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INTERNATIONAL ELECTROTECHNICAL COMMISSION

ELECTRIC VEHICLE CONDUCTIVE CHARGING SYSTEM -

Part 23: DC electric vehicle charging station

FOREWORD

9)

Int¢rnationak'Standard IEC 61851-23 has been prepared by IEC technical committee

Ele

[he International Electrotechnical Commission (IEC) is a worldwide organization for standardization compfi
bll national electrotechnical committees (IEC National Committees). The object of IEC is tQ“\pron

his end and in addition to other activities, IEC publishes International Standards, Technical (Specificati
fechnical Reports, Publicly Available Specifications (PAS) and Guides (hereafter refered to as

Publication(s)”). Their preparation is entrusted to technical committees; any IEC National Committee intere
n the subject dealt with may participate in this preparatory work. International, goyernmental and

povernmental organizations liaising with the IEC also participate in this preparation. dEC collaborates clo
vith the International Organization for Standardization (ISO) in accordance with(canditions determined
hgreement between the two organizations.

Fhe formal decisions or agreements of IEC on technical matters express, as ne€atly as possible, an internati
consensus of opinion on the relevant subjects since each technical committee has representation fron
nterested IEC National Committees.

EC Publications have the form of recommendations for international use and are accepted by IEC Nati
Committees in that sense. While all reasonable efforts are made, to, ensure that the technical content of
Publications is accurate, IEC cannot be held responsible for the way in which they are used or for
misinterpretation by any end user.

n order to promote international uniformity, IEC Nationak Committees undertake to apply IEC Publicat
ransparently to the maximum extent possible in their{pational and regional publications. Any divergq
between any IEC Publication and the corresponding natienal or regional publication shall be clearly indicatg
he latter.

EC itself does not provide any attestation of conformity. Independent certification bodies provide confor
hssessment services and, in some areas, access'to IEC marks of conformity. IEC is not responsible for
bervices carried out by independent certification bodies.

Al users should ensure that they have the latest edition of this publication.

No liability shall attach to IEC or its directors, employees, servants or agents including individual experts
members of its technical committees*and IEC National Committees for any personal injury, property damag
pther damage of any nature whatsoever, whether direct or indirect, or for costs (including legal fees)
bxpenses arising out of the_‘publication, use of, or reliance upon, this IEC Publication or any other
Publications.

ndispensable for the,eotrect application of this publication.

Attention is drawn to the possibility that some of the elements of this IEC Publication may be the subjeq
patent rights. IE€_shall not be held responsible for identifying any or all such patent rights.

ctric road’vehicles and electric industrial trucks.

The text of this standard is based on the following documents:

5ing
ote

nternational co-operation on all questions concerning standardization in the electrical and electronic,fields| To

bns,
IEC
bted
on-
sely

by

bnal
all

bnal
IEC
any

ons
nce
d in

Mmity
any

and
e or
and
IEC

Attention is drawn to thé\Normative references cited in this publication. Use of the referenced publications is

t of

FDIS Report on voting
69/272/FDIS 69/279/RVD

Full information on the voting for the approval of this standard can be found in the report on
voting indicated in the above table.

This publication has been drafted in accordance with the ISO/IEC Directives, Part 2.

This standard is to be read in conjunction with IEC 61851-1:2010. It was established on the
basis of the second edition (2010) of that standard.
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The clauses of particular requirements in this standard supplement or modify the
corresponding clauses in IEC 61851-1:2010. Where the text of subsequent clauses indicates
an "addition" to or a "replacement" of the relevant requirement, test specification or
explanation of Part 1, these changes are made to the relevant text of Part 1, which then
becomes part of this standard. Where no change is necessary, the words "This clause of
Part 1 is applicable" are used. Additional clauses, tables and figures which are not included in
Part 1, have a number starting from 101. Additional annexes are lettered AA, BB etc.

A list of all parts in the IEC 61851 series, published under the general title Electric vehicle
conductive charging system, can be found on the IEC website.

In tLis standard, the following print types are used:

— |test specifications and instructions regarding application of Part 1: italic type.

— |notes: smaller roman type.

Th¢ committee has decided that the contents of this publication will remainfunchanged yntil
the| stability date indicated on the IEC web site under "http://webstore.iec.ch" in the data
related to the specific publication. At this date, the publication will be

* |reconfirmed,

e |withdrawn,

» |replaced by a revised edition, or
+ [amended.

IMPORTANT - The 'colour inside’ logo on(the cover page of this publication indicates
that it contains colours which are .considered to be useful for the correct
understanding of its contents. Users;should therefore print this document using a
cojour printer.
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INTRODUCTION

The introduction and commercialisation of electric vehicles has been accelerated in the global
market, responding to the global concerns on CO, reduction and energy security.
Concurrently, the development of charging infrastructure for electric vehicles has also been
expanding. As a complement to the a.c. charging system, d.c. charging is recognized as an
effective solution to extend the available range of electric vehicles. The international
standardization of charging infrastructure is indispensable for the diffusion of electric vehicles,
and this standard is developed for the manufacturers’ convenience by providing general and
basic requirements for d.c. EV charging stations for conductive connection to the vehicle.
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ELECTRIC VEHICLE CONDUCTIVE CHARGING SYSTEM -

Part 23: DC electric vehicle charging station

Scope

Ctric vehicle (EV) cha’rging stations, herein also ref.erred’to as "DC charger", for condu¢
nection to the vehicle, with an a.c. or d.c. input voltage up to 1 000 V a.c. and up(io 1
.c. according to IEC 60038.

[E 1 This standard includes information on EV for conductive connection, but limited to thesnecessary con
escribing the power and signaling interface.

5 part covers d.c. output voltages up to 1 500 V.

juirements for bi-directional power flow are under consideration.

[E 2 Typical diagrams and variation of d.c. charging systems are shown.in Annex DD.

5 standard does not cover all safety aspects related to-maintenance.

[E 3 Typical configuration of d.c. EV charging sysiem is shown in Annex EE.

C requirements for d.c. EV charging stations are defined in IEC 61851-21-2.

5 standard provides the generalrequirements for the control communication between a
charging station and an EV, The requirements for digital communication between d.c.
rging station and electric-Mehicle for control of d.c. charging are defined in IEC 61851-2

Normative references

IEQ

s clause of Part-1 is applicable except as follows:
ition:
60364-5-54:2011, Low-voltage electrical installations — Part 5-54: Selection and erec

i.c.
ive
500

tent

s part specifies the d.c. charging systems A, Byand C as defined in Annexes AA, BB and

EV

ion

of eélectrical equipment = F:-zrfhing arrangements and protective conductars

IEC/TS 60479-1:2005, Effects of current on human beings and livestock - Part 1. General
aspects

IEC 60950-1:2005, Information technology equipment - Safety - Part 1: General requirements
Amendment 1:2009
Amendment 2:2013

IEC 61140, Protection against electric shock -

equipment

Common aspects for installation and
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IEC 61439-1:2011, Low voltage switchgear and controlgear assemblies — Part 1: General
rules

IEC 61557-8, Electrical safety in low voltage distribution systems up to 1 000 V a.c. and
1 500 V d.c. — Equipment for testing, measuring or monitoring of protective measures — Part
8: Insulation monitoring devices for IT systems

IEC 61558-1:2005, Safety of power transformers, power supplies, reactors and similar
products — Part 1: General requirements and tests

IEj 61851-1:2010, Electric vehicle conductive charging system — Part 1. Gengral
requirements

IEG 61851-24:2014, Electric vehicle conductive charging system — Part \24: Digital
communication between a d.c. EV charging station and an electric vehicle far control of {.c.
chgrging

IEG 62052-11, Electricity metering equipment (AC) — General requireménts, tests and fest
conditions — Part 11: Metering equipment

IEQ 62053-21, Electricity metering equipment (a.c.) — Particular requirements — Part 21: Static
melers for active energy (classes 1 and 2)

IEG 62196-3:—", Plugs, socket-outlets, and vehicle couplers — Conductive charging of eledtric
veRicles — Part 3: Dimensional compatibility and interehangeability requirements for d.c. and
a.cl|/d.c. pin and tube-type contact vehicle couplers

ISQ/IEC 15118-2:—", Road Vehicles — Vehicle to grid communication interface — Parf 2:

Teg¢hnical protocol description and Open Systems Interconnections (OSl) layer requirement

[7)

ISQ/IEC 15118-3:—", Road Vehicles <Vehicle to grid communication interface — Part 3:
Physical layer and data link layer requirements

ISQ 11898-1, Road vehicles ,Controller area network (CAN) — Part 1: Data link layer and
physical signalling

DIN SPEC 70121, Electromobility — Digital communication between a d.c. EV charging statlon
and an electric vehicle for control of d.c. charging in the Combined Charging System

3 | Terms-and definitions

Foll the_purposes of this document, the terms and definitions given in IEC 61851-1 and
IEG 61668-1, as well as the following apply. T

NOTE The definitions included in this part are those having general application herein. Definitions applying to
isolating transformers, safety isolating transformers, switch mode power supplies, and their construction are
included in IEC 61558-1.

3.101

d.c. EV charging system
system composed of a DC charger, cable assembly and the equipment on EV that is required
to fulfil the charging function including digital communication for charging control
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3.102

isolated d.c. EV charging station

d.c. EV charging station with d.c. circuit on output side which is electrically separated by at
least basic insulation from a.c. circuit on power system side

3.103

non-isolated d.c. EV charging station

d.c. EV charging station with d.c. circuit on output side which is not electrically separated by
at least basic insulation from the supply system

3.1p2

requlated d.c. EV charging station
d.c| EV charging station that supplies vehicle battery with a charging current orcharging
voltage in accordance with the request from vehicle

-regulated d.c. EV charging station
under consideration

function embedded in a d.c. EV charging station which controls d.c. power output followling

function in a vehicle which controls the ‘charging parameters of off-board d.c. EV charging

e U C Vv argt ing
by the vehicle

Note 1 to entry: This note applies to the French language only.

3.110

control circuit

circuit for signal and digital communication with vehicle, and for the management of charging
control process

3.1

primary circuit

a circuit that is directly connected to the a.c. mains supply, and includes the primary windings
of transformers, other loading devices and the means of connection to the a.c. mains supply
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12

secondary circuit
circuit that has no direct connection to a primary circuit and derives its power from a
transformer, converter or equivalent isolation device

3.1
ins

13
ulation

all the materials and parts used to insulate conductive elements of a device, or a set of

properties which characterize the ability of an insulation to provide its function

[SQURCE: TET 60050-T5T:200T, T5T.1T5.4T and TEC 60050-15T1:200T, 15T.75.42Z, modifie

Bofth these definitions have been combined and the note to entry has been deleted.]

3.1114

isoflation

function intended to make dead for reasons of safety all or a discrete section(of the electr
installation by separating the electrical installation or section from every Source of eled
engrgy

[SQURCE: IEC 60050-826:2004, 826.17.01]

3.1115

maximum voltage limit
er limit value of charging voltage that is notified by-the vehicle to the d.c. EV charding

upy
sta

3.1
prd
PE
cor

Not

[SC

3.1

charging state

phy

3.1

emergency shutdown

shu
fail

ion, and is used for overvoltage protection of vehic¢le battery

16
tective conductor

ductor provided for purposes of safety; for example protection against electric shock

e 1 to entry:  This note applies to the Fregeh language only.

URCE: IEC 60050-195:1998,%195.02.09]
17

sical status of d.c&EV charging system

18

tdown of'd.c. EV charging station that results in the termination of charging, caused b|
Lre detected by the d.c. EV charging station or the vehicle.

cal
tric

4

Thi

5

Thi

6

Thi

—Generat requirements
s clause of Part 1 is applicable.

Rating of the supply a.c. voltage

s clause of Part 1 is applicable.

General system requirement and interface

s clause of Part 1 is applicable except as follows:
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6.2

EV charging mode

Replacement:

EV

charging mode of this standard is Mode 4.

Mode 4 charging in this part means the connection of the EV to the supply network utilizing a
d.c. EV charging station (e.g. off-board charger) where the control pilot function extends to

the

d.c. EV charging station.

Pluggable d.c. EV charging stations, which are intended to be connected to the a.c. su
network (mains) using standard plugs and socket outlets, shall be compatible with _rési
current device with characteristics of type A. The pluggable d.c. EV charging station‘shall

pr

Fu

NOT

Re

6.3

Re

6.3

TE 2 In some countries, US and CA, the use of a system of protection is reqdited that is intended to inter

ided with an RCD, and may be equipped with an overcurrent protection device:

ther requirements for pluggable d.c. EV charging stations are under consideration.

E 1 In some countries, the use of an RCD of Type AC for d.c. EV charging station (a.c. mains) is allowed:

Electric circuit to the load when:

a fault current to earth (ground) exceeds some predetermined value that is’less than that required to ope]
the overcurrent protective device of the supply circuit,

the earthing (grounding) path becomes open-circuited or of excessively high impedance, or

a path to earth (ground) is detected on an isolated (ungrounded) system.

blacement:

Types of EV connection

blacement:

1 General description

ﬂply
ual

be

JP.

rupt

rate

The connection of EVs using cables shall be carried out in case of C connection as specified

in A

6.3

Re

Adaptors shalinot be used to connect a vehicle connector to a vehicle inlet.

Re

Part 1.

3 Adaptors

blacement:

blacement:

6.4

Functions provided in d.c. charging

The d.c. EV charging station shall supply a d.c. current or voltage to the vehicle battery in
accordance with a VCCF request.

For non-regulated charging: under consideration.

Replacement:

6.4

.1 Mode 4 charging functions

These functions shall be provided by d.c. charging system as given below:
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verification that the vehicle is properly connected;
protective conductor continuity checking (6.4.3.2);
energization of the system;

de-energization of the system (6.4.3.4);

d.c supply for EV (6.4.3.101);

measuring current and voltage (6.4.3.102);

retaining / releasing coupler (6.4.3.103);

locking of the coupler (6.4 3 104):

compatibility assessment (6.4.3.105);

insulation test before charging (6.4.3.106);

protection against overvoltage at the battery (6.4.3.107);

verification of vehicle connector voltage (6.4.3.108);

control circuit supply integrity (6.4.3.109);

short circuit test before charging (6.4.3.110);

user initiated shutdown (6.4.3.111);

overload protection for parallel conductors (conditional functien) (6.4.3.112);
protection against temporary overvoltage (6.4.3.113).

Replacement:

6.4/2 Optional functions

These functions, if provided, should be provided by d.c. charging system as optional as gi
belpw:

determination of ventilation requirements of the charging area;

detection/adjustment of the real time available load current of the supply equipment;
selection of charging current;

wake up of d.c. EV charging station by EV (6.4.4.101);

indicating means to notify users of locked status of vehicle coupler.

Other additional functions may be provided.
NOTE 1 Un-intentional live disconnect avoidance functions may be incorporated in the latching function inter]
sysfem.

NO7

NOT

[E 2 ~A\pOsitive means to prevent unintentional disconnect is required in some countries: US

[E\ 3/ Primary protection against overvoltage and overcurrent of vehicle battery is the responsibility of

veh

cle.

