, el pensar como los
vehiculos eléctricos y las redes pueden trabajar conjuntamente. He trabajado en tres proyectos
EPIC en relacion a este tema. Dos principales. EI que voy a discutir ahora, el que se me pidio que
explicara hoy, es el proyecto XBOS-V, que termind hace un afio y medio aproximadamente. Y
después apenas en primavera terminamos otro mas llamado gestion total de carga de vehiculos
eléctricos con BMW y PG&E que involucré a 400 hogares en el Area de la Bahia. Quiza
escuchen de ese proyecto en un evento proximo. Siguiente diapositiva. Creo que estamos al tanto
del problema en el que tenemos tanto un problema de panza de pato, como de cuello de pato, con
una rampa muy inclinada, y como la integracion de los vehiculos a la red puede en potencia
resolver ambos problemas. Siguiente diapositiva. Aqui hay un par de estrategias distintas. No me
detendré en los detalles de la diapositiva, pero basicamente hay estrategias centradas en EVSE,
que es la premisa de este taller. Pero como Sunil menciond, ademas hay estrategias orientadas a
EV, en las que podriamos usar un sistema telematico a borde de los vehiculos en potencia, como
en el proyecto de BMW. Pero en este proyecto, el proyecto XBOS-V, nos estamos concentrando
en EVSE y en la construccion, fue algo como la unidad operativa, y EVSE una extension de la
construccion y otra carga que podria controlarse en el contexto de la construccion como la
unidad operativa. Quiero mostrarles que hay distintas estrategias. Ademas, en el lado derecho
veran distintos estandares emergentes y protocolos que pueden ayudar a facilitar esto. Siguiente
diapositiva, por favor. A este proyecto lo llamamos XBOS-V, les daré su nombre largo en un
momento. Fue el numero 15-013, y se centrd en la Universidad de California Berkeley, pero
también trabajamos con BMW. Se trata de un proyecto de ensuefio para mi, porque tuve la
oportunidad de trabajar con docentes con los que habia querido trabajar por varios afios. Con
algunos de ellos ya habia trabajado antes, pero con otros no. Fue un proyecto de tres afios. La
idea fue usar esta plataforma XBOS-V que desarrollamos en Berkeley, que fue disefiada para
construir controles de carga y extenderlos a los vehiculos EV SCE, en eso consistio XBOS-V.
Réapidamente fue de cddigo abierto extensible, una plataforma de arquitectura abierta. Mucho de
lo que tratamos de hacer fue desmitificar en qué consiste el codigo de carga de los EV, haciendo
el codigo disponible. Mostrar una plataforma informaética de un costo muy bajo para permitirlo,
lo que les mostraré en un momento. Esta es la propuesta del proyecto, no es la mejor diapositiva,
pero hay cuatro tareas clave en este proyecto. No tendré tiempo de hablar de todas ellas de
ninguna manera. Me concentraré en la tarea tres, que fue la plataforma XBOS-V en si, y un poco
en la tarea cinco, en la que acordamos que habia beneficios a lo largo del sistema, con un
modelado muy sofisticado usando el modelo PLEXQOS para observar particularmente la
capacidad de los EV para lidiar con el problema de la panza de pato con renovables y reducir las
reducciones de potencia, que vemos que serd un gran problema en los préximos afios. Siguiente
diapositiva, por favor. Este es el esquema. Se Ilama sistema operativo de construccion extensible
0 XBOS por sus siglas en inglés. Lo que estamos haciendo aqui es pensar en los EVSE como
otra carga controlable asociada con la construccion, pero una que podria ser mas flexible y
ademas tener implicaciones con la comodidad de las personas o su habilidad para trabajar. Ya
saben, implica mucho de apagar las luces o dejar a la deriva los termostatos. Antes de hacer eso,
podrias mirar al estacionamiento y si las personas estan estacionadas por demasiado tiempo,
podrias interrumpir su carga o habilitar de formas que no afecten su comodidad siempre que



