第1， 现在能源供需体系逐渐向绿色、低碳、高效转型，能源互联网建设从集中建设逐步向分散式建设、分布式协同发展。面对电力市场的新变化，上海电力公司开始从城市特色的角度，做了商业楼宇资源方面的创新应用，构建了国内首个虚拟电厂的运营平台，通过物联网、大数据分析、人工智能技术、边缘计算技术，实现了用户闲散资源的聚合和优化分配。我们逐步在已经建成的商业楼宇虚拟电厂的基础上扩展用户侧的资源，将电动汽车充电桩纳入虚拟电厂调控资源，并进一步开展试点应用。
第2， 充电桩市场的现状。上海的新能源汽车目前超过了30万辆，推广总量继续保持国内领先。随着新能源汽车用户规模不断扩大，充电基础设施建设和运营服务作为支撑电动汽车普及的基础建设，也吸引了大量的企业、资本不断投入。目前，上海已经建设的充电桩、充电站、换电站数量超过3万个，预测总负荷已经达到了70W千瓦左右，预计这其中有30%的负荷资源可以参与到电网互动当中来。举一个例子，蔚来汽车是上海第一家与电网合作互动的充电桩企业，作为第三方平台，蔚来能源调度云平台参与响应工作，并将私人充电桩也纳入到了我们的需求响应资源中来。蔚来汽车在上海共有15个站点，总负荷达到了18500千瓦左右。通过数次的试验验证，证明我们充电桩企业完全有能力参与到我们的电网调度当中来。
第3， 电动汽车参与电网“双向互动”。刚才国网电动汽车公司的杨博士已经把怎么样参与电网的双向互动说得很清楚了，所以我不再赘述。我想说一下好处，电力汽车的充电时间具有一定的分散性与随机性，如果说让它无序充电确实会对电网带来一定的危害。引导电动汽车进行有序充电，可以减弱它对配电网产生的危害，也可以鼓励车主积极参与电网调度，获得一定的补贴收益，还可以实现巨大的社会和环境收益，实现多方共赢。并且相对于其他的需求响应资源，比如说我们的楼宇、工业企业，电动汽车通过改变充电时间参与我们的电力系统调节，具备成本优势。
第4， 车网互动目前面临的问题。目前车网互动面临几大方面的问题。
一、技术能力问题。技术能力分为几块，一是互动能力方面，目前我们具备互动能力的充电桩相对比较少，特别是具有V2G能力的充电桩很少，所以调用的可用性不强，只是作为试验或者是技术验证阶段。二是调用能力方面，总体能力相对来说比较低，而且调用成本相对比较高，我们分散式的充电桩资源，精准调用技术现在还不是很完善，要在实践中不断去验证。三是在负荷预测方面，随着电动汽车数量不断增加，充电负荷越来越大，电网公司预测随机性的负荷难度较大，由于我们电动汽车充电行为不确定性，将会对我们的变压器运行能力和电网装机容量提出更高要求。
2、 规范标准问题。一是采集计算方面，目前多数的充电桩在电力公司大多数都是表后计量，没有独立关口计量装置，数据认定困难。二是参与市场方面，V2G或者是其他充电桩参与市场的技术标准还没有明确规范，作为虚拟电厂是不符合传统电厂的标准的。
3、 政策保障方面的问题，一是辅助市场刚刚起步，调用机制不完善。二是商业模式方面的问题，目前充电桩企业参与市场互动的收支不成正比，需要有具备更大吸引力的方式调动用户的积极性。三是结算方式方面，目前我们的补贴方式是直接补贴到用户，比如，充电桩我们是直接补贴到充电桩的户主而不是充电桩企业。这样就不能直接反哺充电桩企业，对充电桩企业来说，吸引力会不断下降。
[bookmark: _GoBack]刚刚说到了很多问题，比如说技术问题，随着V2G技术不断提升，形成规模化，规模变大之后，规律就更容易被掌握，对电网的负荷预测也会更加准确。在标准方面，我们需要一个具有公信力的机构，出台对非关口表的数据进行检定和校验的条例。补偿政策方面，我们要不断加大补偿力度，吸引充电桩企业有更大积极性参与到电网互动中来，特别是竞价竞量的模式也要固定下来。