Replacement:

6.4

.3 Details of functions for DC charging

Replacement:

6.4

.3.2 Protective conductor continuity checking

en

ock

—_

he

For isolated systems, protective conductor continuity between the d.c. EV charging station
and the vehicle shall be monitored. For the rated voltage of d.c. 60 V or higher, the d.c. EV
charging station shall perform an emergency shutdown (see 6.4.3.114) within 10 s after a loss
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of electrical continuity of the protective conductor between d.c. EV charging station and EV
(emergency shutdown).

For non-isolated systems, in case of loss of earthing conductor continuity, the non-isolated
d.c. EV charging station shall be disconnected from a.c supply network (mains). Earthing
conductor continuity between the d.c. EV charging station and the vehicle shall be monitored.
For the rated voltage of d.c. 60 V or higher, the d.c. EV charging station shall perform an
emergency shutdown within 5 s after a loss of electrical continuity of the protective conductor
between d.c. EV charging station and EV.

NOTE Ime 1solated d.C. EV chdrging station can be disconnected 1rom d.cC. malns wnen Fe continuity IS T0st.
6.413.4 De-energization of the system

Ad({lition:

In fhe case of failure in control circuit of d.c. EV charging station, such as short-circuit, earth
leakage, CPU failure or excess temperature, the d.c. EV charging station’shall terminate the
sugply of charging current, and disconnect the supply of control circudit. In addition, fthe
corjductor, in which earth fault or overcurrent is detected, shall be disconnected from|its
supply.

Reguirement for disconnection of EV is defined in 7.2.3.2.
Conpliance check: under consideration.

Ad({lition:

6.4/3.101 DC supply for EV

The¢ d.c. EV charging station shall supply’d.c. voltage and current to the vehicle battery in
acdordance with VCCF’s controlling.

Forn regulated systems, the d.c.“EV charging station shall supply regulated d.c. voltage| or
curfent (not simultaneously, but as requested by the vehicle during charging) to the vehjcle
battery in accordance with WCCF’s controlling. Requirements for charging performanceg of
regulated d.c. current / voltage are given in 101.2.1.1, 101.2.1.2 and 101.2.1.3 and 101.2.1}4.

In ¢ither case mentioned above, the maximum ratings of the d.c EV charging station shall jnot
be pxceeded.

The vehicle ¢an change the requested current and/or requested voltage.

6.4/34102 Measuring current and voltage

The d.c. EV charging station shall measure the output current and output voltage. The
accuracy of output measurement is defined for each system in Annexes AA, BB and CC.

6.4.3.103 Retaining/releasing coupler

A means shall be provided to retain and release the vehicle coupler. Such means may be
mechanical, electrical interlock, or combination of interlock and latch.

6.4.3.104 Locking of the coupler

A vehicle connector used for d.c. charging shall be locked on a vehicle inlet if the voltage is
higher than 60 V d.c.
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The vehicle connector shall not be unlocked (if the locking mechanism is engaged) when
hazardous voltage is detected through charging process including after the end of charging. In
case of charging system malfunction, a means for safe disconnection may be provided.

NOTE 1 The actuation portion of the locking function can be in either the vehicle connector or the vehicle inlet. It
is configuration dependent.

The d.c. EV charging station shall have the following functions in case the locking is done by
the d.c. EV charging station:

— electrical or mechanical locking function to retain the locked status, and

— |function to detect the disconnection of the electrical circuits for the locking function.
NOTE 2 The locking function for each system is defined in Annexes AA, BB and CC.

NOTE 3 An example of lock function and disconnection detection circuit is shown in Annex AA.

Forl the tests of mechanical strength, refer to IEC 62196-3.

6.4/3.105 Compatibility assessment

Compatibility of EV and d.c. EV charging station shall be cheéked with the informafion
exdhanged at the initialization phase as specified in 102.5.1.

6.4/3.106 Insulation test before charging

The d.c. EV charging station shall confirm the insulation resistance between its d.c. ouiput
cirquit and protective conductor to the vehicles‘chassis, including the charging stafion
englosure, before the EV contactors are allowed.{o‘close.

If the required value is not met, the d.c. EV charging station shall send the signal to [the
vellicle that the charging is not allowed.

Copformance is determined by measuring the insulation resistance as follows:

Any relays in the d.c. output citeuit of the d.c. EV charging station shall be closed during [the
tes}.

The required value of.insulation resistance R shall be as shown in Formula (1):

R>100 Q/V x U (1)

where

U |is rated output voltage of the d.c. EV charging station.
6.4.3107 Protection against overvoltage at the battery

The d.c. EV charging station shall perform an emergency shutdown and disconnect its supply
to prevent overvoltage at the battery, if output voltage exceeds maximum voltage limit sent by
the vehicle. In case of vehicle failure, disconnection from a.c. mains may not be necessary.

Specific requirement for detection and shutdown are defined in Annexes AA, BB and CC.
The vehicle can change the maximum voltage limit during charging process.
Compliance is checked according to the following test.

The d.c. EV charging station is connected to a d.c. voltage source or artificial load.
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The voltage of the d.c. voltage source or artificial load should be within the operating range of
the charging station.

The d.c. EV charging station is set to charge the d.c. voltage source at a current of more than
10 % of the maximum rated current of d.c. EV charging station.

A maximum voltage limit command lower than the voltage of the voltage source shall be sent

to

the d.c. EV charging station.

Both the time between when the command is sent and the beginning of charging current

redluction, and the rate of reduction shall be measured.

The voltage of the voltage source, the way the command voltage limit is sent and the valug
the|voltage limit can be chosen freely to comply with this test.

NOTE The selection of charging current can be made by the system or the user.
6.4/3.108 Verification of vehicle connector voltage

This clause is only applicable for charging stations which are Tesponsible for locking
vehjicle connector, such as system A and system B.

The¢ d.c. EV charging station shall not energize the charging cable when the vehi
connector is unlocked. The voltage at which the vehicle connector unlocks shall be lo
thap 60 V.

6.4/3.109 Control circuit supply integrity

If

stafion, the power circuit shall be disconnected from its supply, but the power supply
corjtrol circuit shall not be interrupted\unless the power circuit interruption is due t
losp of a.c. supply network (mains).

6.413.110 Short circuit test before charging

W

the| d.c. EV charging statien shall have a means to check for a short circuit between
output circuit positive and ‘negative for the cable and vehicle coupler.

Conpliance test specifications are defined in Annexes AA, BB and CC (under consideration).

6.4/3.111 User initiated shutdown

pr

Thq;d.c. EV charging station shall have a means to allow the user to shut down the charg

gn earth fault, short circuit or overcurrent.is> detected in output circuit of d.c. EV charg

€SS

ol

of

cle
ver

ing
for
D a

ith the EV connected to the'd.c. EV charging station and before the EV contactor is closfed,

i.c.

ing

6.4.3.112 Overload protection for parallel conductors (conditional function)

If more than one conductor or wire and/or vehicle connector contact is used in parallel for d.c.
current supply to the vehicle, the d.c. EV charging station shall have a mean to ensure, that
none of the conductors or wires will be overloaded.

NOTE For example, the currents on the different paths can be monitored or more than one power source can be
used.
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6.4.3.113 Protection against temporary overvoltage

For stations serving a maximum output voltage up to 500 V, no voltage higher than 550 V
shall occur for more than 5 s at the output between DC+ and PE or between DC- and PE.

For stations serving a maximum output voltage above 500 V and up to 1 000 V, no voltage
higher than 110 % of d.c. output voltage shall occur for more than 5 s at the output between
DC+ and PE or between DC- and PE. See Figure 101.

For-veltage-abeve+-000-\V—uhderconsideration

The d.c. EV charging station shall terminate the supply of charging current and disconnect fthe
d.c| power circuit from its supply within 5 s, to remove the source of overvoltage ($ee
5.3/3.2.3 in IEC 60664-1:2007). This shall also apply in case of a first earth fault' within fthe
isolated output part of the d.c. EV charging station.

Forl U,,, as the minimum DC charger output voltage, the d.c. EV chargingstation shall limit fthe
voliage between DC+/- and PE at:

(2¢,+1000) x1,41Vor;
(U{+ 1200) x 1,41V, whichever is less.

NOTE The voltage can be limited by reducing the overvoltage category or by adding a surge protection depice
withl sufficient clamping voltage.

Isolation
transformer
r
B : F— s |‘Additional e
: stage
i (if any) @ DC-
s 5
Earth Earth - —
fault 1 fault 2 ‘ < 110% of maximun voltage limit send by EV

L

- IEC 0683/14

® PE

Figune 101 — Overvoltage protection in case of earth fault

6.4(3.114 Emergency shutdown

When thedie. EV charging station detects an abnormality in the station and/or the vehicle, the
safpty shall be ensured by the emergency shutdown as follows.

Stop charging by:

a) controlled expedited interruption of charging current or voltage to the vehicle, where d.c.
current descends with a controlled slope, and appropriate signaling to the vehicle, or

b) uncontrolled abrupt termination of charging under specific fault conditions, where there is
no control of current, and the vehicle may not be informed in time.

NOTE The d.c. EV charging station can achieve this requirement by exchange of information with the vehicle (see
102.4 and Annex AA, BB or CC).

Under specific conditions, the following disconnection, for example, is required according to
the risk assessment of the abnormality in the station or the vehicle:

— disconnection of the supply to the conductor in which an earth leakage is detected;
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disconnection of the conductor in which an overcurrent is detected;

disconnection of the d.c. power circuit from the supply if an insulation failure is detected.

General procedure of shutdown in the charging control process is given in 102.5.3.

6.4
6.4

.4 Detail of optional function

.4.3 Retaining/releasing of the coupler

Not applicable

6.4
No

4.5 Details of optional functions for mode 3

applicable.

Ad({lition:

6.4

4.101 Wake up of d.c. EV charging station by EV

The¢ charging station may support a standby mode to minimize power consumption. In

cag

6.4
Re

For
caf]
ang

Ad

6.1
DC

6.1
6.1

e, the station shall be able to be woken up by the EV.

EV charging stations and systems may be classified as follows.

01.1 Category

01.1.1 Accordingto system structure:

output:
a) basic insulation,

by reinforced insulation,

5 Details of pilot function
blacement:

d.c. charging, control pilot function is mandatory. The control pilot function shall
able of performing at least the mandatory functions described in 6.4.3.1, 6.4.3.2, 6.4,
6.4.3.4, and may also be capable of contributing to optional functions described in 6.4.4.
ition:
01 Classification

his

=
w

isolated d.¢:AEV charging station, according to the type of insulation between input and

6.1

6.1

C) double Insulation,

non-isolated d.c. EV charging station.
01.1.2 According to system control:

regulated d.c. EV charging station:
a) controlled current charging,

b) controlled voltage charging,

c) combination of a) and b),

non-regulated d.c. EV charging station.

01.1.3 According to power receiving:
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d.c. EV charging station connected to a.c. mains;
d.c. EV charging station connected to d.c. mains.

01.1.4 According to environmental conditions:

outdoor use,
indoor use.

NOTE 1 In some countries national regulations require ventilation for indoor charging: USA, Canada.

NOT

[E 2 DC EV charging stations classified for outdoor use can be used for indoor use, provided ventila

tion

reqy

6.1

6.1

Acq

Th

7.2

Re

On
acd
be

(se

Re

7.2

Co
ide

irements are satisfied.
01.1.5 According to the system used:

system A (see Annex AA),
system B (see Annex BB),
system C (see Annex CC).

01.2 Rating

ording to d.c. output voltage:

up to and including 60 V,

over 60 V up to and including 1 500 V.
Protection against electric shock

s clause of Part 1 is applicable except as follows:

3.1 Disconnection of EV

blacement of the 1st sentence:

essible conductive partssor’any accessible conductive part and protective conductor s
less than or equal to, 60’V d.c., and the stored energy available shall be less than 2
e IEC 60950-1).

blacement:

3.2 Disconnection of d.c. EV charging station

nditions for the disconnections of the d.c. EV charging station from the supply mains
ntical to those required for the disconnection of the EV as indicated in 7.2.3.1.

e second after having diseonnected the EV from the supply; the voltage betwgen

nall
D J

7.4

Supplementary measures

Not applicable except for the mobile d.c. EV charging station.

Replacement:

7.5

Protective measures for d.c. EV charging stations

The types of d.c. EV charging stations covered by these requirements, including all accessible
conductive parts on the equipment shall have the following protective measures as described

inl

EC 61140.
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protective measures by automatic disconnection of supply by connecting all exposed-
conductive-parts to a protective conductor during battery charging, unless protective
measure by reinforced or double insulation or protective measure by electrical separation

is used for the d.c. EV charging stations.

Addition:

7.5

.101 Requirements of the isolated d.c. EV charging station

Requirements for the isolated d.c. EV charging station for protection against electric shock

are,

defined for each system in AA31 BB 2 or CC 4 1

In addition, if the d.c. EV charging station has multiple d.c. outputs designed for simultane

op§

ration, each output circuit shall be isolated from each other by basic insulation

reimnforced insulation.

NO7
con

NOT
the

For

7.5

For

NOT

req
7.5

Pra
IEQ

NOT

regy
7.6

Re

[E 1 Requirements for multiple simultaneous outputs, which are non-isolated from eagh other, are u
bideration.

[E 2 In the following countries, both isolated and non-isolated electric vehicle{supply equipment comply
Fequirements in national standards: US, CA.

multiple output, see IEC 60364-7-7221.

102 Requirements of the non-isolated d.c. EV charging station

non-isolated d.c. EV charging stations: under consideration.

E In the following countries, both isolated and non-isolated electric vehicle supply equipment comply with|
irements in national standards: US.

103 Protective conductor dimension cross-sectional area

tective conductor shall be of suffigient cross-sectional area to satisfy the requirement
60364-5-54.

E In some countries, the size and rating of the protective conductor is specified in national codes
lations.

Additional requirements

blacement:

DUS
or

der

Wwith

—

he

of

and

The¢ d.c. EV_€harging station shall be compatible with RCD Type A in the installation, i.e. @.c.

suf

C

3

ply network (mains).

)

sSdl-chargers may have a lead- through protective conductor for earthing the EV chassi

8

Thi

8.1

Connection between the power supply and the EV
s clause of Part 1 is applicable except as follows:

General

Replacement:

1 To be published.
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The physical conductive electrical interface requirements between the vehicle and the d.c. EV
charging station are as defined in IEC 62196-3.

For non-isolated systems: under consideration.

8.2 Contact sequencing

Replacement

6.7 in IEC 62196-3:— is applicable.

8.3] Functional description of a standard interface

Not applicable.

8.4/ Functional description of a basic interface

Not applicable.

Replacement:

9 | Specific requirements for vehicle coupler
This clause of Part 1 is applicable except as follows:

9.1 General requirements

Replacement:

Theg construction and performance -fequirements of vehicle coupler are specified| in
IEG 62196-1.

The requirements for the d.c. interfaces are specified in IEC 62196-3.
Replacement:

9.3| Service life of vehicle coupler

The¢ construction® and performance requirements of vehicle coupler are specified]| in
IEG 62196-1¢

9.4 Breaking capacity

Re hiarnamant:
T CCTCTit

For d.c. charging, the vehicle couplers are rated "not for current interruption." A disconnection
shall not take place under load.