cumplan con su movilidad. Siguiente dispositiva. Asi lucia nuestra cama de prueba, y como
pueden ver, BMW nos prestd un vehiculo que ven a la izquierda y que usamos para las pruebas.
Usamos un cargador de area AeroVironment nivel dos junto con un cargador eMotors nivel uno
que podiamos controlar con sefiales WiFi. Después teniamos este dispositivo de visualizacién de
energia muy sofisticado que ven a la derecha, y veran lo rapido que podiamos enviar sefiales, lo
rapido que respondian, calidad de la energia y asi sucesivamente. Esta es una diapositiva de
informatica para los geeks programadores. Muestra como un modelo de autobus de mensaje
comun con el que los dispositivos se comunican con el sistema. Siempre que pudimos tener
acceso a la API de estos dispositivos, pudimos abrirlos para los cargadores EV, los pudimos
instalar en un sistema de autobus de mensaje comun y desarrollar una jerarquia para lo que
controlariamos y cuando. Esta es una diapositiva que inclui para mostrar una de las preguntas,
que era cOmo esto puede ser de bajo costo. Quiza no es la imagen mas bonita, pero basicamente
lo que podemos hacer con esta plataforma XBOS, podemos tener una computadora de muy bajo
costo, como una FitPC que cuesta alrededor de cien ddlares. Y después mejoramos el cargador
AeroVironment con una tarjeta de WiFi de $50. Comenzamos con una Raspberry Pi, que ahora
pueden comprarse por alrededor de 30 0 40 dolares. Terminamos con una ligeramente mas capaz
llamada Eaglebone, que cuesta alrededor de cincuenta ddlares. Son cincuenta dolares més de lo
que tienen la mayoria de los EVSE estos dias. Di no tienen WiFi, tipicamente permiten lograrlo
con una mejora muy simple. Y después un simple switch de internet, eso es todo lo que se
necesita cuando se controlan los EVSE. Bien, todos los demés dispositivos que ven aqui, son los
controladores para la iluminacién, volumen de carga total, HVAC, etcétera. Y es importante
mencionar que son de bajo costo, si quieren probarlos. Estos ahora se estan convirtiendo en los
dispositivos estandar de bajo costo, faciles de implementar, muy extensibles. Esto solo muestra
lo que estdbamos tratando de hacer, en el caso de que ocurriera algo en la construccion como que
se encendiera un termostato, un calentador o un refrigerador, podiamos llegar y ajustar el nivel
de energia de los EVSE en incrementos de un ampere muy rapidamente. Podiamos ajustar los
EVSE de 6 amperes a 30 amperes muy rapido para compensar por lo que estaba ocurriendo en el
edificio o apagarlo completamente, desde luego. La tarea cinco, hablaré de ellos muy
rapidamente, en la izquierda se observan escenarios futuros para 2030 de instalaciones de
millones de EV, que es el plan estatal. Obviamente esto requerird de mucho trabajo, el lograr
algo como 3 millones de EV para 2030, pero eso es lo que esperamos. Pueden ver la reduccion
de potencia en los tres casos distintos. Vamos a centrarnos en el caso del centro de 3.3 millones
de EV, en el que sin EV vemos hasta 10 terawatts hora de reduccién de potencia posibles para
2030. Los EV no gestionados reduciran eso un poco, porque tendremos algunos conectados
durante el dia cuando hay un exceso de energia solar o quiza durante la noche, cuando hay
exceso de viento, y eso ayuda un poco, pero si se gestionan cargas de EV para dirigir la carga de
EV alos momentos en los que hay reduccién de potencia, en especial en los meses de primavera
y otofio, se puede reducir significativamente la reduccion de potencia. No podemos resolver el
problema. Pero pensamos que podriamos eliminar un par de terawatt hora de la reduccion de
potencia, lo que significa 2 terawatts hora de energia renovable que de otro modo se
desperdiciaria en esos vehiculos. Vemos que esto equivale a entre 10 y 60 millones anuales en
ahorros de costo de redes para 2030, dependiendo de cémo siga. Alrededor de 10 a 30 por
megawatt hora. Ademas, 72,500 toneladas, casi 300 veces mas para 2030, ese es el prondstico
para 2034 sobre los ahorros en emisiones de gases de efecto invernadero, porque estamos llenos
de renovables que de otro modo se tendrian que reemplazar con energia de gas natural en las
tardes. Todo esto es para revisar las recomendaciones de alto nivel, hicimos esto para una



audiencia en el Senado en la primavera. Vemos una gran necesidad de un aumento de carga en el
lugar de trabajo para ayudar a tener mas carga durante el dia. Horas y costos, pienso que Jordan
habl6 un poco de esto, para poder obtener precios mas dindmicos, alentamos a la gente a cargar
en la hora del dia correcta, en las estaciones de gasolina de San Diego, y eso estd ocurriendo ahi.
Y después desde luego, construir el mercado de EV, de modo que podamos llegar a los millones
de vehiculos que desataran todo este potencial. Muchas gracias. Escribiré mi correo electrénico
en el chat. Espero con ansias nuestra discusion.

>> Gracias, Tim, lo agradezco, directo al punto. Nuestra Gltima presentadora de hoy es Maria
Sanz de PG&E. Si tienen preguntas mientras presenta, escribanlas en la ventana de preguntas y
respuestas. Las tomaré si me las envian a mi directamente, pero es de ayuda para todos si las
colocan en la ventana de preguntas y respuestas. Maria, bienvenida.

>> Hola, hola a todos. Gracias por recibirme. En verdad agradezco la oportunidad de hablar con
ustedes. Todos han sido muy emocionantes y han tocado temas muy interesantes. Muchas
gracias por recibirme. Soy Maria Sanz, [inaudible] lider de PG&E. Soy ingeniera eléctrica y
tengo diez afios de experiencia en movilidad SIG de microrredes y todo lo que tiene que ver con
nuestros financiamientos e integracion DEI. La mayoria de mi experiencia ha sido en Alemania.
Estos dltimos afios aqui en California, lo que es un placer. Hoy les daré un breve resumen de dos
de nuestros pilotos VGI. Uno de ellos es una colaboracion que Tim ha hecho desde otro punto de
vista con el proyecto de carga de BMW con conductores reales. Y el segundo sera un proyecto
EPIC que se concentra en vehiculos al hogar con un sistema fotovoltaico (PV) y un convertidor
inteligente. Gracias por avanzar. Comenzaré con el piloto de BMW, lo que presento hoy son los
resultados de la Gltima etapa del proyecto de carga adelantada. Esta es la segunda fase del piloto.
Fue compuesto en mayo de 2020, asi que es algo muy reciente. En la fase piloto tuvimos la
participacion de alrededor de 400 duefios de EVs. Es el programa de carga inteligente mas
grande con conductores reales. Y ellos ofrecieron una experiencia de la vida real sobre la carga
inteligente y nos ayudaron a aprender mas sobre el comportamiento de nuestros usuarios. Este
proyecto tiene el objetivo de maximizar la integracion de energia renovable, reducir las cuentas
de los usuarios, aprender méas sobre la carga lejos de casa. Algo que Tim también mencion6 y
que es muy importante para nosotros. Y nos ayuda a entender mejor la funcion de los incentivos.
En este caso, estamos hablando de incentivos financieros y no financieros. Cosas como informar
a las personas sobre eventos, también vimos eso como una forma de incentivo. Asi que a los
participantes se les dieron herramientas digitales. Tenian una aplicacion o tenian su propio
[inaudible] en el que podian ver la informacion. Y se les informo sobre la ventana 6ptima de
carga de acuerdo a sus necesidades particulares. Y de nuevo, los incentivos de BMW y ademas
algunos eventos que ocurrieron alrededor del proceso de este piloto. Un algoritmo calculd, tomé
la informacion de la telematica del vehiculo, e informacion de los servicios publicos y le dio esa
informacion a los usuarios de modo que pudieran reaccionar a ellos y tuvieran una carga éptima,
como mencioné antes. El puerto de carga, cuando la red necesitaba mas consumos para alinearse
a la energia renovable con el consumo de estos vehiculos, fue menos caro. Siguiente diapositiva,
por favor. Como resultado de ese piloto de carga adelantada, el piloto demostré que los usuarios
estaban dispuestos a cambiar su comportamiento respecto de la carga, cuando se les dan los
incentivos y los mensajes correctos. Podemos ver un ejemplo de ello en la gréfica del lado
derecho de la diapositiva. Aqui hay una comparacion entre la carga normal durante la semana de
nuestros participantes, y la semana que llamamos la semana de la Tierra, en la que basicamente