In the case of disconnection under d.c. load due to a fault, no hazardous condition shall occur.

Avoidance of breaking under load can be achieved by a specific means on the vehicle
connector or a system with interlock.

In addition to locking mechanism defined in 6.4.3.104, in case of unintended disconnection of
the vehicle coupler, the output current of the d.c. EV charging station shall be turned off within
a defined time to contain a possible arc within the vehicle coupler housing. This turn-off time
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shall comply with the value specified in Annexes AA, BB and CC, using a speed of separation
of the vehicle connector of (0,8 + 0,1) m/s according to IEC 60309-1.

Disconnection of vehicle coupler can be detected when one of the following occurs:

— loss of digital communication;
— interruption of interlock circuit(s), e.g. control pilot, proximity circuit, to mitigate electrical
arcing and shock hazards.

The system specific requirement for breaking capacity and system redundancy are defined in
Anfiexes AA, BB and CC.

10| Charging cable assembly requirements
This clause of Part 1 is applicable except as follows:

10.1 Electrical rating

Replacement:

The¢ rated voltage and current of each conductor shall correspond to the rated voltage and
current of the d.c. output of the d.c. EV charging station.

11| EVSE requirements
This clause of Part 1 is applicable except as follows:

11.4 Dielectric withstand characteristics
11.4.2 Impulse dielectric withstand(1,2/50 pus)

Replacement:

The dielectric withstand of'the power circuits at impulse shall be checked using values| as
ind|cated in Table F.1 of IEC 60664-1:2007, category Il for fixed d.c. EV charging statidns,
and category Il for detachable d.c. EV charging stations. Lower overvoltage category ¢an
apply if appropriate ©vervoltage reduction specified in IEC 60664-1 is provided.

The test shall be\carried out in accordance with the requirements of IEC 61180-1.

Ad({lition:

11.4.401 Suppression of overvoltage category

The isolated d.c. EV charging station shall reduce overvoltage to the EV to the rated impulse
voltage of 2 500 V.

Primary circuit of d.c. charging station in outdoor is overvoltage category (OVC) Ill according
to Part 1.

NOTE The overvoltage reduction can be achieved by combination of one or more attenuation means in
accordance with 4.3.3.6 of IEC 60664-1:2007.

11.5 |Insulation resistance

Add the following sentence:
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Insulation resistance according to 11.5 does not include components bridging insulation
according to 1.5.6 and 1.5.7 of IEC 60950-1:2005, Amendment 1:2009, Amendment 2:2013.

NOTE The test is made without an insulation monitoring system.

11.

6 Clearances and creepage distances

Replacement:

Clearance and creepage distances shall be in accordance with IEC 60664-1.

Tth minimum pollution degrees shall be as specified below:

outdoor use: pollution degree 3,
indoor use: pollution degree 2, except industrial areas: pollution degree 3.

The pollution degree of the micro environment for the d.c. EV charging/station may

infl

NO7
con

11

Re

Thi
im(

Ad

11

lenced by installation in an enclosure.

[E The macro environment for indoor use only is assumed to be a pollution’degree of at least 2 for
Hitions.

7 Leakage-touch-current
blacement:
5 subclause defines the measurement of current through networks simulating

edance of the human body (touch current).
ition:
J7.101 Touch-current limit

be

Mmild

the

The¢ touch current between any a.c. supply network poles and the accessible metal parts

con
exd

The test shall be made when the d.c. electric vehicle charging station is functioning wit

res|

For
3,5
Cir
(fo

nected with each other and with a metal foil covering insulated external parts shall
eed the values indicated.im ;Fable 2 of Part 1.

stive load at rated Qutput power.

Class | d.c.'EV charging station, 11.7.106 is applicable, if the test touch current exce
mA.

cuitny which is connected through a fixed resistance or referenced to protective condu
example, EV connection check) should be disconnected before this test.

not

tor

11.

7.102 Test configuration

Test configurations for measurement of leakage current are given in 5.4.1 of IEC 60990:1999.

11.

7.103 Application of measuring network

The measuring network is defined in Figure 102. In Figure 102, terminal B of the measuring
network is connected to the earthed (neutral) conductor of the supply. Terminal A of the
measuring network is connected to each conductive or unearthed accessible surface in turn.
All accessible conductive or unearthed surfaces are to be tested for touch currents. The
measuring network of Figure 102 is from Figure 4 of IEC 60990:1999.
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For an accessible non-conductive part, the test is made to metal foil having dimensions of
100 mm by 200 mm in contact with the part.

Rg:1500Q
Rp: 500 Q
Cg:0,22 uF
A Ry : 10000 Q
Rg Cs C, : 0,022 uF
Test terminal R
1

" W Lo oLt

-

11

sta
IEQ

Me
IEQ

11

The r.m.s. value of the voltage, U,, shall be measured using the measuring instrument M i

Fig

No
Sp4

11

For
foll
cor

J7.104 Test condition

Tht touch current shall be measured after the damp heat test, with\the d.c. EV charg

J7.105 Test measurements

J7.106 Protection measures for the touch current exceeding 3,5 mA

IEC 0684/14

igure 102 — Measuring network of touch current weighted for perceptionror reaction

ion connected to a.c. supply network (mains) in accordance with Clause 6
60990:1999. The supply voltage shall be 1,1 times the nomipalrated voltage.

bsurements shall be made with each of the applicable fault conditions specified in 6.2.2
60990:1999.

ure 102. Formula (2) shall be used to calculate the touch current:

TOUCH.GURRENT(A) = U,/ 500

ne of the values measured in(accordance with 11.7.104 shall exceed the relevant lin
cified in 11.7.101.

Class | d.c. EV charging station, if the test touch current exceeds 3,5 mA r.m.s, any of

ing
of

of

nits

the

pbwing requirements shall be met. The touch current shall be measured under the fault

dition with earthing conductor closed.

The proétective conductor shall have a cross-sectional area of at least 10 mm2 Cu
16 mm2 Al, through its total run.

Where the protective conductor has a cross-sectional area of less than 10 mm2 Cuy

or

or

hall

Ot

be provided up to a point where the protective conductor has a cross-sectional area
less than 10 mm?2 Cu or 16 mm?2 Al.

not

NOTE This can require that the d.c. EV charging station has a separate terminal for a second protective

conductor.

c) Automatic disconnection of the supply in case of loss of continuity of the protective

conductor.

A caution symbol AN\ shall be placed on the outside of the d.c. EV charging station, visible to

the

user.

The minimum size of the protective earthing conductor shall comply with the local safety

reg

ulations, and shall be indicated in the installation manual.
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12 Electromagnetic compatibility tests

Replacement:

The EMC requirements for d.c. EV charging stations are defined in IEC 61851-21-2.2

Addition:

11.

101 Metering

If dlectric metering is provided, it shall comply with TEC 62052-11T and TEC 62053-21.

NO

NO

Ad

10

NOT

us,
101
101

An
fro
Th

101

[E 1 National regulations for electric metering may be applied.

[E 2 Usage can be determined by other means e.g. measurement of time period used for)charging.
lition:

| Specific requirements for d.c. EV charging station

E In some countries, national regulations provide requirements on the eqclosure of d.c. EV charging sta
JP

.1 General

.1.1 Emergency switching

emergency disconnection device may be installed to isolate the a.c. supply network (m4g

disconnection device may be provided with a means to prevent accidental operation.

.1.2 IP degrees for ingress of objects

The minimum IP degrees shall be as-specified below:

Co
the

NOT
inst

101

indoor : P21,
outdoor : 1P44.

mpliance is checkégswith the accessory such as cable assembly and vehicle connecto
installed positioh.

[E For the d)C. EV charging station of stationary type, the test conditions can be defined in accordance
bllation conditions.

.1.3" ;Storage means of the cable assembly and vehicle connector

ion:

_ins)

the d.c. electric vehicle charging station in‘¢ase of risk of electric shock, fire or explogion.

Fin

Wwith

For

vehicle conne

ctor when not in use.

The storage means provided for the vehicle connector shall be located at a height between

0,4

m and 1,5 m above ground level.

101.1.4 Stability

The d.c. electric vehicle charging station shall be installed as intended by the manufacturer's
installation instructions. A force of 500 N shall be applied for 5 min in the horizontal direction

2 Under consideration.
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to the top of the d.c. electric vehicle charging station in each of the four directions or in the worst
possible horizontal direction. There shall be neither deterioration of the d.c. electric vehicle
charging station nor deformation at its summit greater than:

— 50 mm during the load application;
— 10 mm after the load application.

101.1.5 Protection against uncontrolled reverse power flow from vehicle

The d.c. EV charging station shall be equipped with a protective device against the
uncanirolled reverse power flow from vehicle. Uncontrolled power flow does not include
insfantaneous reverse power flow, which may occur with closing of contactors within,fthe
tolgrances and duration specified in Annexes AA, BB and CC.

101.2 Specific requirements for isolated systems
101.2.1 DC output
101.2.1.1 Rated outputs and maximum output power

Th¢ d.c. EV charging station may limit its maximum current under the given condifion
independent of the rated and demanded power.

The d.c. EV charging station shall be able to deliver d.c..power in the voltage range [V{,
Vimkx] and the regulated current range [/ i, /hax] Within the'limit of its maximum rated poyer
[Pfax] at the ambient temperature —5 °C to 40 °C below 000 m above sea level. The d.c.|EV
chgrging station shall not exceed its maximum rated power, even if the maximum poyer
requested by the EV is beyond the rated maximum power of DC charger. Outside this
operating range the DC charger is allowed to de=rate the power or the current.

NOTE National or industrial codes and regulationssmay require different operating temperature ranges.
101.2.1.2 Output voltage and current'tolerance

101.2.1.2.1 Output current regulation in CCC

ThT tolerance between the.qutput current of the d.c. EV charging station compared to [the
required value sent by the electric vehicle shall be + 2,5 A for the requirement below 5(Q A,
and £ 5 % of the required value for 50 A or more.

101.2.1.2.2 Output-voltage regulation in CVC

The toleranceybetween the output voltages of the d.c. EV charging station compared to the
required valug sent by the electric vehicle in steady state operation shall not be greater than
2 % for thesmaximum rated voltage of the d.c. EV charging station.

101.2.1.3 Control delay of charging current in CCC

The d.c. EV charging station shall control the output current within 1 s after the request from
vehicle, with a current control accuracy specified in 101.2.1.2.1, and with a changing rate d/.,
of 20 A/s or more.

If the vehicle requests a target current /y, which shows deviation lower than or equal to 20 A
compared to the base current value /,, the output current of d.c. EV charging station shall be
within the tolerance limits given in 101.2.1.2.1 within a delay time of 1 s.

If the vehicle requests any target current [y, which shows deviation higher than 20 A
compared to the base current value /,, the output current of d.c. EV charging station shall be
within the tolerance limits given in 101.2.1.2.1 within a delay time T4 as defined in Formula (3),
and as shown in Figure 103.
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ng"NLO | for | Iy~ 1o |2 20A (3)
dlmin
where
T4 is the control delay of charging current;
IN is the value for the target current;
lo is the value for the base current, i.e. output current at the time of new request;
dlyin  is the minimum current change rate.

| vty | gives the absolute value of the difference between /y and /.

Current (A) & Requested target current

s s i S—

+2,5Aforiy<50A
+5 % of I\ for Iy > 50 A

Instantanueous output currgnt

lo >

< > Time (s)
' IEC 0685/14

Figure 103 — Step response for constant value control

101.2.1.4 Descending rate of charging current

The d.c. EV charging station shall be able to reduce current with the descending ratg of
100 A/s or more in normal operation.

Fol emergency shutdown“and for fulfilling general requirements in 9.4, even much higher
deqcending rates are necessary. For detailed values refer to Annexes AA, BB and CC.

101.2.1.5 Periodic and random deviation (current ripple)

Cuirent ripplé/of d.c. EV charging station during current regulation shall not exceed the I{mit
as fdefinedlin) Table 101. Measurement shall be made at maximum rated power and maxirrlum
rat}d current, or in the worst case where the output voltage and output current correspond

thepretieally to the maximum current ripple. The current ripple is not included in the tolerance
defined in 101.2.1.2.1.

The measurement principle shown in Figure 104 shall be used.
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Table 101 — Current ripple limit of d.c. EV charging station

Limit 2 Frequency
1,5 A below 10 Hz
6 A below 5 000 Hz
9A below 150 kHz
a difference between positive peak top and negative peak top at full scale output

101

For
veh
ripy
opé

For

I Current probe

DC charger

Measurement instrument
(Oscilloscope)

IEC 0686/14

variable resistance
value set to prevent internal dissipation of ripple current in“dy¢c. EV charging station; (5 600 yF or more)

d.c. current (measuring current)

Figure 104 — Current ripple measurement equipment with capacitor

.2.1.6 Periodic and random deviation (voltage ripple in CVC)

CVC, the maximum voltage deviation during pre-charge state and during charging of
icle/traction battery shall not:«e€xceed +5 % of the requested voltage. The maximum volt
le in normal operation shall-not exceed +5 V. The maximum voltage slew rate in nor
ration shall not exceed #£20"V/ms.

explanation of terms; see Figure 105.

the

ge
al
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a4 )

DC output A
voliage Maximum
\ voltage deviation
+8V
Max. ripple Yy Voltage +10%
i deviation
Requested
voltage
-10 %
_________________ \ A

N\ A

DC output A&
voltage

Requested
voltage

Max. slew rate of 20 V/ms

IEC 0687/14
Figure 105 — Maximum ratings for voltage dynamics
Fol CVC, when the vehicle battery is not confected: under consideration.

101.2.1.7 Load dump

Warst case of load dump is a reduction of output current from 100 % nominal value to 0

%v

e.gl caused by disconnecting the vehicle battery while other loads in the EV stay connected.

In Bny case of load dump,\voltage overshoot shall not exceed the limit specified for e
system in Annexes AA, BB.or CC.

Makimum slew rate (ofyoutput voltage in case of load dump shall not exceed 250 V/ms.

101.2.2 Effective earth continuity between the enclosure and the external protectiy
citcuit

Exposed conductive part of d.c. EV charging station shall be connected to the terminal for

hch

fe

the
in

external protective conductor. The test shall be conducted in accordance with 10.5.2

101.3  Specific requirement for non-isolated systems

Under consideration

Addition:
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102 Communication between EV and d.c. EV charging station

102.1 General

This clause provides the general requirements for the control communication function and the
system between EV and d.c. EV charging station. The specific requirements of digital
communication of charging control between off-board d.c. charging system and electric road
vehicle are defined in IEC 61851-24.

EVs are equipped with propulsion batteries with different technologies and voltages.
Ac¢ordingly, the charging process shall be managed by the vehicle in order to ensure the
chgrging of different types of on-board energy storage systems.

EVE are equipped with VCCF for charging process management. The general-purpose d.c.|EV
chgrging stations shall have a means allowing the vehicles to control the chargihg-parameters
of d.c. EV charging station.

102.2 System configuration

The communication between the d.c. EV charging station and the ¥ehicle can be established
via|basic communication and high level communications.

Key steps in the charging control process, such as start of{eharging and normal/emergehcy
shytdown, shall be managed through the basic communication with signal exchange via [the
corjtrol pilot lines in d.c. EV charging system.

In dddition to the basic communication, the d.c. EV charging station shall be equipped with
dig|tal communication means in order to exchange the control parameters for d.c. charding
between the d.c. EV charging station and the ‘vehicle through the high level communication.
The following digital communication means are used by the systems defined in Annexes AA,
BB|and CC:

a) |control area network (CAN) over dedicated digital communication circuit accordingl to
ISO 11898-1, or

b) |power line communication((PLC) over control pilot circuit.
102.3 Basic communication

102.3.1 Interface

Typical interfaces- of control pilot function on d.c. EV charging systems are specified in

Annexes AA{)BB and CC. Each system shall carry out control pilot function through [the
corjtrol pilot ¢conductors and terminals specified in IEC 62196-3.

102.3.2“Charging state

Table 102 defines the charging state of d.c. EV charging station. The charging states show
physical status of d.c. EV charging system. The d.c. EV charging station and the vehicle can
exchange their charging state through the signal communication and the digital
communication.
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Table 102 — Charging state of d.c. EV charging station

State Vehicle Vehicle Charg_lng Description
connected contactor possible
Not .
DC-A No Open No Vehicle unconnected
connected

Vehicle connected / not ready to accept
DC-B1 Yes Open No energy / communication not established /
connector unlocked / vehicle contactor open

Vehicle connected / not ready to accept
D¢-B2 TR Yes Open No energy / communication established /
Initialization .
connector unlocked / vehicle contactorjope

Vehicle connected / not ready to accept
energy / communication establisfied 7
connector locked / vehicle contactor open /
other supplemental processes not completg

D¢-B3 Yes Open No

Q.

~

Vehicle connected / readycto accept energy
indoor charging area~ventilation not requirefl /
Dg-C Yes Close Yes communication established / connector
locked / vehicle contactor close / other

Energy supplemental processes completed

transfer

-~

Vehicle cofinected / ready to accept energyj
indoor ¢harging area ventilation required /
DG-D Yes Close Yes communication established / connector
lockedv vehicle contactor close / other
supplemental processes completed

Vehicle connected / charging finished /
D(¢-B'1 Yes Close Yes communication maintained / connector lockpd
/ vehicle contactor close

Vehicle connected / charging finished /
DG-B'2 Yes Open No communication maintained / connector lockpd

/ vehicle contactor open / other supplementgl
Shutdown processes completed

Vehicle connected / charging finished /
D¢-B'3 Yes Open No communication maintained / connector
unlocked / vehicle contactor open

Vehicle connected / charging finished /
D¢-B'4 Yes Open No communication finished / connector unlockgd
/ vehicle contactor open

DC charger disconnected from vehicle / DC
charger disconnected from utility, DC charger

DG-E Error y'es Open No loss of utility power or control pilot short to
control pilot reference.
D¢-F Malfunetion | Yes Open No Other DC charger problem

NQTE The’control pilot functions as specified in Table 102 can be achieved using PWM pilot control |as
depcribedtin Part 1 or any other system that provides the same results.

102.4 Digital communication

Digital communication is specified in IEC 61851-24.

102.5 Charging control process and state
102.5.1 General

Charging control process of general-purpose d.c. EV charging stations shall consist of the
following three stages:

— process before the start of charging (initialization);

— process during charging (energy transfer);
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— process of shutdown (shutdown).

The d.c. EV charging station and the vehicle shall synchronize control process with each
other. The following signals and information shall be used for the synchronization:

— signals through the pilot wire circuit;

— parameters through the digital communication circuit;

— measurement values such as voltage and current level of the d.c. charging circuit.

The d.c. EV charging station and the vehicle shall preserve specified time constraints and
corftroftimimgs for ensuring smooth charginmg controtand operation.

Charging control process as system action level is shown in Table 103. Generalsequehce
diagrams are specified in Annex AA, Annex BB, and Annex CC. Digital communicafion
parnameters, formats, and other communication requirements are specified in IEC.61851-24

Taple 103 — Charging control process of d.c. EV charging station at system action leyel

Charging control stage

(process) State High level‘action 2
DC-A Vehicle unconnected
DC-B1 Connector plugged in.
Handshaking DC-B1 Wake up of DCCCF. and VCCF
DC-B1 Communicatioprdata initialization

Initialization Communicatien established, parameters exchanged, and

compatibility checked
DC-B2—DC-B3 Conneetor locked

DC-B1—DC-B2

Charge

preparation DC-B3 Insulation test for d.c. power line

DC-B3 Pre-charge (depending on the system architecture)

DC-C or DC-D Vehicle side contactors closed

DC-C omxDC-D Charging by current demand (for CCC)
DC-C pr DC-D Charging by voltage demand (for CVC)

DC-C or DC-D—
DC-B’1

Energy transfer

Current suppression

DC-C or DC-D Renegotiate parameter limits (option)

DC-B’1 Zero current confirmed

DC-B’1—DC-B’2 | Welding detection (by vehicle, option)

DC-B’2 Vehicle side contactors open
Shutdown DC-B’2 DC. power line voltage verification

DC-B’3 Connector unlocked

DC-B’4 End of charge at communication level

DC-A Connector unplugged

2 The order of actions does not refer to the procedure of charging control process.

102.5.2 Description of the process before the start of charging (initialization)

In this process, the vehicle and the d.c. EV charging station exchange their operational
limitations and relevant parameters for charging control. Messages, such as the voltage limit
of vehicle battery, maximum charging current, etc. are also transferred to each other. Circuit
voltage shall be measured for checking whether the batteries and the d.c. EV charging station
are connected before the start of charging and whether the batteries and the d.c. EV charging
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station are disconnected after the end of charging. The d.c. EV charging station shall not
proceed with the next stage of charging process unless it verifies the compatibility with the
vehicle. After compatibility check, the d.c. EV charging station shall conduct the insulation test
between the d.c. power lines and the enclosures, including vehicle chassis. The vehicle
connector shall be locked before the insulation test.

102.5.3 Description of the process during charging (energy transfer)

In this process, the vehicle continues to send a setting value of charging current or voltage to

the d.c. EV charging station throughout the charging process. Either of the following two
a|g orithms-shall-be-taken-

a) [ccc

— The vehicle battery can be charged using CCC with the vehicle as master and’the ¢.c.
EV charging station as slave.

— The d.c. EV charging station shall receive the charging current value the vehjcle
requested (command value), throughout the charging control process:

— The d.c. EV charging station shall set the command value,asi/control target, and
regulate the d.c. charging current.

— The command value from the vehicle shall be notified to the.d.c. EV charging station at
regular intervals according to the system requirements,

— The d.c. EV charging station shall regulate the d.c..€harging current responding to fthe
change of command value of the vehicle.

b) [cve

— The vehicle battery can be charged using CV€ with the vehicle as master and the {.c.
EV charging station as slave.

— The d.c. EV charging station shall receive the charging voltage value the vehjcle
requested (command value) throughout the charging process.

— The d.c. EV charging station shall set the command value as control target, and
regulate the d.c. charging voltage.

— The command value from,the vehicle shall be notified to the d.c. EV charging station at
regular intervals according to the system requirements.

— The d.c. EV charging;station shall regulate the d.c. charging voltage responding to the
change of command-value of the vehicle.

102.5.4 Descriptionyof process of shutdown

Nofmal shutdown -shall occur when the vehicle battery capacity reaches a certain limit] or
when the charging process is stopped by the user with a normal stop means. Emergency
shytdown shall occur under a fault condition (see 6.4.3.114). After completion of charging
segsion,-the shutdown phase allows the vehicle and the d.c. EV charging station to return to
the|conditions so that the user can safely handle the charging cable and the vehicle connegtor.
When.the end of charging is notified by the vehicle, the d.c. EV charging station shall redlice
the charge current to zero. The vehicle side contactors open at near zero current. After the
inlet voltage reaches at the safety level, the vehicle connector can be unlocked by the d.c. EV
charging station or the vehicle, and the user can remove the vehicle connector from the inlet
(see 6.4.3.108). Minimum requirement on the safety voltage is specified in 7.2.3.1.

Annexes

The annexes of Part 1 apply with the following new annexes.
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Annex AA
(normative)

DC EV charging station of system A

AA.1 General

Thi
(hefreinafter referred to as "system A station" or "station"), in addition to the gengral

betiwween a d.c. EV charging station and an EV for control of d.c. charging. The vehicle coupler
of lconfiguration AA as specified in IEC 62196-3 is applicable to system A.“The spegific
requirements for digital communication and details of the communication actions &nd
parnameters of system A are defined in Annex A of IEC 61851-24:—.

The rated voltage of d.c. output for system A station is limited to 5000 d.c.
Thiks system is suitable for the passenger vehicles and light trucks!

This annex defines the system with an a.c. input, but doés not prohibit d.c. input. This anpex
includes information on the circuits on vehicle side.

More detailed information on system A is defined in’ JIS/TSD0007.

AA.2 Schematic and interface circuit.diagram

The schematic block diagram of system A is given in Figure AA.1. The interface cirguit
between the station and the vehicle\for charging control is shown in Figure AA.2. CAN-bus
cirquit is provided for digital communication with the vehicle. The definition and description of
symbols and terms in Figure AA.1 and Figure AA.2 are given in Table AA.1. The values of the
parameters for the interface\gircuit are given in Table AA.2.
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Figure AA.1 — Overall schematic of system A station and EV
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Figure AA.2 - Interface circuit for charging control of system A station
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Table AA.1 — Definition of symbols in Figure AA.1 and Figure AA.2

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

Symbols Definitions Requirements
Reverse-current-prevention device (e.g. diode:
Di cathode on the vehicle side, anode on the station AA.3.3
side)
d1 S.witch on CP for coqtrolling the charging start/stop AA.3.5, Clause AA.4
signals from the station to the vehicle
d2 S_W|tch on CP for con_trolllng the chargmg start/stop AA.3.5, Clause AA.4
signals from the station to the vehicle
. Signal sensing device to detect vehicle ready/not
! ready to accept energy AA.3.6
System A station
Vdc Voltage measurement device AA.3.2, Clausg AA.4
Ay Current measurement device Clause AA4
u Short-circuit protection device (e.g. current limiting AASB
fuse)
R1 Resistor Table AA.2
R2 Resistor Table AA.2
+V DC DC power supply to EV contactors Table AA.2
c1.c2 Disconnection switch for d.c. power lines (EV AA.3.5, AA.3.7,
’ contactors) Clause AA.4
e Relay for turning on EV contactors Clause AA.4
f Signal sensing device to deteci/the status of d1 Clause AA.4
g Signal sensing device to detect the status of d2 Clause AA.4
El¢ctric vehicle - - - -
h S_lgnal sensing dewcg tondetect connection / Clause AA.4
disconnection of vehiele coupler
k Switch to give the'go ahead / stop to charge Clause AA.4
R3 Resistor Table AA.2
R4 Resistor. Table AA.2
DC+ DC power supply (positive) AA.3.7, Clause AA .4
DC- DGpower supply (negative) AA.3.7, Clause AA.4
Control pilot which indicates the start/stop status of Clause AA. 2, AA.35,
CP )
station Clause AA.4
Control pilot which indicates the start/stop status of Clause AA. 2, AA.3)5,
CP2 )
station Clause AA.4
Terminal and wife cs Pilot wire which ‘indicates the status of vehicle Table AA.2
coupler connection
Control pilot which confirms that the vehicle is ready Clause AA. 2, AA.3 B,
CP3 )
for charging Clause AA.4
com1 . . . - - Clause AA.4, AnnexX A
Signal line pair for digital communication
COM2 OI'EC 0160 I-£24.—
PE Protective conductor between the station and EV for AA.3.1
detecting the first d.c. earth fault e
Vehicle connector CL Connector latching and locking mechanism AA.3.4
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Table AA.2 — Parameters and values for interface circuit in Figure AA.2
System A station
Terminal/ Parameters Minimum Typical Maximum Unit
Wire value value value
cP +V DC 10,8 12,0 13,2 \Y%
Cs Resistor R1 190 200 210
CP3 Resistor R2 950 1000 1050 Q
CP Load current of switch d1 2 2 000 mA
CRH2 Load current of switch d2 2 2 000 mA
Elgctric vehicle
CH Load current (when d1 closing) 10 2 000 mA
CR2 Load current (when d1 and d2 closing) 10 2 000 mA
d Resistor R3 950 1000 14050
o +V DC 8 12 16
CR3 Resistor R4 190 200 210 Q
AA.3 Specific safety requirements

AA
AA

For

3.1

3.1.1 General

Fault protection in the secondary circuit

fault protection in the secondary circuit; system A station shall have the following
mepsures:

reinforced isolating transformer;

earth leakage current measurement using a grounding resistor between the d.c. po

lines DC+/DC- and earth (enclosure and chassis);

automatic disconnection.efusupply to d.c. power circuit at the first d.c. earth fault;
charging cable consisting of line conductors that are individually insulated.

ver

When PE forms pant™of a charging cable, the cross-sectional area of PE shall be determined
he formula in 54371.2 of IEC 60364-5-54:2011.

by

Table AA.3 shows the principle of fault protection, in which case 1 is applicable to system A.

Table AA.3 — Principle of fault protection

Power supply in case
of the first fault

Protection measure in
case of the first fault

Protection against
the secondary fault

first fault using an insulation
monitoring device

— Recommendation for
elimination of the first fault
with the shortest practicable
delay

Case 1 Not required Automatic shutdown Prohibition of operation at the
first fault
Case 2 Required — Detection and notice of the — PE equivalent to TN ground

required

— Visible warning for system

operator at the detection of
symmetric fault



https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

— 38 -

AA.3.1.2 Automatic disconnection and earth fault monitoring
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System A station shall measure the earth leakage current between the secondary circuit and

its enclosure, or between the secondary circuit and the vehicle chassis.

When an earth fault is detected during charging, the station shall reduce the d.c. output
current to less than 5 A. Then, the switch d1 shall be open in order to prevent the vehicle to
close EV contactor. The line-to-line voltage of d.c. output V. shall be reduced to less than
60 V The automatic disconnection process shall be accomplished within 5 s from the
detection of earth fault. Fault current detection principle and performance requirements are

defired—in l:lgllrn AA-3-and-Table-AA-4-

A method to detect a d.c. fault current is required for the first earth fault. System_-A"\station

shgll detect an earth fault current caused by the first failure in the secondary: circuit

spdcified in Table AA.4.