los usuarios recibieron més informacion sobre los servicios y en la que BMW les informé y los
educo sobre el significado de cargar en la mitad del dia, por qué es algo bueno, por qué es mas
limpio, por qué es mas renovable. Al entender eso, y también gracias a BMW que ademas les dio
algunos incentivos, tuvimos una respuesta muy buena, y tuvimos mas del doble de personas
haciendo su carga a mediodia, basicamente, haciendo cargas mucho mas renovables, incluso
algunos de ellos con cargas renovables al 100%. En total tuvimos de un afio a otro, gracias a esos
mensajes Yy a esa informacion, tuvimos 73% mas de carga eléctrica durante el dia usando energia
renovable, lo que consideramos un resultado muy interesante. De nuevo, los incentivos- no solo
se trato sobre los incentivos, sino sobre los mensajes correctos y educar a las personas, hacerlas
conscientes parece ser algo muy importante que en verdad tiene un efecto y una respuesta
positiva. Respecto de la integracion de energia renovable, el piloto demostrd que gestionar una
carga puede reducir el [inaudible] y alimentar el valle del dia al dejar la carga para el medio dia,
y de nuevo, eso incrementa el uso de energia renovable que se usa a la mitad del dia. Eso es lo
que muestra la grafica que ven en la parte inferior de la diapositiva y lo que intenta representar,
donde vemos un buen niumero de vehiculos eléctricos que participaron e hicieron el cambio, eso
en realidad significa que tuvimos muchas mas cargas de energia renovable ahi. Este piloto
ademas nos dejo otras lecciones aprendidas. Una parte clave de todo esto es que la participacion
de aprendizaje del usuario podia ayudar a aumentar la participacion. Parece que es algo que
mejoraremos en la siguiente etapa y algo que estamos planeando ahora. Y hubo otros
aprendizajes, por ejemplo, los programas DR. Los requisitos de los programas comerciales DR
aun pueden ser un desafio para los vehiculos eléctricos. Algunos de los aspectos que limitan la
participacion del punto de partida del hogar, las horas de disponibilidad que se le pueden agregar
a un vehiculo y proveer suficiente capacidad, que se requiere con 100 kilowatts garantizados de
capacidad minima que ellos deben proveer, y ese agregado tendria problemas para llegar a
ciertas horas, en especial a mediodia. Siguiente diapositiva, por favor. Y con esta diapositiva
comienzo un resumen del segundo piloto. Este piloto es una demostracién de vehiculo al hogar.
Y fue parte de la evaluacion de EPIC del inversor inteligente fotovoltaico solar 2.03. Este
proyecto se expandid para incluir un proyecto que incluia demostraciones de vehiculo al hogar,
concentradas en la carga y descarga de un vehiculo eléctrico en un lapso de tiempo y respondio6 a
eventos DR y funcionamiento duro de “islanding”, es decir, después de afios. Para aclarar esto,
se considera la casa como un sistema fotovoltaico, asi que un sistema solar en un hogar junto con
un sistema de gestion de energia. Como pueden ver en el grafico de la derecha, esa es la base, esa
es la casa, y después lo que considerd este piloto fueron las distintas configuraciones para probar
cudl de las tecnologias seria mas costo-efectiva, mas factible y tendria mayores beneficios para el
usuario. Asi que una de las configuraciones que vemos, es el vehiculo eléctrico solamente con
almacenamiento. Lo siento, la casa junto con el almacenamiento solamente, la casa junto con el
vehiculo solamente, o la casa junto con el vehiculo y el almacenamiento. Y lo que medimos fue
la viabilidad técnica, la participacion del usuario, cuantas personas participarian en este
programa, hicimos una encuesta para ello. Hubo distintas pruebas de analisis de costo beneficio y
después hicimos una comparacion de las distintas configuraciones para ver cual era la mejor.
Una de las cosas que también... un aspecto que no se menciono en los objetivos, que también
medimos y probamos fue en el escenario cuantos dias podrian ofrecer distintas configuraciones.
La parte inferior de la diapositiva es muy interesante porque cuando vemos el apagon de verano,
vemos que esta a 50% de la capacidad de la bateria del vehiculo eléctrico, y ain tenemos 13 dias
en los que el vehiculo es totalmente capaz de proveer energia a este hogar con un panel
fotovoltaico. Y lo que vemos también es muy interesante: la configuracion de almacenamiento