Vehicle traction

DC+ battery
Tt
% § Z‘S DC- T
|Z?Z|
Earth leakage current
measuring device Current
detection
[/
_______________ 9 PE

R grounding resistor to detect and limit the first fault current

/ earth leakage current at the first earth fault

¢ | insulation resistance between DC+/DC- gandivehicle or enclosure at the first fault

IEC 0690/14

Figure AA.3 - Failure:detection principle by detection of d.c. leakage current

as
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Table AA.4 — Requirements for earth fault monitoring

de
eal

wh

-~
=3

S

Py

wh

S¢
thd

Item Detection performance
Maximum detection time @ | Less than 1s
Nuisance trip prevention Minimum response time shall be more than 0,2 s with continuous threshold
monitoring
Sensitivity P Sensitivity of earth leakage current measuring device and grounding resistor of ‘R’
shall be designed so that the body current of human at the first earth fault is within
DC-2 zone in Figure 22 of IEC/TS 60479-1:2005.
Example
Sgt-up condition 1: When the body current /, exceeds DC-2 zone calculated by Formula (AA.1), a measurement
vice is designed to detect the deterioration of insulation resistance R; as the first earth fault by measuring
Fth leakage current shown in Formula (AA.2).
1=V x (R+ R)I(R x Ry) (AA.1)
ere
is the body current
| is the line to line voltage of d.c. output circuit
is a grounding resistor
is an insulation resistance
Ig =V (R+2xRy) (AA.2)

ere
is the measuring current

t-up condition 2: The measurement device is designed to detéct the body current within DC-2 zone, excep
set-up condition 1.

The detection time does not include shutdown time of d.c{ output current.

The actual body current may differ from the measured leakage current lg, which should be taken into acco
when designing the station.

AA

Ac(
is @
at

AA

Ov
cirg
bat
veh

majntenance. The overcurrent protection device shall have a current rating of 250 A or le

and

3.2 Voltage measurement of d.¢. power line for vehicle connector unlock

ording to 6.4.3.104, the vehicle connector shall not be unlocked when hazardous volt
etected. To unlock the vehicle connector, the voltage of d.c. power line shall be measu
dc in Figure AA.1, and be.confirmed to be within safe levels, i.e. 10 V or less.

3.3 Preventionofithe hazard due to vehicle battery short-circuit

uit of system-A station in order to prevent the hazard due to short-circuit current of veh
tery caused by the reverse connection of charging cable by mistake, i.e. when DC+/DC-
icle aristation side are connected to DC-/DC+ of vehicle connector terminal by fa

ge
ed

brcurrent protection device, such as current-limiting fuse u, shall be provided in the oufput

cle

on
1ty
ss,

b€ a quick-break type.

AA

.3.4 Lock and latch monitoring for vehicle connector

The vehicle connector shall have a means of mechanical latching, electrical locking, and lock
and latch monitoring.

In case of failure of mechanical latching or electrical locking of the vehicle connector, the
station shall not energize the d.c. power lines connected to the vehicle connector. If the
failure is detected during charging, the station shall reduce the d.c. output current to less than
5 A within 2 s. Then, the switch d1 shall open.
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The vehicle connector shall have a means to provide system A station with information on
anomaly detection in monitoring of latch and electrical locking. Figure AA.4 shows an example
of a detection means in vehicle connector and system A station.

DC. EV charging station

_______________________________________________

]
?

Vehicle connector

M
Mulfunction o o
detection signal 82

B e e T IEC 0691/14

Key
K comparator

S1 | switch

S2 | switch, interlocked with locking and latching

M solenoid

Figure AA.4 — Example of vehicle connector latch and lock monitoring circuit

AAl3.5 Protection of EV contactor

In ¢rder to prevent the welding of(EV contactor, switches d1 and d2 shall not open at current
exdeeding 5 A.

AAl3.6 Emergency shutdown at control pilot disconnection
If 3§ control pilot is/disconnected during charging, system A station shall decrease oufput

current to 5 A or less“within 30 ms. Detection may be made using CP, CP2 or CP3 as defiped
by the manufacturer.

AAL3.7 Turnh on inrush current for vehicle circuit

Inréish,'edrrent on d.c. power line of system A station shall not exceed 20 A at veh|cle
connector.

AA.3.8 Protection against overvoltage at the battery
System A station shall reduce the d.c. output current to less than 5 A of rated current within

3 s to prevent overvoltage at the battery, if output voltage exceeds maximum voltage limit
sent by the vehicle.

AA.3.9 Load dump

In any case of load dump, voltage overshoot of d.c. output of the station shall not exceed
600 V.
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AA.4 Charging process and communication between the d.c. EV charging
station and the vehicle for charging control

AA.4.1 Communication measures

Communication between the station and the vehicle is carried out through the control pilots
CP, CP2 and CP3, proximity circuit CS, and the digital communication circuits COM1 and
COM2. CP and CP2 transmit signals such as "ready to charge" and "end of charge" from the
station to the vehicle. CP3 is used to transmit instructions to start charging or shutdown, from
the vehicle to the station. Numerical parameters in Annex A of IEC 61851-24:— such as

owmmmwmnmhmdﬁm@%nd
COoM2.
AAl4.2 Charging control process

AAl4.2.1 State transition diagram and sequence diagram

The charging process of system A shall conform to the state transition diagram as shown in
Figure AA.5. Figure AA.6 gives the charging control sequence under normal conditions.

AAl4.2.2 Start of charging

When the charging process is initiated by system A station, d4_shall be closed. The switch| d2
shgll be open until the end of insulation test in AA.4.2.3.

AAl4.2.3 Insulation test before charging

The insulation test shall not start until the vehicle provides system A station with a permisgion
sighal through CP3, and permission parametersyby digital communication as shown in Anpex
A of IEC 61851-24:— Before the insulation>test, system A station shall inform the vehjcle
through digital communication that the vehicle connector is locked.

The insulation test shall be performed-in accordance with 6.4.3.106 and as per the following
procedure.

a) |Before the test, the station;shall measure V4, of d.c. power line and confirm that the |EV
contactors open. The yoltage of d.c. power line, measured at V4, shall be less than 1q V.
If the measured voltage exceeds 10 V, the charging process shall be shut down ($ee
Figure AA.5).

b) |The voltage Uthat is applied to the d.c. power line shall be the maximum output voltage of
the station.

c) [After thetest, it shall be confirmed that the voltage at V. is less than 20 V. Then, the
station.shall inform the vehicle of the termination of test with closing d2 switch.

During the insulation test, the earth fault shall be monitored in accordance with AA.3.1.2.

AA.4.2.4 Energy transfer

System A shall continuously monitor the charging current value requested by the vehicle. The
charging current shall be changed responding to the vehicle requested value, in accordance
with CCC requirements in 101.2.1.2.1 and 101.2.1.3. The characteristics of charging current
control shall meet Table AA.5 and Figure AA.8.

AA.4.2.5 Shutdown

In order to terminate the charging safely, system A station shall comply with the following
procedure.

a) The station shall notify the vehicle of start of shutdown process by digital communication.
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b) The station shall reduce the output current to 5 A or less.

c) In normal conditions, switches d1 and d2 shall not be open until the welding detection of
EV contactor by vehicle is finished.

d) After d1 and d2 open, and before the vehicle connector unlocks, it shall be confirmed that
the voltage at V4. is less than 10 V.

AA.4.3 Measuring current and voltage

The accuracy of output measurement of system A shall be within the following values:

— [current. = (1,07 OT actual current + 1 A),

— |voltage: £5 V.
AA.5 Response to vehicle command on charge current

System A station shall supply d.c. current to the vehicle using CCC with the vehicle as fthe
mapter and DC charger as the slave. Recommended specification for the charge current
rentJest from the vehicle and the response performance of systemnMA ‘station are given in
Table AA.5 and Figure AA.7 for the vehicle, and in Table AA.6 andyFigure AA.8 for system A
station.
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DC-A
Vehicle unconnected Vehicle connected
and start request
4
DC-E or DC-F DC-B1
Not ready
Station prompts the user to disconnect the
vehicle connector Station wakes up vehicle charging control unit:
Fault d1=0N
d1=0F \
( Initialization1: Handshaking )
Digital communication established DC-B2
Exchange of charging control parameters
L Vehicle battery compatibility check
Vehicle permission for insulation test:
k =ON (j=ON)
A 4
Initialization2: Vehicle connector lock Fault
Vehicle connector locked by the station DC-B3 EOFF

Verification of the voltage on d.c. power line

Station sends vehicle connector status to vehicle:
Vehicle connector lock = 1

A 4
Initialization3: Insulation test before charging )
Application of the test voltage on d.c. power line DC-B3
Verification of the voltage on d.c. power line
J Fault
Station ready to transferenergy: d1 = OFF

d2=0N

A
Energy transfer

Vehicle closes the EV contactor DC-C

Vehicle sends the demand value of charging currént

Station delivers the d.c. current to vehicle

Fault
k=OFF

Station initiated shutdown:
Station status =0, or

Vehicle initiated shutdown:
v Vehicle charging status = 0

Shutdown " Termination of current output
Station stops output current.supply.
Vehicle confirms zero ¢urrent on the d.c. power line DC-B’1
Vehicle conducts welding detection DC-B’2
Vehicle opens the EV-contactors

R ) )
DC-E or DC-F

Fault
d1 =OFF, d2 = OFF
\ 4
Shutdown2: Verification of voltage
[ Yerification of voltage on the d.c. power line

DC-B’2

Wﬂ

Safe voltage at vehicle connector

\ 4
( Staton ke thonohi :Shutltljltl)wr]3l: Connector unlock DC-B’3 1
L Egii;n rerr;‘i’n;t‘esvdigita\ll ;ozmu;\gé;tion DC-B’4 J
]
Station sends unlock status to vehicle: NOTE: /talic means the parameters exchanged via digital
Vehicle connector lock = 0 communication as defined in Annex A of |IEC 61851 24:—.

IEC 0692/14

Figure AA.5 — State transition diagram of charging process for system A
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Signals / Parameters / Symbols . L . .
Systern conditions inTable AA1 Transmitter | Initialization, and information exchange Energy transfer Shutdown
[T
State A [T | |
State B1
Charging state State B2
State B3
State C,(D)
State B'1
State B'2
State B'3
State B'4
DC charger TOT1 ra2' T3 r4' T5[T5' |[T6' Tq[T7' |8
Timing
Vehicle TR T4l TR
+12V
Charging start or stop CP DC charger
oV .q
N ¢
'
Digital icatior COM1  |DC charger NBAS
\gital communicatiof COomM2 Vehicle Data frame exchange
ot
+12V ﬁ"
Charge permission (1/.4
CP3 Vehicle N
DR~
1 COoM1 Vehicle )
Vehicle charging enabled coM2 %
QO
<
1 COM1  |DC charger e \V
Vehicle connector lock com2 Unlock Lock Unlock!
N\
,10
¢ +12V
Charging start or stop CP2 DC charger -
[N 2 oV
AN\
QO
1 com1 Vehicle Q’
Charging current request com2 Q 4
,\' Request current
D
.
“
A\
. COoM1 DC charger.
Station statud com2 ) Charging
EV contactor C1,C2 Vehicle Welding detection
Open Close Open
1 COoMm1 DC charger
DC charger stop control coM2
Output veltage Vdc DC charger Insulation test
Battery voltage
Output current Adc DC charger
Charging current
" See Annex A of IEC 61851-24:- IEC 0693/14

Figure AA.6 — Sequence diagram of system A
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Table AA.5 - Recommended specification of charging current requested by the vehicle

Specification
Item Symbol Condition
Minimum Maximum Unit
Charaing current Available output current
9ing I 0 (IEC 61851-24:—, Annex A

request range req A)
Rate of demand value Al 20 20 Als
change req1
Degstemdimgspeedat Normat
thg time of shutdown Alrqu shutdown NA 200 Als

Charging current

request A

During charging Normal shutdown
» 44— P
Available }X———}S——}X
outputcurrent ToTTTTYT T ””””””W”/” “\
7 \
//A \3
[
// \
e \\
s \
z/_/__ ______ E \\
7/
s Alreqt \
)
Alreq2 \
\
\
0 >
L Time
An interval of digital communication
(Annex A of IEC 61851:24:—) IEC 0694/14

Figure AA.7 — Charging current value requested by the vehicle

Table AA.6 — Requirements for the output response
performance of d.c. EV charging station

Specification
Item Symbol Condition
Minimum Maximum Uhit
Charging current request: 0 A to 50 A 1-2,5A I+25A
Odtput accuracy / ; . A\
dev Charging current request: 50 A to I x 95 % /% 105 %
125 A
Cdqntrol’ delay to - 4N
vehicle request 'd Y
Output response )
speed Al At charging 20 -
Als
Output current N Normal shutdown 100 200
descending speed out2 Emergency shutdown 200 @ -

2 In case of disconnection of CP, CP2 or CP3 during charging, faster termination of charging current is
required. See AA.3.6.
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Charging current: /oy A

Charging current: /oyt

/

Vehicle request: Iy

1
[
1
1
1
1
1
|
< |
9 1
5 |
i (&) 1
’20A/s < Aoyt i Moo

g 1
o 1
1
Ide\f " ’ ,/ :
/7 1
| A i i
dev | » 1

: -

—> Time

Time
IEC 0695/14 Start of shutdown IEC 0696/14
a) Energy transfer b) Shutdown

Figure AA.8 — Output response performance of d.c. EV‘charging station
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Annex BB
(normative)

DC EV charging station of system B

NOTE This annex is not applicable to Europe.

BB.1 General

Thi
deq

Fig
DC
cor
low
K6
vel

5 annex shows the specification of the d.c. EV charging station of system B\Uging
icated d.c vehicle coupler of configuration BB as specified in IEC 62196-3.

.2 Basic solution to d.c. charging security system

ure BB.1 shows the basic solution of d.c. charging system for charging’mode 4, including
charger control unit, resistors R1, R2, R3, R4 and R5, swiich\.S, AC supply cirguit
tactor KO, isolating transformer T, AC/DC inverter, d.c. supply, ircuit contactors K1 and| K2,
voltage auxiliary supply circuit contactors K3 and K4, charging circuit contactors K5 and
reverse-current-prevention device including diode K7 and R6, electrical interlock, and
icle control unit. Vehicle control unit can be integrated<in,the BMS (battery managemient

sygtem). Resistors R2 and R3 are installed on the vehigle' connector, and resistance R4 is

ins
wh
chdg
ang
proj
dro
10(

alled in the vehicle inlet. Switch S is the inner switeh‘of vehicle connector, and it will clpse
bn the vehicle connector and vehicle inlet are~properly connected. During the whole
rging process, DC charger control unit should{detect and control the states of K1, K2,|K3
K4, while the vehicle control unit detects and controls K5 and K6. During the charging
cedure, if the IMD (insulation monitoring«device) detects that the insulation resistance
ps below the setting value, the setting value shall be no less than a value calculated| by
Q/V multiplied by the maximum output.woltage rating of the d.c. EV charging station.

DC charger Vehicle coupler Electric vehicle

| | | |
| DC/DCE : - | | [ ! [— |
| o AT ey poe (50T |
_IJ : | a /| | | | I I | | : Battery pack| |
| — | L K2 |pe | | | D | K6 . |
! | ——— — -1
| . . B . T
| I [ | | | : l
[ . l | = , )|
T | | | | | | | FG
S 1 I
l Auxiliary . | e | E ! I = I
power DC charger control unit L |
| o Lu b L
a i |
| T s | I s | |
|
| | ! | | | | |
| SRl |
| | 3 | ca | | | ca | » Vehicle
| \ Detecting 1 1 | N | T control unit |
T T OT T T T T I T =R |
| !_ _______ ez | | pccz | 1
| ] I | T | Detecting |
1 a | | spot 2 |
[ T f | | [
| !KA : | A | ! ! A | I
T T | I T

_______ M|
IEC 0697/14

Figure BB.1 — Schematic diagram for basic solution for d.c. charging system
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BB.3 The operation and control procedure of charging process

BB

.3.1 Measurement accuracy of current and voltage

The accuracy of output measurement of system B shall be within the following values:

voltage measurement: £ 0,5%
current measurement:

o 12 % of the actual current if the actual current is above (>) 50 A;

BB

Wh
act
cor

BB

Wh
chd
vel
det
Wh
sta

rel¢asing of electrical interlock cannot be achieved\unless the following three conditions

full

BB

Aft
ins
cirg
end
cor
me
cor
bro
cor

BB

e T1 A the actual current is Iess than or equal to (<) 50 A.
3.2 Proximity function

en the vehicle connector is inserted into the vehicle inlet, the proximity function will
ve. Namely once the voltage of detecting point 2 changes from 12 V to 6 V, the veh
firms the presence of the vehicle connector.

3.3 Confirmation of connection state of vehicle interface (state 3).

en the operator initiates the charging configuration for the d.c.[EV charging station, the
rger control unit can determine whether the vehicle connectotfiis properly connected to
icle inlet by the voltage measurement of detecting point 1. JFor example, if the voltags

en the operator completes the human-machine interaction setup and the d.c. EV charg
ion is properly connected, the DC charger control unit retains electrical interlock. T

y met:

charging terminates (there is no charging current output);
K1 — K6 are all disconnected;

unlock command is received from gperator.
3.4 DC charger self detection is finished (state 4)
ilation monitoring) is finished, close K3 and K4 to initiate low voltage auxiliary sup

uit. Meanwhile “Charger identification broadcast message” is sent periodically. After
rgy is transferred«ta the low voltage supply power circuit by DC charger, the EV veh

be
cle

DC
the
of

ecting point 1 is 4 V, it can be determined that the vehicle/interface is properly connected.

ing
[he
are

er the vehicle interface is (properly connected, if the DC charger self detection (including

ply
the
cle

trol unit determines whether the vehicle interface is properly connected by the volt

ditions\of’'non-driving state.

3.5/ Charger ready (state 5)

ge

asurement of detecting point 2. If the voltage of detecting point 2 is 6 V, then the vehjcle
trol unit begins to send “vehicle control unit (or battery management system) identificafion
adcast message” periodically. The signal can be considered as one of the trigger

After handshaking and configuration for the vehicle control unit and the DC charger control
unit is finished by communication, the vehicle control unit closes K5 and K6 to energize
charging supply output circuit; and the DC charger control unit closes K1 and K2 to energize

the

BB

d.c. power supply circuit.

.3.6 Charging stage (state 5)

During the whole charging process, the vehicle control unit controls the charging process by
sending the battery charge level requirements to the DC charger control unit. The DC charger
control unit adjusts the charging voltage and current to ensure normal operation of charging
procedure according to the battery charge level requirements. In addition, the vehicle control
unit and the DC charger control unit send charging status to each other
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BB

.3.7 Terminate charging in normal condition

The vehicle control unit determines when to stop charging according to the charged status of
the battery system or whether there is a message of “Terminate Charger Request/Response”
from the d.c. EV charging station. When one of the above charging termination conditions is
met, the vehicle control unit starts to send “Vehicle control unit (or battery management
system) Terminate Charger Request/Response” periodically, and makes the charger stop
charging before K1, K2, K5 and K6 are opened. After communication is closed, K3 and K4
shall be opened, then release the electrical interlock. Finally the vehicle coupler could be
disconnected and the whole charging process is finished.

BB
BB

Du
aut
K6
the)
vel
lim

BB

The system B station shall reduce the d.c., output current to less than 5 A within 2 s

pre
the

BB

In
vol

Table BB.1 provides the definitions of charging states.

Re

3.8 Safety protection under failure mode

13.8.1 Safety protection under general failures

pmatically stops charging (shutdown charging current output), then contactors K1, K2,
K3 and K4 are opened by the DC charger control unit and the vehiclg centrol unit bef
operators release the electrical interlock through the DC charger) setup, pull out
icle connector or carry out the error checks. These general failures include but are
ted to the following conditions.

charging request” to the DC charger control unit perjodically; the DC charger failg

request” to the vehicle control unit; communication disconnects between the DC char
control unit and the vehicle control unit (state 6).

3.8.2 Protection against overvoltage at the battery

vent overvoltage at the battery, if the output voltage exceeds the maximum voltage limi
battery system for 1 s.

3.8.3 Requirements for load dump

age limit requested by the\vehicle.

commended patameters of d.c. charging security system are shown in Table BB.2.

ing the charging process, when there are general failures, the DC charger, ‘control (init

K5,
pre
the
not

The vehicle fails to continue charging. At this time, the vehicle control unit sends a “sftop

to

continue charging. At this time, the DC charger contrél unit sends a “stop charding

ger

to
t of

bny case of load dump, the-voltage overshoot shall not exceed 110 % of the maximum
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Table BB.2 - Recommended parameters of d.c. charging security system

- 51 -

Object Parameters 2 Symbol Unit Nominal Max Min
Equivalent resistance R1 R1 1000 1030 970
Pull-up voltage u1 \Y 12 12,6 11,4
Requirements of DC
charger control unit Uta v 12 12,8 1.2
Voltage 1 U1b \Y 6 6,8 5,2
Ulc \Y 4 4,8 3,2
Requirements of Equivalent resistance R2 R2 Q 1 000 1030 970
vepicle connector Equivalent resistance R3 R3 Q 1000 1030 970
Rdquirements of Equivalent resistance R4 R4 9 1000 1030 970
vehicle inlet
Equivalent resistance R5 R5 Q 1 000 1,030 970
Pull-up voltage U2 \Y 12 12,6 11,4
Rdgquirements of EV
U2a \Y 12 12,8 11,2
Voltage 2
U2b \Y 6 6,8 5,2

The accuracy shall be maintained under applicable environmental conditions and service life.

BB

.4 Sequence diagram of charging process

The sequence diagram of charging process is shown in Figure BB.2.



https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

— 52 —

2 2 >
© o ©
[©) [©) 35 >
[2] _ -
= c c < W c
[ [ ] - b c
% % c o g
o o o b o o
N Q > o
m [ (o] ©
™~
9] [
b R v IOCR B I, JE | g |- I I I J R S ] I N | ] i
=] ©
< =
v —- - -— A - — - — - —y— — ] — - — -4 L S S —— —f]—-—p-r e e —— - —-e—a—-] —--d--de—-- Y P ——— -
©
=
in
=
wn
[
o N R A== ""~"""71T01 " 1Ty T 1 R R N i =TT
o < - v
[t [ (0] o= m Wo
2 Qo 7 c ] = =
c c Q v Q (]
© © o2 [¢] o
S 5 3 55 S g
£
> 9 A > © o O O
b0 o W ) < 4
[J] i ()
c MR I N cgl-—{]- 35 alf<r—-- A [ 5 PR () ER N — e —— —q- p
w < o o © o8
= [} (S} = =
8
[J] = © k3
oo = o []
= -
© oo
< - =
S £
X o =
v ©
c [ I U B U I S - - L ——d L2 _ L gi—mmm - | — RO S RN EEREY A, B
Qo — === e - —-- I B B R — N R b EE I - S R— -
5 :
- Q
£ T : S
o = o
2 2 J
= Rl O SR B I, J J | IS I Y R o] Jeee O 4] . J S I i
=
@
~ o~ <
g 15 B IS -2 N TN NI N N IR P Lo B E N U I .
=] — = o ©
© i c
M o e .. c ). N SN . - JE R B I § N A R E I RN [ i
N ] ] >
3 o o
2 o o N >
o ~
£ P | S
2 b >
K o ©
(v} [}
a . C C u . u u = r u
9] 9] o o N 9] 9] 19 19 a 19 19
s =[] | o] 0] | of B0 go go o] £o go g0 g0 go go g0
£ © sl e @ T o ] @ ] > ] © « > ©
a c o| o| ©| o] ©f| & ©f ©| S < < [ S < < ] < < < [ <
c .|Ettttttttc (8] o < o (8] o o o Q o
© b= R I I I R R R (e o] o] 5} Q o] Q Q ) 9 9]
= o* o o o a o a a o aQ a
w
p ;
> ) © © . . o
~ 9 2 3 o T X I} Q0 Q0 5] o .
w o 2 n 2 © =g [=N N =2 0 2 o2 "
sESS g B 55| £ |pos| 28| 5% g% |gE| EF 2§ 5 52 |BZw
o B © = £~ © =R s =] 2 & T y ©
@2 9T 2 E|l £ O S ES|l Og k) 25 |23 S = S S 2 d =) R
»h U h g hed ] [7) ] = c [] U Qo U Qo O 3 O O ] o oY
£ o s o w o= o o o o o
1
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Figure BB.2 — Sequence diagram of charging process
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BB.5 Interlock operation flow charts of vehicle coupler’s insertion and
withdrawal

Figures BB.3 and BB.4 show the flow charts of interlock operation of vehicle couplers.

Vehicle connector is plugged into vehicle inlet

V

Operatorinit i i var=Yd
g

9
control unit measures voltage of detecting point 1

v

:

DC charger stops
charging

Latch electrical interlock

v

Is electrical interlock
normal?

|

Emergency report, stop

Close K3, K4

v

Communication
established?

)

Emergency report, stop

DGC.charger closes K1, K2,
DG charger self detection

Self detection finished?

EV control unit closes K5 and K6.

Emergency report, stop

Are K1, K2, K5, K6 all
closed?

)

Y Emergency report, stop

Start charging

IEC 0699/14

Figure BB.3 — Operation flow chart of start charging
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Meet charging termination condition or errors

v

Wait for operator to terminate

Is charging terminated? )
charging.

Contactors K1, K2 open

\4
Contactors K5, K6 open

Contactors K3, K4 open

v

Emergency report, stop

Contactors positions correct?

Unlock electrical interlock

Electrical interlock unlocked? Emergency report, stop

Notify operator to stop charging and pull out vehicle connector

IEC 0700/14

Figure BB:4 — Operation flow chart of stop charging
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Annex CC
(normative)

DC EV charging station of system C
(Combined charging system)

CC.1 General

This annex provides specific requirements for d.c. EV charging stations for use withxfthe
combined charging system (system C). The combined charging system is a mode 4 €harding
sygtem. The rated d.c. output voltage of the combined charging system is limited _to1 00D V
d.c] The rated d.c. output voltage of a specific charging station configuration shall be limited
to the maximum system output voltage per Table CC.1.

Table CC.1 — DC couplers and maximum system outputcvoltage
for combined charging system

Nr. DC couplers for combined charging system Maximun‘llosl){:;zm output
a) Configuration CC according to IEC 62196-3-13 500 V d.c.

b) Configuration DD according to IEC 62196-3-1 500 V d.c.

c) Configuration EE according to IEC 62196-3:= 500 V d.c.

d) Configuration FF according to IEC 62196-3%— 1000Vd.c.

Cd.2 Communication

CCl2.1 The general definitions and functions of the Proximity (PP) and Pilot (CP) — signdls /
corjtacts are according to IEC 61851-1 (including detailed resistor definitions in Clause B.5)
and SAE J1772™ with specific-tfesistor values for configurations DD and FF given in Tgble
CC|2. A CP duty cycle of 5% shall be used according Annex A of IEC 61851-1:2010.

Table CC.2 —Definition of proximity resistor for configurations DD and FF

Proximity\resistor Maximum curl:ent for a.c. DC connector
(R6 acc.-IEC 61851-1) charging
1500 Q Not applicable Configuration FF
680 O 20 A Configuration DD
2200 32 A Canfiguration DD
100 Q 63 A Configuration DD

CC.2.2 Charge control communications between the d.c. supply and the EV are specified in
IEC 61851-24:—.

The physical layer for charge control communications shall comply with ISO/IEC 15118-3:—.
Equivalent requirements for the physical layer of communications are in SAE J2931/4.

3 Under considersation.
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Communication is achieved by PLC on CP and PE/ground contacts. Contact assignments of

the

different connectors are in IEC 62196-3:—.

Charge control communications shall comply with DIN SPEC 70121. Charge control
communications shall also comply with ISO/IEC 15118-2:—. Equivalent requirements for
charge control communications are in SAE J2836/2™, SAE J2847/2 and SAE J2931/1.

CC.3 Process of energy supply

CC

3 t—Generat

The process of supplying energy to the EV by the d.c. supply is initiated and controlled, by [the

me
norj
em

Leg
(tx
(tx1

<13

g

5sages sent over PLC and shall follow the sequences shown in Figures CC.1 to GC.4,|for
mal start up, normal shutdown, station initiated emergency shutdown and 'EV initigted
ergency shutdown.

end for sequence diagrams and description:

dedicated point in time
> ty) time period between two dedicated points in time tx-and ty

><1b>  reference to messages in high level communication (PLC)

o

In Blue: communication signals and valués described in ISO/IEC 15118-2:—

CC

Se
Ta

possible time period, in which described action can take place

3.2 Normal start up

uence diagram and description for normal start up are shown in Figure CC.1 and
le CC.3.
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- 57—
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Blue: communication signal and values described in ISO/IEC 15118-2

Figure CC.1 — Sequence diagram for normal start up

IEC 0701/14
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Table CC.3 — Sequence description for normal start up

Description

(t0)

— Vehicle connector is plugged into vehicle inlet which changes CP state from A to B.