con un vehiculo eléctrico es capaz de ofrecer 30 dias de suministro sin una red. Todo esto
también estd conectado con un panel solar, asi que afiade un valor incrementado significativo el
tener un vehiculo eléctrico con almacenamiento. Pero incluso sin almacenamiento, los vehiculos
eléctricos en esta demostracién fueron capaces de dar servicios V2G, asi que V2H en este caso,
con un “islanding” duro y también funcionalidad. Siguiente diapositiva, por favor. Este piloto en
verdad tiene mucha informacién. También tiene mucha informacién numérica y sobre costos, lo
que pienso que es muy valioso. Dejaré el enlace aqui en la diapositiva, para que lo puedan
visitar. El alto nivel de hallazgos que tuvimos en este piloto fue que los V2G y V2H son
técnicamente viables, pero no estan disponibles comercialmente. Asi que sigue siendo una
tecnologia incipiente. Tendremos que ver como se desarrolla antes de que se pueda ofrecer en un
entorno comercial. Como mencioné antes, PG&E llevd a cabo una encuesta con usuarios
potenciales. Hubo un gran interés en V2H, en especial para casos de emergencia. Sin embargo,
los usuarios se sintieron desalentados por el alto costo, el costo inicial que tenian que invertir. Y
después, los desafios de implementacion, porque la tecnologia no esta disponible en todas partes
0 no todos los vehiculos tienen la posibilidad de hacer V2H. El V2H probo ser costo-efectivo al
responder a los eventos y a lo largo de afios. Desde un punto de vista de la gestion de un
programa, ese es un factor que se ve en la diapositiva. Siempre que el sistema fue comprado e
instalado por el usuario mismo, identificamos muchas barreras para V2G y V2H en este piloto, y
una de ellas, como mencioné antes, es el costo inicial para los usuarios, la garantia de la bateria y
el camino poco definido para V2G, todo esto sigue limitando la posibilidad de comercializar
estos productos, sin embargo, creemos que con el tiempo [inaudible]. Para terminar, en la parte
de abajo pueden ver la efectividad de costo para la configuracion EV desde el punto de vista del
administrador del programa y del consumidor, y obviamente es un resultado positivo desde el
punto de vista del administrador, y la efectividad de costo es positiva para el participante
[inaudible]. Con esto termino mi presentacion, muchas gracias por su tiempo. Con gusto
responderé sus preguntas.

>> Gracias, Maria. Gracias a todos los presentadores. Les di un rango de entre cinco y seis
minutos para hablar. Quiza notaron que no estaban ansiosos en absoluto. Me parece muy
informativo, y tengo muchas preguntas de seguimiento que vienen de las diapositivas y la
informacion. Quiero repartir algunas de esas preguntas que tenemos aqui, algunas llegaron por
aqui. Recuerden, si tienen preguntas para cualquiera de los presentadores, por favor escribanlas
en la herramienta de preguntas y respuestas, de modo que tengan una alerta sobre lo que se esta
preguntando antes de que yo lo presente. Lo primero que haremos, es una pregunta para quien
quiera responder. Esta pregunta, en realidad, se ha hablado mucho de esto, desde Tim que ha
trabajado por 20 afios con VGI en servicios de redes que se van a ofrecer en los vehiculos. En
este punto, de acuerdo con los proyectos en los que han participado, ;qué es real, qué es a corto
plazo, qué es poco posible y qué esta demasiado lejos o tiene demasiados obstaculos por superar
ahora mismo? Si, Tim, si quieres comenzar.

>> Si, seguro, voy a comenzar. Espero poder responder directamente esa pregunta. Es muy
interesante. Hay muchas cosas distintas que los vehiculos eléctricos podrian hacer para la red.
Hay algunas muy evidentes, pero después tenemos los servicios respecto de la calidad de la
energia. Pienso que fue Kelsey quien menciond, si, ella menciono, por ejemplo, la respuesta de
frecuencia. Esta el soporte de voltaje. Muchas cosas, que de algiin modo tienen que ver con las
redes. Pienso que claramente la mayor oportunidad a corto plazo es simplemente la gestion de



carga. Cambiar el momento de la carga. Hicimos muchos casos de uso, en realidad no pudimos
verlos todos, pero en el proyecto de PG&E y BMW, si miramos lo que es posible en este
contexto de un hogar en solo 24 horas. Pero entonces, si lo expandimos al lugar de trabajo, y
pensamos en cambiar la carga no solo a lo largo del tiempo, sino a lo largo del espacio también.
De modo que se pueden capturar esos periodos a la mitad del dia en los que hay un exceso de
energia en ciertos momentos del afio. Eso se traduce directamente en ahorros en las cuentas de
los usuarios. Eso es lo méas evidente sobre la carga inteligente. Es facil. No requiere de mucha
tecnologia, y se hace desde el ESVE o desde el vehiculo como ya mencioné. Hay mucho valor
ahi. Es un valor que conforme tenemos mas renovables en la red y mas EVs, esa oportunidad
seguira creciendo, eso creo. Algunas de las otras cosas, como regulacion de la frecuencia, estan
mas restringidas a mercados confinados que podrian saturarse con rapidez. Quizé exista valor al
inicio, pero en realidad es un asunto de oferta y demanda. Si muchos vehiculos pueden ofrecer
regulacién de frecuencia, el valor de la regulacion de frecuencia puede descender, y el valor
podria disiparse. Tenemos que pensar en como son los grandes mercados. ¢Van a crecer con el
tiempo o se saturan facilmente? Y el grupo de trabajo VGI, pienso que llegamos a cientos de
propuestas de valor. Asi que hay muchas propuestas, y aliento a aquellos interesados en observar
el trabajo que comenzamos, con el que iniciamos. Pienso que fue [inaudible], la predecesora de
Maria, quien comenz6 con miles de casos, y después se seleccionaron unos cientos mas, y los
mas interesantes, unos 30 o0 40, pero son muchos, asi que no hay una respuesta sencilla. La carga
inteligente esta descubriendo que el V2G tiene mucho valor. Y ha habido algunas preguntas
sobre V2G, estoy seguro de que hablaremos de eso en un minuto, ya saben, sobre como el V2G
puede conducir a mucho mas valor, pero con otros aspectos técnicos.

>> También, un recordatorio. Si alguno de los otros panelistas quiere hacer alguna pregunta,
pueden levantar la mano, usen ese boton de levantar la mano, o usen su video y les daré la
palabra. ¢ Alguien mas quiere responder esa pregunta?