(t0 > t1) — High level communication (PLC) starts and handshaking with exchange of charging parameters
takes place.
— DC supply checks if d.c. output voltage is less than 60 V and terminates supply session if 60 V is
exceeded.
(t1) — EV sends its maximum limits (amongst other parameters) for d.c. supply output current and
voltage with <3a>.
(t1 > t2) — EV locks vehicle connector in its inlet.
— Maximum values of the d.c. supply are responded to the EV with <3b>.
— DC supply can check internal insulation as long as no voltage is applied to the connector.
— If EV and d.c. supply are not compatible, then the vehicle will not go to Ready,sand"will transitipn
to step t16 in the normal shutdown sequence.
(t2) — EV changes CP state from B to C/D by closing S2 and sets EV status “Ready”, which ends
initialization phase.
(t2->13) — EV requests cable and insulation check by <4a> after connector lock has been confirmed.
— DC supply starts checking HV system insulation and continuously‘reports insulation state by
<4b>.
(tJ) — DC supply determines that insulation resistance of systend is above 100 kQ (cf. CC.4.1).
(t3>1t4) — After having successfully finished the insulation check,d.c. supply indicates status "Valid” with
subsequent message <4b>
(t4) — DC supply status changes to “Ready” with Cable/Check Response <4b>
(t9) — Start of pre-charge phase with EV sending\Pre-Charge Request <5a>, which contains both
requested DC current <2A (maximum inrush current according to CC.5.2) and requested d.c.
voltage.
(t9—>16) — DC supply adapts d.c. output voltage to requested value in <5a> while limiting current to
maximum value of 2 A (maximum inrush current according to CC.6.1)
(t9) — DC output voltage reachesrequested voltage within tolerances given in 101.2.1.2.
(tg>17) — EV stops vehicle internal-insulation monitoring, if any and necessary.
— If necessary EV adapts requested d.c. voltage with cyclic messages <5a> in order to limit
deviation of d.c. output voltage from EV battery voltage to less than 20 V (cf. Note in CC.5.1).
(t7) — EV closes its disconnecting device after deviation of d.c. output voltage from EV battery voltage
is less than20 V.
(t7>18) — EV sends Power Delivery Request <6a> with ReadyToChargeState “True” to enable d.c. power
supply output.
—\After disabling pre-charge circuit, if any, and switching on its power supply output, d.c. Supply
gives feedback <6b> that it is ready for energy transfer.
(t8) — EV sets d.c. current request with <7a> to start energy transfer phase.
(t8->19y — DC supply adapts its output current and voltage to the requested values.
— DC supply reports its present output current and output voltage, its present current limit and
voltage limit, and its present status back to the EV in message <7b>.
NOTE EV may change its voltage request and current request even if output current has not
reached the previous request.
(t9) — DC output current reaches d.c. current request within delay time T4 defined in 101.2.1.3.
(time span t9 — t8 = Ty, if one request has been made, bold line shows this situation)
(t9->) — EV adapts d.c. current request and d.c. voltage request according to its charging/supply strategy

with cyclic message <7a>.
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CC.3.3 Normal shutdown

Sequence diagram and description for normal shutdown are shown in Figure CC.2 and
Table CC.4.

Stage:| Energy transfer Welded check & unlocking L
o~ {} nected
7a 7b
DG supply curent %/\/ \/The rﬁ_q?es*:] c?ngz/as as Inec;ers?ary by
request signal LY ehicle charging’supply strategy
¥ N t11
\
DL output current t17
0A
Supply stat : 3
status )
upigde ) Ready l i{ Not ready
51 0
ReadyToCharge True
state Fa|Se
y [/ 1
o -
DC supply , t15 t16 1T16 _
output enable Enabled t14 Disabled
' State A
Control pilot L State B
(CP)
State C or D
3 9a 9a
\ % % During this period,EV can
DC output perform welded contactor
voltage : gheck.
Earliest pGint\efitime to open : %
disconnecting device { —
EV disconnecting Ciosed . 7
device \-' Open
bbb it et X
Connector.
ok Locked 25 |_Unlocked
< 10b
(]
EY Status Ready ' Not ready
(]
DC supply :
. . . Active as necessary by
r::]s:ilt?)t:ic;\r; Active PC supply strategy
Vehicle insulation _ Active as hecessary
monitoring Not active by vehicle strategy
|
t10 11112 113 114 t14° t15 t16 T16° 117 IEC 0702/14

Figure CC.2 — Sequence diagram and description for normal shutdown
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Table CC.4 — Sequence description for normal shutdown

Description

(t10)

The EV reduces the current request to complete the energy transfer. Reduction is done on EV
charging/supply strategy.

(t10>t11)

DC supply shall follow current request with a time delay acc. to 101.2.1.3 and it shall reduce the
output current to less than 1 A before disabling its output.

(t11)

The EV requests the DC supply to disable its output by sending message <8a> power delivery request

with ReadyToChargeState set to False

(t11p>t12)

EV may open its disconnection device after current is below 1 A.

(t12

— DC supply disables its output and opens contactors, if any

— DC supply shall enable its circuit to actively discharge any internal capacitance on its-output affer

receiving message <8a> with "ReadToChargeState” set to false.

— DC supply shall not cause any current flow on EV input during discharge.

(t13

DC supply reports status code "Not Ready” with message <8b> to indicate it has disabled its outpy
within 2 s.

—

(t14

EV changes CP state to B after receiving message <8b> or after timeaout to ensure that DC.. suppl
has discharged its output at latest by t14 (in case message <8a> was lost)

(t14])

EV can optionally perform its welded contactor check and indicate this to the d.c. supply with
message <9a>.

(t14]>115)

The vehicle may send multiple <9a> requests in order, towread the d.c. supply output voltage meas
by the d.c. supply in the response message <9b>

red

(t15

Latest point in time for EV going into “Not Ready™status and opening its disconnecting device

(t15(>t16)

EV can start EV isolation monitoring, if any.

(16

EV unlocks the connector after d.c. qutput has dropped below 60 V.

(t16p>116’)

DC supply continues insulation mionitoring dependant on d.c. supply strategy.

(t18])

— SessionStopRequest with message <10a> terminates digital communication (PLC).

— DC supply shall maintain state B2 (5 %) until 2 s to5 s after SessionStopRequest was received
then change to BIN(100 %).

NOTE If the EV wants to restart supply again, it locks the connector, asserts “EV Ready”, after w
it initialization phase starts from t1. The communications session may have to re-start from t0 if th
modems have shutdown.

and

hich

(t17

Disconnecting of vehicle connector changes CP state from B to A.

CCl|3.4 _<DC supply initiated emergency shutdown

An|emergency shutdown of the output current to less than 5 A within 1s with a curn

ent

descending rate of 200 A7S or more shall be applied by the d.c. supply.

DC supply shall indicate supply initiated emergency shutdown by turning off CP oscillator.

NOTE DC supply initiated emergency shutdown can be triggered by several causes or faults.
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Stage: Energy DC supply Connected Disconnected
transfer emergency shutdown | (not ready)
7 State A
Control pilot @ &E? State B t43
(CP) State C or D u
DC supply il N
pilot signal Oscilator © Oscilator OFF
EV i) &l N + <l L 4 =\ LE Lia)
StatUS Code |\Uauy I NUL |Uc\uy \UI UgicTh LV IGUILO)
[} = [}
DC supply t28 .
status code Ready Supply emergendy shutdown {
- .
T T
Shipply maximum Normal ] _ [
current limit : 0 A Available ;
- T - T
Charge current : ﬁ \ ﬁ :
request signal i ¥ {
[}
E} disconnection Closed i :
device : - Open |
= DC supply initiates shutdown
DC output PEV may open contacfors :
current while current is above Zero_\‘ Minimum of -200 A/s rate of Change
I :
/ - t30 '
EV maximum | & 9a :
voltage limit | X 9 .
DC output - i 131 :
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| N |
[}
output enable Disabled 10b |
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[}
EV status Ready : \ot teady |
i 1 :
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1
T 1 T
e Slufply ATtive | } Active as necessary by |
insulafion [ |
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Connector ' '
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Figure CC.3 — Sequence diagram for d.c. supply initiated emergency shutdown
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CC.3.5 EV initiated emergency shutdown

EV triggers emergency shutdown by opening S2 and changing CP state from C/D to B.

DC supply shall acknowledge emergency shutdown request from the EV by performing
emergency shutdown according to CC.3.3.
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Stage: Energy Vehicle emergency
transfer shutdown

| @ @ | State A
Control pilot State B t25
(CP)
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|
Charge current %
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Not ready Disconnected

EV
status code Ready Other EV faults
DC supply Enabled .
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curren i i
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E} disconnecting Closed t20
device Open
[}
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o 3 N
. \
_— — . tg) ioa)
DC output ! \\ ﬂ
voltage [
t22
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Figure CC.4 — Sequence diagram for EV initiated emergency shutdown
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CC.4 Safety measures

ccC

4.1 IT (isolated terra) system requirements

The secondary circuit (output side) of the d.c. supply shall be designed as an IT system and
protection measures in accordance with 411 of IEC 60364-4-41:2005 shall be applied.

In case of using an insulation monitoring device (IMD), it shall comply with IEC 61557-8 or
equivalent. The d.c. supply shall perform insulation monitoring between DC+ and PE and DC-
and PE during the supply process and communicate the current state (Invalid, Valid, Warning,

Fa(lt) of the system periodically to the EV.

Pri
out

a)

NOT

NOT
insy

b)

The insulation states of the system are defined as follows.

pr to each supply cycle the following tests shall be performed. During these tests the d.c.
put voltage shall not exceed 500 V at vehicle connector.

A self test of the insulation monitoring function of the d.c. supply shall be done|by
applying a defined fault resistor between d.c. output rail and equipotential bonding (¢.g.
PE). At least one of the following three possibilities for time management of self test shall
be applied:

1) directly prior to supply cycle with vehicle connector plugged into vehicle inlet;
2) at regular intervals with maximum period of 1 h;

3) after self test has successfully been performed the station may stay in Valid state fgr a
maximum time of 1 h and during supply session urider normal conditions.

E 1 In US, only 1) or 2) are applicable.

[E 2 The purpose is to check whether the whole system is being monitored, verifying the fault limit of| the
lation resistance is not the purpose.

An insulation check of the system according to 6.4.3.106, e.g. by IMD shall be performgd:

1) vehicle connector not plugged into\vehicle inlet: system comprises station, cable and
vehicle connector, or

2) vehicle connector plugged into"vehicle inlet: system comprises station, charging cab
vehicle connector, vehicleinlet and vehicle cables.

e’

Invalid state: Self test has not been carried out yet. Charging is not allowed.

Valid state: Aftef self test has successfully been performed the station shall go into Valid
state. After each termination of energy transfer the station shall go back into Invalid state.

Warning state: If the actual total physical insulation resistance between DC+/DC- to [PE
falls below a value calculated by 500 Q/V multiplied by the maximum output voltage rafing
of the-dC. EV charging station (without negative tolerance) the d.c. supply shall senfl a
Wakning message and store the Warning.

|[Fault state: If self test has failed or the actual total physical insulation resistance between
DC+/DC- to PE falls below a value calculated by 100 Q/V multiplied by the maximum
output voltage rating of the d.c. EV charging station (without negative tolerance) an optical
and/or acoustical signal shall be issued by the d.c. supply to the user and the d.c. supply
shall terminate the supply process. While the DC charging station is charging a vehicle,
the DC charging station shall detect the Fault state and indicate the Invalid State < 2
consecutive minutes of the insulation resistance < 100 Q/V.

If Warning or Fault state during energy transfer occurs, the station shall perform a self test
after disconnecting the vehicle connector from the vehicle. If self test is successfully
passed, the station shall go into Valid state; otherwise it shall go into Invalid state and
stay there until serviced.
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NOTE 3 The EV takes responsibility for time coordination of its IMD, if any. Prior to closing its EV-DC-relays (cf.
time t8 in Figure CC1. the EV either turns off its IMD or it is guaranteed that no interference with the station’s IMD
occurs.

NOTE 4 In US, an IMD in d.c. supply is required.

In case the d.c. supply does not use an IMD, the requirements of IEC 60364-4-41:2005,
411.6 and Table 41.1 shall be fulfilled. The following state shall be transmitted from the
d.c. supply to the EV.

e) No IMD state: In case of no IMD inside d.c. supply.

NOTE 5 In US, CA and CH, an IMD in DC supply is required.

CCl4.2 Temperature monitoring

Temperature monitoring of the vehicle connector is required and shall be done_by.the {.c.
supply to avoid overheating of vehicle connector. This function serves to protect during|an
abnjormal condition and not intended to operate during normal conditions.

The station shall shutdown when the lower of the following 2 limits is exceeded:

— |the vehicle connector contact temperature limit is exceeded; or
— |the vehicle connector cable temperature rating is exceeded.

Forl vehicle connectors designed to operate with contact temperature greater than 120 °C, fthe
d.c| EV charging station shall shutdown when the vehjcle” connector contact temperature
reaches or exceeds 120 °C.

CCl4.3 Combined coupler lock function

Forl all types of d.c. connectors according té~\Table CC.1, the vehicle inlet shall provide a
locking function to mitigate unintentional disconnecting of the vehicle connector from [the
vehjicle inlet during energy supply.

NOTE Additionally the locking function can include a means to diagnose the lock operation. Requirement is stated
in 1I$0O 17409.

CCl4.4 CP lost shutdown (for all connectors of configuration CC)

Fagt emergency shutdown“ef the output current to less than 5 A within 30 ms shall be applied
by the d.c. supply.

Shiitdown is initjated by direct change of pilot from state C to state A due to interruption of the
CPJline. If an interruption of the pilot occurs the station shall latch the fault, which will prevent
the|station from going into ready mode until the station is serviced.

Detenergization of the system shall be done within 100 ms according to Table A.7 in Part 1.

CC.4.5 PP lost shutdown (additionally with using connector configurations CC and EE)

Fast emergency shutdown of the output current by the d.c. supply within 30 ms shall be
applied. Shutdown is initiated by the EVSE and vehicle detecting the Proximity Circuit
transitioning from no Proximity Circuit fault detected, S3 closed, to any other state. According
to SAE J1772™ a +5 V PP voltage inside EV is applied (see Figure CC.5).
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Figure CC.5 — Special components for configurations CC and EE coupler

4.6 Voltage check at initialization

beginning of supply session, with CP state A or B, the d.c. supply shall check if voltage
cable is less than 60 V and shall terminate supply session if 60 V is exceeded.

4.7 DC EV charging station-maximum output Y capacitance

Th¢ maximum total parallel Ycapacitance shall not exceed 1 yF. This implies Y capacitand

50(
eqy

CC

CC|

nF across each d.c. rait'and ground for a d.c. EV charging station with Y capacita
ally distributed between each d.c. rail and ground.

.5 Additional functions

5.1 Pre=charging

Prd
req

-charging for voltage matching shall be done by d.c. EV charging station according to
uifements given in 101.2.1.6.

on

ice

the

NOTE When EV closes its relays, voltage difference between output of d.c. EV charging station and battery
voltage of EV is lower than 20 V.

ccC

.5.2 Wake up of d.c. supply by EV

The d.c. supply may support a standby mode to minimize power consumption as described as
optional function in 6.4.4.101. In this case it is mandatory for the d.c. supply to wake up and

res

ume energy supply according to the following method.

If the vehicle attached to the d.c. supply has not changed the control pilot from state B2 to

C2 or D2 for more than 2 min, the station may go to sleep.

The control pilot signal B1 shall be supplied continuously by the d.c. supply to enable a wake
up of the station triggered by the EV changing into state C1 or D1.
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CC.5.3 Provision for manual unlocking of vehicle connector

A means may be provided by the EV to manually unlock the vehicle connector even in case
the voltage at the output stays higher than 60 V after the termination of the energy supply.

NOTE CC.5.4 and CC.5.5 are applicable.
CC.5.4 Configuration CC connector latch position switch (S3) activation

Latch position switch (S3) of the configuration CC connector shall not be able to be actuated
when the vehicle connector is locked to the vehicle inlet.

Stindard sheet 3-I1l of IEC 62196-3:— provides location requirements of the vehicle inlet Ipck
feafure to be used to meet this requirement.

CC|5.5 Configuration CC connector latch and latch position switch (S3).verification

A supply cycle shall only be allowed once the d.c. EV charging station checks for fthe
existence of the configuration CC connector latch and the function of the|latch position switch
(S3) prior to connecting the vehicle connector to the vehicle inlet.