>> Afiadiré algunas ideas. Pienso que, desde la perspectiva de un modelo de negocios de una
empresa privada, lo que es real ahora en California esta detras de la medicion y la respuesta de
demanda. Algo en las lineas de lo que Tim estaba diciendo sobre el cambio de carga de V1G,
que obviamente es la solucion mas inmediata ahora mismo. Podriamos hablar sobre preguntas
especificas sobre V2G, pero quiero sefialar algo, creo que Jordan lo dijo brevemente, el lado de
uso medio a uso pesado de las cosas. Nuvve apenas se ha involucrado con los autobuses
escolares, especificamente con los autobuses escolares V2G, y van a estar en uso desde el
proximo afo. Van a cambiar el panorama en términos de lo que hemos hablado aqui desde la
perspectiva V2G, y ser capaces de potenciar y tomar ventaja de algunos de los otros flujos de
valor como el control de voltaje, la regulacién de frecuencia y cosas que sabemos que necesita la
red, y muchos de nosotros hemos tenido conversaciones con [inaudible] sobre lo que estan
tratando de descubrir en tiempo real.

>> Ahondando en eso, creo que tu hablaste sobre ello, Kelsey, y voy a darle la palabra a Ben
para su pregunta. Hablaste sobre esto en tu presentacion, sobre algunas de las limitaciones al
participar en los mercados de regulacion de frecuencia. Maria, t0 hablaste un poco de los
obstaculos que enfrentan incluso los consumidores individuales que participan en el programa
VR, ¢cuales son los obstaculos ahora mismo? ¢ Cuéles son los obstaculos que limitan la adopcién
a corto plazo de algunos de estos servicios, 0 solo son estos dos aspectos?



>> Hablaré especificamente sobre la regulacion y Maria, puedes hablar sobre tu parte. Ahora
mismo, el reto de la regulacién de frecuencia, algo sobre lo que sé que Jordan puede hablarles
con gran detalle, es el hecho de que no tenemos una forma viable de llegar a un acuerdo sobre el
acuerdo minorista y mayorista, esto es ya saben, 4K, 4-1, en una palabra. En Nuvve, activamente
estamos teniendo conversaciones con Edison para intentar descubrir como podemos hacerlo en
uno de nuestros proyectos de autobuses escolares V2G. No es algo estandarizado y no es algo
que se convertird en un modelo de negocios, y cualquiera que haya prestado atencién al proyecto
del aeropuerto de Los Angeles lo sabe. Dejaré que Jordan y Maria hablen mas sobre este tema si
lo desean.

>> Todas estas cosas, junto con mis compafieros panelistas de hoy, involucran al grupo de
trabajo VGI. Todos hemos hablado mucho sobre estas propuestas de valor potencial y casos de
uso. Todos ellos son interesantes. Pienso que algo en lo que concordamos es que todos son
interesantes. Y lo que tenemos es de cierto modo una escala, o un tipo de dificultad o potencial
en los distintos casos de uso. Pero todos son interesantes. Tenemos algunos con problemas
técnicos que se estaban tratando de resolver. Hay herramientas que estan surgiendo que nos van a
ayudar con esos problemas como les mostré, hablé sobre nuestra plataforma DERM, los
servicios avanzados que se estan implementando, las plataformas DM y DERM que facilitaran
las capacidades que son importantes para cumplir con algunas de estas funciones. Asi que,
algunas de las cosas en las que estamos trabajando tienen ciertos desafios. Estoy de acuerdo con
Tim sobre aquello en lo que podemos concentrarnos ahora, mientras el mercado se expande, y
deberiamos... Pienso que deberiamos trabajar en habilitar ciertas capacidades, e incluso- no en
ciertas capacidades, sino ciertas configuraciones y ajustes ahora mismo que le permitan a la
gente incorporar facilmente cosas como seguir las TLU, esa es una de las herramientas que
tenemos hoy y que le podemos dar a la gente con sistemas simples, y que se implementa muy
facilmente y no requiere intervencién y que automaticamente sigue este tipo de sefiales. DR
simple para carga. Aprendemos sobre cosas, cosas complejas como ingresar al mercado
mayorista de servicios. Esas son cosas que van a requerir algo de trabajo de proyectos, y EPIC es
un buen foro para eso. Y tenemos proyectos que se concentran en esas cosas, Kelsey menciono el
trabajo con ellos. Va a requerir mucho trabajo el completar todas esas capacidades. No pienso
que deberiamos enfocarnos exclusivamente en ellas, debido a que son un paso requerido en el
momento. Llegaremos a esas capacidades cuando podamos lograr lo que queriamos lograr y
obtener las herramientas que necesitamos.

>> Maria, ¢tienes algiin comentario?

>> Si, iba a responder la pregunta sobre lo que se dijo en el panel, el recurso méas accesible es
V1G en términos de la tasa de uso y el cambio de carga a través de sefiales de precio. Eso parece
ser el siguiente paso. Hagamoslo correctamente y hagamos que funcione. Pero necesitamos que
funcione con otros casos de uso. Por ejemplo, sobre la pregunta sobre las limitaciones, lo que
sucede es que se ha trabajado con personas que solian tener comunicacion directamente desde la
aplicacion, y algunas veces es un poco frustrante tener un proceso que ademas es largo, y en el
gue no pueden participar en el programa con sus vehiculos eléctricos si ya tienen un sistema. La
inscripcion, ya saben, ese fue un gran desafio. En lo relativo a la participacién en el mercado
mismo, lo que faltaba es flexibilidad. Ahora mismo el mercado esté disefiado basicamente para



cosas estaticas, por ejemplo, almacenamiento estatico, que esta ahi y que sabemos el tiempo, y si
el vehiculo se mueve, entonces es energia mas limpia, o lo que llamamos asi y sabemos que
ocurre porque estamos haciendo cargas renovables. No es posible agregar mucha capacidad a
ciertas horas del dia para otros que trabajan especificamente con vehiculos eléctricos, por
ejemplo. La base sigue siendo el hogar. Otro tema que teniamos es, la ventana, también tiene que
estar disponible durante toda la ventana. Va de uno a nueve, depende. Pero tienen que estar
disponibles todo el tiempo. Si eso pudiera ser mas flexible, en definitivo seria de ayuda. Lo que
pienso sobre ese tema es flexibilidad, y seguir haciendo demostraciones para entender mejor lo
que se necesita y cuéles son los principios claves que podrian funcionar.

>> Tengo algunas preguntas de seguimiento ahi, pero queria ver algunas de las demas preguntas.
Quiero darle la palabra a Ben. Tenias una pregunta para el grupo. Bienvenido, Ben. Estas
silenciado, Ben.

>> ; Me escuchan? Lo siento, tengo que desconectarlo cada vez. Muchas gracias a todos.
Intentaré ser rapido y quiero centrar la atencién un poco mas en las capacidades bidireccionales
que algunos de ustedes mencionaron. Tengo curiosidad y agradezco los comentarios del panel
quizéa sobre dos areas amplias que hemos estado considerando en EPIC desde el lado de CEC. Se
trata de cuales son los costos actualmente. Algunos de ustedes hablaron sobre algunos productos
nuevos, ya sean los productos direccionales de Nuvve o lo que dijo Sunil, el producto SPIN.
Cuéles son los costos actualmente y donde pueden llegar, y donde estan las verdaderas
oportunidades para reducir los costos. Cuales son sus ideas sobre brechas reales en la tecnologia
0 necesidades que deben explorarse mas, ya sean estandares o comenzar a demostrar esas
capacidades fuera de las microrredes y agregar, si por ejemplo Kelsey, sientes que Nuvve esta
listo para iniciar proyectos mas grandes fuera de las microrredes y agregar DMR o otros.
Ademas, saber si alguien quiere hablar sobre las interacciones con los OEN vy el sentimiento de
los fabricantes automotrices en participar en todo esto, y los requisitos tecnoldgicos de los
vehiculos o requisitos de costos, y si esto es un problema. Cualquiera de esos temas. Gracias por
una gran discusion.

>> Voy a responder primero. Hola, Ben. En términos de costos, pienso que hay muchas formas
de mirarlo. Una es que se necesita observar desde la perspectiva completa de los costos directos
e indirectos, los costos y la instalacion, y después costos de conservacion y mantenimiento. Y se
necesita mirar a todo el ciclo de vida de los costos. La otra cuestion es que debemos mirar a los
sistemas del sistema integrado, de modo que no queremos crear funciones en muchos lugares.
Asi que, si afladimos costos en un lugar, se reducen de otro. La segunda parte en la ecuacion del
valor es que debemos maximizar la oportunidad, asi como el uso del sistema. Diria que, desde el
lado del hardware, principalmente ya sea el costo del vehiculo o de la infraestructura. Una forma
de mirarlo es decir que pienso que hay una pregunta sobre si los vehiculos deben equiparse con
algn equipo especial. Puede extraerse el sistema V2G y puedes tener un V2G, que es lo que
intentamos hacer. En ese caso no se afiaden costos a los vehiculos, sino que se simplifica la
implementacion en los vehiculos, asi que cualquier capacidad CCS también podra ofrecer
capacidades VV2G. Esto es lo que estamos desarrollando. Esa es la ventaja, y ademaés facilita la
interconexion. Si el vehiculo es mdvil, entonces no es automatico y se puede conectar usando su
propio V2G, y el enchufe es capaz de aceptar el flujo, y pienso que eso es importante. Hay
algunas ventajas, ventajas Unicas que trae el sistema. Y si escucharon ayer la presentacion de



SPIN, entonces quiza estén familiarizados con combinar multiples funciones. Estamos moviendo
adentro el PV, estamos moviendo el almacenamiento. Estamos combinando todo eso en una caja.
Esa es una forma de implementarlo. Ese es el aspecto de los costos. Pienso que la otra parte es la
interconexion e integracién de costos. Los estandares son importantes porque también eliminan
el riesgo de efectos estandar. No tenemos el suministro, los vendedores quiebran y deciden hacer
otras cosas, asi que no tenemos el acceso y se queda desatendido. Asi que eso es algo, o se queda
sin usarse. Pienso que, en términos de los programas generales, hay oportunidades para
simplificar toda la operacion de gestion del programa mismo. Hemos tenido suerte con los
fabricantes automotrices, por ejemplo, ya que hiciste la pregunta sobre los fabricantes de autos.
Durante los ultimos ocho afios hemos trabajado con practicamente toda la industria del programa
de gestién de carga en una plataforma de protocolo abierto de integracion de redes al vehiculo.
Pienso que la perspectiva del fabricante es que siempre que se inclinen a afadir costos en el
software y hardware de los vehiculos, entonces habra valor disponible para los usuarios. Ellos
quieren darles valor a los usuarios. Asi que su enfoque ha sido que cualquier herramienta
adicional reduce costos en el vehiculo, sus partes y mano de obra, asi que quieren asegurarse de
que los costos afiadan valor en términos del valor para los usuarios. Siempre gque se reduzcan los
costos, hay méas oportunidad de que estas tecnologias lleguen de forma escalada a los usuarios
finales. La segunda parte es la oportunidad que vemos en el proceso de simplificacion sobre los
protocolos de interconexion y coordinacion y estandares. Tenemos tanto como es posible de
interaccidn entre estas cosas, y en SCE hacen algo de este trabajo y analizan este tipo de ideas,
asi como la interconexidn, asi que esas cosas son importantes.

>> Adelante, Kelsey.

>> Voy a hablar sobre el costo de las estaciones de carga V2G. Ahora mismo estamos
contemplando 1 délar por watt en instalacion en términos de costos. Las estaciones de uso
pesado a mediano, asi como las estaciones de uso ligero. Las estaciones de uso mediano a pesado
en realidad estan ahora en proceso de envio, de las unidades de 60 kilowatts. Y mas adelante, a
mitad de afio del préximo afio, veremos estaciones de uso ligero que estaran en proceso y
completamente funcionales en 2021, [inaudible] todo lo bueno que es compatible. Eso
observamos en términos de costo y la perspectiva temporal en términos de que esa tecnologia se
haga realidad y comience a usarse en California. Sobre tu pregunta de si Nuvve en particular se
interesa en trabajar fuera de las microrredes y agregar cosas a lo largo de distintos laboratorios y
en una escala mayor, ya estamos en charlas sobre lo que haremos con otros socios en el sector
privado. Eso esta en proceso y es algo en lo que tenemos muchos socios interesados en ese
aspecto. Y lo ultimo que quiero decir es que los DON en particular han sido un testimonio de su
interés en el espacio no solo respecto de la participacion que han tenido en muchos de estos
proyectos, sino en la confirmacion del consejo de la integracion de vehiculo a red, que ha sido
una gran forma para ellos de comenzar a involucrarse mas en los frentes de politicas y
regulaciones. Pienso que las acciones hablan mas fuerte que las palabras al demostrar que estan
interesados y que estan escuchando.

>> Excelente. ;Algo que agregar? Ben, ;estés satisfecho?

>> Eso es de mucha ayuda. Gracias.



>> Excelente. Tenemos una pregunta en el chat, que pienso es sobre la presentacion de Maria.
Hablaste sobre la energia solar combinada con un EV que puede dar de 12 a 31 dias de
resiliencia. Era una pregunta de aclaracion sobre uno de los temas iniciales en los que queriamos
enfocarnos, que era tener una fuente de respaldo. ;Qué fue lo que se incluy6? Creo que vimos en
la imagen que habia un panel de carga critica. ;Qué se incluy6 en términos de resiliencia que
estaba dando energia por 12 a 31 dias? ¢ Qué tipo de modos se estaban activando en el hogar?

>> Estdbamos probando con 5 kilowatts. Esta en la diapositiva. No lo sé ahora mismo. Tengo
que mirar la diapositiva de nuevo, no sé donde la tengo. Aqui, permitanme ver. Tengo aqui
algunos nameros, quiero ver si puedo encontrarla rapido, o de lo contrario tendré que regresar
con ustedes. Era en esta diapositiva. ;Asi es?

>> Ahi lo tienes.

>> Aqui esta. Asi que, de nuevo, la informacion [inaudible]. Los datos que tenemos aqui son en
realidad sobre lo que probamos. 60 kilowatts hora, 5 kilowatts, modo Max DC Export. Usamos
un cargador L2, algo que no se sefiala aqui. El sistema solar PV tuvo un grado de 5 kilowatts y la
residencial fija fue de 5 kilowatts. Todo alrededor de los 5 kilowatts, y esa basicamente fue la
configuracion que tenemos. Lo Unico que se hizo fue analizar las diferencias entre, por ejemplo,
la carga en el verano, la carga en invierno y la carga en el dia pico para nosotros, que es el 31 de
julio de cada afio, ese es el dia pico para demanda de energia y de capacidad. Estuvimos
probando distintos niveles de almacenamiento en cada uno de los meses y después este fue el
resultado del verano. Solo puedo decirles que, necesitaria verlo de nuevo en el reporte, en el
reporte de EPIC, qué méas habia ahi exactamente. Eso fue lo que probamos. No sé si eso responde
la pregunta. Puedo volver mas adelante.

>> Pienso que lo Unico es que nos ayudara a volver a ello. Lo propondremos en las preguntas de
seguimiento para ti.

>> Claro.

>> ; Se tratd de un perfil residencial bajo estandar o era un modo particular? Pienso que
podriamos compartir eso al final del taller.

>> Claro.

>> De nuevo, como un recordatorio, tenemos tiempo para una pregunta mas. Quiero ir a algunas
preguntas de aclaracion que llegaron por la herramienta de preguntas y respuestas, porque dije
que las ibamos a leer. Joseé tiene una pregunta para Tim y tu presentacion, sobre la reduccién de
potencia. Su pregunta es si tenemos lineas de EP o si no hay necesidad de PV mas de lo que hay
ahora, y lo tuyo se relaciona con la preferencia de carga durante el dia, lo que de otro modo
podria causar reduccién de potencia. Quiza puedas aclarar esta pregunta, pero después tengo una
pregunta de seguimiento.

>> Claro, creo que sera rapido. Si, la respuesta corta es si, habra mas PV, habra mas edlica.
Tenemos el CVV100 que dice que tenemos que tener una red eléctrica neutra en carbono para el



afio 2045. Asi que para 2030 necesitaremos energia solar y e6lica, podemos tener mayor
hidroeléctrica y otras cosas. Pero definitivamente necesitamos alejarnos de la generacion a partir
de combustibles fésiles. En los escenarios que les presenté, los escenarios de 2030 en los que
hablé del modelo PLEXQOS, eso simultaneamente modela la red futura y la capacidad de
expansion con mas renovables, asi como mas EV, eso es lo que intentamos lograr. Asi que si,
habrda méas PV, mas eolica, mas biocombustibles. La razén por la que hay reduccion de potencia
y un aumento de reduccion de potencia, es que especialmente en los meses de primavera y otofio,
hay un desajuste entre la carga y la generacion. Hay momentos en los que, a mitad del dia en
particular, también por la noche con el viento, pero en particular a mitad del dia con la energia
solar, no hace tanto calor en la primavera y el otofio. No tenemos la carga de aire acondicionado
en el verano que absorbe toda esta energia renovable de mitad del dia. En el verano no vemos
mucha reduccion de potencia. Pero en la primavera y el otofio esperamos ver mas y mas, porque
no tenemos suficiente carga en esos momentos a menos que tengamos muchos cambios en la
carga, como con los EV, pues en realidad no hay ningun lugar al que pueda ir esa energia
mientras tenemos mas y mas energia solar, o podriamos almacenarla, podriamos tener gigawatts
de almacenamiento. Pero eso es muy caro. Deberia haber una mejor forma de lograrlo que tener
toneladas de almacenamiento reservado.

>> Tim, mi pregunta de aclaracion es un complemento de eso. ;Cuantas horas consecutivas o
estado de carga analizaste para esos EVs durante esos meses clave en el periodo de la mitad del
dia? ¢Cuanto estabas cargando de cero a completo? ;Asumiste que tenias quiza dos horas de
carga por vehiculo, o qué fue lo que observaste?

>> Tiene que ver con los VR, porque lo que hicimos fue canalizar su carga durante la noche, de
modo que no tuvieran una carga completa en la mafana, o de otro modo la tendrian, ¢no es asi?
Pero entonces, si tienes una carga completa en la mafiana, y conduces 10 millas al trabajo, en
realidad no necesitas cargar, no tienes ningun espacio para cargar. Entonces lo que hicimos fue
reducir la potencia de su carga por las noches, de modo que tuvieran 30, 40 0 50% de carga,
dependiendo de la duracion de su viaje al trabajo. Ellos lo veian. Necesito esta carga. Y después
de algun modo puedes jugar con el resto. Por lo general, estamos observando vehiculos en un
rango de 150 millas. Quiza los puedes cargar por entre dos y cuatro horas durante el dia hasta
que estuvieran completamente cargados.

>> La Ultima pregunta que tengo aqui y que quiero discutir viene de Barry. Habla sobre la
necesidad de tener una capacidad de hardware especialmente equipado para permitir V2G.
¢Como se ve eso desde la capacidad existente de los vehiculos? ;Cémo luce el hardware de V2G
desde la retroadaptacion? ¢ Alguien quiere hablar sobre esto?

>> Yo responderé. Ahora mismo, pienso que los vehiculos que estan saliendo de la linea tienen
capacidad V2G, punto. Si tienes estaciones con capacidad de carga, vehiculos con capacidad de
carga, se puede llevar a cabo V2G. Obviamente hay que asegurarse de que tengan certificacion
Rule 21, y hay que recorrer el proceso de interconectabilidad con los servicios pertinentes. El
escenario de V2G AC, para cualquier persona que haya escuchado a los grupos de trabajo de
interconexion durante los Gltimos afios, ha seguido esas lineas. Los vehiculos 15118 no estan
listos para hacer V2G. Lo estara pronto, y hay equipos ahora mismo que estan intentando
lograrlo con los 15118 como estan ahora con las ediciones actuales, para hacer que funcione el



V2G AC, asi como solo con VCS, con esos dos componentes. Y esa es el panorama actual. Estoy
segura de que los demas tienen mas detalles que pueden agregar.

>> Para afiadir algo rdpidamente, desde la perspectiva de los servicios, la interconexién es algo
que Sunil menciond, nos estamos concentrando en demostrar eso en otro proyecto de EPIC.
Respecto del aspecto DC, Sunil hablé de esto, pero desde el DC parece haber un camino muy
claro sobre el cual se accedié al avanzar en las interconexiones. Sobre el aspecto AC, hay otros
elementos que no estén listos aln para la certificacion, pero que se estan trabajando en la
industria automotriz. El equipo de suministro EV, el equipo real que se conecta a la red, es uno
de esos componentes que necesitan mas avances en lo que respecta a capacidades y certificacion.
Eso es sobre el aspecto AC. Es la interconexion que estamos mirando en la que se encuentra el
convertidor exportador. ElI AC, esta en el auto. EI DC tiene un enfoque més convencional desde
la perspectiva de servicios, y esta fija en el piso. Es ahi donde nos encontramos ahora. Lo otro
que debemos tomar en cuenta aqui mientras estamos por cerrar, es que estamos hablando de
V2G, algo que no siempre se considera igualmente cuando sucede, es qué ocurre, que se hace
con la exportacion real, y eso es algo que los usuarios interesados en V2G o agregadores, segun
sea el caso, quiza no tengan en mente. Hace falta un plan sobre lo que se intenta lograr. Maria
hablo de una opcion mas, que es usar el medidor para fines del hogar y otros lugares. Pero si es
exportacion, el camino es distinto. Es algo mas que debemos tener en mente. Después de las
interconexiones, saber qué se hace con la energia a partir de ahi.

>> Excelente. Se nos agoto el tiempo. Hay muchas preguntas mas que esperaba cubrir hoy. Pero
se las enviaré a los panelistas e intentaré tener mas retroalimentacion por correo electronico y
compartir sus respuestas con el taller. Quiero agradecer a todos por estar aqui hoy. A nuestros
panelistas, miembros de CEC, personal de CPUC, servicios publicos, SDG&E, SCE y PG&E
que estuvieron aqui, asi como consejeros comisionados que nos acompafaron también. Estos son
temas importantes. No vamos a poder resolverlos todos. Participé en un simposio CEC de EPIC
esta semana, y se compartiéo mucha informacion ahi. Pienso que la necesidad de una
comunicacion continua hara que sea mas importante ahora que nunca, lo que significa que, en
nuestra proxima reunion sobre esto, en realidad ya cubrimos algunas de las preguntas en nuestra
reunion de hoy sobre los que hablaremos en nuestra proxima reunién, que es el 19 de noviembre.
En esa reunion hablaremos un poco sobre el aspecto de la participacion del usuario, cémo se
logra que participen en los programas de optimizacion de gestion de carga, qué se necesita para
que participen, si necesitan un curso detallado y tener dispositivos en el escritorio, como los que
Tim nos mostrd, o si hay otros obstaculos que impidan su participacion en estos programas.
Hablaremos sobre evitar impactos en las redes por medio de la planeacién en sitios, y otras
discusiones sobre impactos de distribucion del sistema y como se implementara la infraestructura
EV en el estado. Gracias a todos por participar. Espero hablar con ustedes la préxima reunion.
Tengan un buen dia. Adios.

>> Gracias, Andrew.

>> Gracias a todos.