Cd.6 Specific requirements

CC|6.1 Turn on inrush current (d.c. side)

Any inrush current on d.c. side in both directions avhien closing of EV disconnection deyvice
and station contactors, if any, shall not exceed 2 A/DC supply shall be responsible for limi{ing
thelinrush current, e.g. by applying a pre-charging. circuit as shown in Figure CC.3.

NOTE Higher current values for short time under™! ms can appear for charging and discharging of cgble
capgcitance.

CC|6.2 Protection against overvoltage of battery

The d.c. supply shall trigger a d*c~supply initiated emergency shutdown according to CC}4.3
in grder to prevent overvoltageat the battery, if output voltage exceeds maximum voltage Ijmit
sent by the vehicle for 400ms. (See 6.4.3.107).

CC|6.3 Requirements‘for load dump

Wadrst case of load/dump is a reduction of output current from 100 % nominal value to 0| %,
e.g|l caused bysdisconnecting the vehicle battery while other loads in the EV stay connected.

In any case ©of load dump, voltage overshoot shall not exceed 110 % of the maximum voltage
lim|t requested by the vehicle. (See 101.2.1.7).

Maximum slew rate of output voltage in case of load dump shall not exceed 250 V/ms.

CC.6.4 DC output current regulation

When in current regulation mode, the DC charger shall provide direct current to the vehicle.
The maximum allowable error between the actual average d.c. current value and the vehicle
commanded current value is:

— #150 mA when the commanded current value is less than or equal to 5 A;

— 1,5 A when the commanded current value is greater than 5 A but less than or equal to 50
A;
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— 13 % of the DC charger’s maximum current output when the commanded current value is

greater than 50 A.

CC.6.5 Measuring current and voltage

The accuracy of output measurement of system C shall be within the following values:

— voltage: £ 10V,

— current: <50 A.

Th

Cd.7 Schematics and description

Schematics of combined charging system for d.c. supply is given in Figure CC.G, as well

deflnition and description of symbols and terms in Table CC.5.

the

DC supply Connector Ilnlet Electric vehicle (EV)

+PE |
|
PP @ Rel

I EV

Supply cP | control
control Com 1 (o CP) | unit
unit PLC modem | e VRN (S PLC modem
(supply) Com 2 (on-PE) | (EV) «
I I = |
! Example for pre charging circuit : |
| e | oy
i K I
Power DC+
convertion . |
unit ?/'/ éV»DC DC- cCL EV power net
| O
] b
Power —— TIMD I
supply Supply | ieany) I
DC relay PE |
]
! )
-
IEC 0706/14

PP |line from vehicle connector to d.c. supply is mandatory for configurations CC and EE and optional

configurations DD and FF-couplers.

NOTE 1 The supply DC relay can be substituted by a diode.

NOTE 2 Temperature monitoring can be with or without connection to the d.c. supply control unit.

NOTES3 , Diagram shows functional description of interface. Contact assignment of vehicle coupler is don

IECl62106-3

for

NOTE 4 Special components for configurations CC and EE, see Figure CC.2.

Figure CC.6 — System schematics of combined d.c. charging system
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Annex DD
(informative)

Typical d.c. charging systems

This annex shows typical diagrams and variation of d.c. EV charging systems. Examples of
typical isolated system, non-isolated system, simplified isolated system and d.c. mains system
are shown in Figures D.1, D.2, D.3 and D.4. Table D.1 provides an example for categories of

d.c

T V) vatora t 1 faot wakial
QUPHIY QyDLUIII U CTOUULTTU VUTTIUTCU O.
D C charger EV
- > B e —
DC Inductive DC
AC non-regulated coupling regulated
Transformer Secondary Batt
———beon attery
) Power ! i .
Primary factor > Inverter | | (L] rectification - N
rectification o~ p ) & -l-
condition 2 ““: smoothing
Non- isolated Non-isolated Isolated Isolated
PE required Double isolation or PE or protective

Separation line between

vehicle a

nd DC charger

Figure.D.1 — Example of typical isolated system

earth shall be guaranteed.

IEC 0707/14
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D C charger EV
AC DC DC
non-regulated regulated
Battery
Primary o I:ov;/er _ Non-isolated .
rectification > tactor | DC to DC converter =
condition -
Non- isolated A:solated A:solated
PE required PE required
Separation line between Double isolation (or Class_II'*equipment) or protective
vehicle and DC charger earth shall be guaranteed:
IEC 0708,
Figure D.2 — Example of typical non-isolated system
D C charger EV
- »> ¢—>
AC DC DC
non-regulated regulated
Transformer s g
fmmmmmm ecdary Battery
@ o .| rectification o o |
> Hay > Py > >
] 1 .
% :éi smoothing DC to DC converter
Non- isolated Isolated Isolated
PE required
Double isolation or PE required
(see AA3.1.1)
Separation line between
vehicle and DC charger e o

£

Figure D.3 — Example of simplified isolated system
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D C charger EV
- B T —
DC DC
non-regulated regulated

Battery

-l- DC to DC converter -‘_

DC mains
network

Isolation and PE requirement mainly depends on DC mains safety pravision.

Separation line between
vehicle and DC charger
IEC 0710/14

Figure D.4 — Example of DC mains system
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Table D.1 — Example for categories of d.c. supply system to electric vehicles

Parameters

Categories

1. Isolation

A d.c. supply system can be:

a) isolated, or

b) non-isolated, with one or more than one charging stations connected to the a.c.

source.

A d.c. supply system can be:

a) regulated, or

2. Reguration

b) non-regulated.

When non-regulated, a full equipotential bonding (functional earth) wire is_require

.

3. Moltage (Vdc)

A d.c. supply system can operate at a maximum voltage level of:

a) <60V (e.g. light electric vehicles like scooters);

b) 60V to 600 V ( e.g. passenger cars);

c) 600V to1000V (e.g.passenger cars and heavy duty vehicles);
d) > 1000V (e.g. heavy duty vehicles — buses and trucks).

4. Current

A d.c. supply system can supply a maximum current output of, e.g.
a) <80A

b) 80 Ato200A
c) 200 Ato300A

5. Charge control
communication

The EV and/or the d.c. supply system can:

a) communicate by digital messagés and analog signals, or
b) communicate only by analog)signals,

using:

— dedicated communication contacts, or
— over power lines:

6. Interface
nteroperability

A d.c. supply system*may be:

a) dedicated.torone or more EVs, or
b) interoperable with any EV (non-dedicated, can be used by any consumer).

7. Pperator

A d.c. supply system may be operated by:

a)(_ ah untrained consumer, or
b). a trained operator.

8. Regulating method

A d.c. supply system may be used in:
a) CCC mode for opportunity charging / bulk charging to 80 % SOC, as a non
continuous load (< 3 h);

b) CVC mode for full charge / cell balancing to 100 % SOC, as a continuous loa
(>3 h);

c) both modes.

I

Typical voltage ranges for isolated d.c. EV charging stations are as shown in Table D.2.
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Table D.2 — Typical voltage ranges for isolated d.c. EV charging stations

Voltage range

Example of application

1 18 Vto 60 V Electric scooters

2 50 V to 500 V Electric passenger vehicles

3 200 V to 500 V Electric passenger vehicles

4 400 V to 800 V Electric buses

NOTE Full current control would be maintained between these above defined voltage ranges. Specific current

supplconditiocns-mav-exist-below these voltage ranges
Lars 24 ) =4
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Annex EE
(informative)

Typical configuration of d.c. charging system

Figure E.1 shows the typical configuration of d.c. charging system.

RO [\ L a

[ H ot =l o hial
UL LV LIAargynty ostatiult LICULUTU VOTIIUIT

Charger (off-board charger)
power converter

Communication interface for Communication interface for
d.c. charging control d.c. charging control
DC power supply circuit DC power ‘receiving circuit

AC power receiving circuit

Cable assembly and vehicle Vehicle inlet
connector °

Traction battery

Enclosure Enclosure (chassis)

Installation ©

IEC 0711/14

C 1 ] Scope of IEC 61851-23

r-—1{="'S

] DC EV\L r‘hnrging c\]lcfnm (cnn Annexes AA’ BB and (‘f‘)

a Including information on element of EV for conductive connection.

Detailed requirements for d.c. vehicle couplers are defined in IEC 62196-3. Requirements for cable
assemblies are specified in IEC 62196-1.

¢ Installation (see IEC 60364-7-722) is also applicable for mobile chargers.

Figure E.1 — Typical configuration of d.c. charging system
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COMMISSION ELECTROTECHNIQUE INTERNATIONALE

SYSTEME DE CHARGE CONDUCTIVE POUR VEHICULES ELECTRIQUES -

La

Partie 23: Borne de charge
en courant continu pour véhicules électriques

AVANT-PROPOS

L a Commission Electrotechnique Internationale (CEIl) est une organisation mondiale de normalisg
composée de I'ensemble des comités électrotechniques nationaux (Comités nationaux de la GEl)¥La C
bour objet de favoriser la coopération internationale pour toutes les questions de normalisation dans
Homaines de I'électricité et de I'électronique. A cet effet, la CEl — entre autres activités — _publie des Nor
nternationales, des Spécifications techniques, des Rapports techniques, des Spécifications accessibles
public (PAS) et des Guides (ci-aprés dénommés "Publication(s) de la CEI"). Leur élaboration est confiée a
comités d'études, aux travaux desquels tout Comité national intéressé par le sujetAraité peut participer.
brganisations internationales, gouvernementales et non gouvernementales, en liaison/avec la CEl, partici
Egalement aux travaux. La CEI collabore étroitement avec I'Organisation Internationale de Normalisation (I
belon des conditions fixées par accord entre les deux organisations.

| es décisions ou accords officiels de la CEIl concernant les questions techfiques représentent, dans la me
Hu possible, un accord international sur les sujets étudiés, étant donné~que les Comités nationaux de la
ntéressés sont représentés dans chaque comité d’études.

L es Publications de la CEIl se présentent sous la forme de recommandations internationales et sont agré
comme telles par les Comités nationaux de la CEIl. Tous les efforts raisonnables sont entrepris afin que la
E'assure de I'exactitude du contenu technique de ses publicatiens; la CEl ne peut pas étre tenue respons
e I'éventuelle mauvaise utilisation ou interprétation qui en €styfaite par un quelconque utilisateur final.

Dans le but d'encourager I'uniformité internationale, les,Comités nationaux de la CEIl s'engagent, dans touf
mesure possible, a appliquer de fagon transparente\les Publications de la CEl dans leurs publicat
hationales et régionales. Toutes divergences entre~toutes Publications de la CEIl et toutes publicat
hationales ou régionales correspondantes doivent €tre indiquées en termes clairs dans ces derniéres.

| a CEIl elle-méme ne fournit aucune attestation-de conformité. Des organismes de certification indépend
ournissent des services d'évaluation de conformité et, dans certains secteurs, accédent aux marqueg
Conformité de la CEIl. La CEIl n'est résponsable d'aucun des services effectués par les organismes
Certification indépendants.

[ous les utilisateurs doivent s'assurer.qu'ils sont en possession de la derniére édition de cette publication.

Aucune responsabilité ne doit(étre imputée a la CEIl, a ses administrateurs, employés, auxiliaires
mandataires, y compris ses experts particuliers et les membres de ses comités d'études et des Conm
hationaux de la CEl, pour tout préjudice causé en cas de dommages corporels et matériels, ou de tout g
Hlommage de quelque nature que ce soit, directe ou indirecte, ou pour supporter les colts (y compris les

e justice) et les dépenses découlant de la publication ou de I'utilisation de cette Publication de la CEIl o
oute autre Publication.de la CEI, ou au crédit qui lui est accordé.

 'attention est attirée sur les références normatives citées dans cette publication. L'utilisation de publicat
éférencées estobligatoire pour une application correcte de la présente publication.

|’attention” est attirée sur le fait que certains des éléments de la présente Publication de la CEIl peuvent f{
'objet de\droits de brevet. La CEIl ne saurait étre tenue pour responsable de ne pas avoir identifié de tels d
le brévets et de ne pas avoir signalé leur existence.
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Norme internationale CFl 61851-23 a3 été établie par le comité d'études 69 de la

Véhicules électriques destinés a circuler sur la voie publique et chariots de manutention
électriques.

Le texte de cette norme est issu des documents suivants:

FDIS Rapport de vote

69/272/FDIS 69/279/RVD

Le rapport de vote indiqué dans le tableau ci-dessus donne toute information sur le vote ayant
abouti a I'approbation de cette norme.


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

- 82— IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

Cette publication a été rédigée selon les Directives ISO/CEI, Partie 2.

Cette norme doit étre lue conjointement avec la CEl 61851-1:2010. Elle a été établie sur la
base de la deuxieme édition (2010) de cette norme.

Les articles d'exigences particulieres dans la présente norme complétent ou modifient les
articles correspondants de la CEIl 61851-1:2010. Lorsque le texte des articles ci-aprés indique
un "ajout" ou un "remplacement" de I'exigence correspondante, de la spécification d'essai ou
de l'explication de la Partie 1, ces changements sont apportés au texte concerné de la Partie
1, qui devient alors une partie de la présente norme. Lorsqu'aucun changement n'est

nédessaire, 1es mots 'Cet article de la Partie 1 est applicable” sont UllliISES. Les arucles,
tabjeaux et figures complémentaires qui ne sont pas inclus dans la Partie 1, sont numérqgtés
a pprtir de 101. Les annexes complémentaires sont nommées AA, BB etc.

Une liste de toutes les parties de la série CEI 61851, publiées sous le titre géhéral Systdme
de [charge conductive pour véhicules électriques, peut étre consultée sur le site.web de la CEI.
Leg polices de caractéres suivantes sont utilisées dans la présente norme:

— |spécifications d'essai et les instructions concernant I'applicationde’ la Partie 1: italiqued.

— |notes: petit caractere roman.

Le [comité a décidé que le contenu de cette publication nesera pas modifié avant la date| de
stapilité indiquée sur le site web de la CEIl sous "http;/fwebstore.iec.ch" dans les donnges
relatives a la publication recherchée. A cette date, la publication sera

* |reconduite,

* |supprimée,

* |remplacée par une édition révisée, ou

+ |amendée.

IMPORTANT - Le logo "colour inside” qui se trouve sur la page de couverture de cégtte
publication indique qu'elle.contient des couleurs qui sont considérées comme utiles a
un¢ bonne compréhension'de son contenu. Les utilisateurs devraient, par conséquént,
imprimer cette publication en utilisant une imprimante couleur.
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INTRODUCTION

L'introduction et la commercialisation des véhicules électriques ont été accélérées sur le
marché mondial, répondant aux soucis mondiaux relatifs a la réduction de CO, et la sécurité
énergétique. Dans le méme temps, le développement de l'infrastructure de charge pour les
véhicules électriques s'étend également. En tant que complément du systéme de charge a
courant alternatif (c.a.), la charge a courant continu (c.c.) est reconnue comme une solution
efficace pour étendre la gamme disponible de véhicules électriques. La normalisation
internationale d'infrastructure de charge est indispensable pour la diffusion des véhicules
électriques, et la présente norme est mise au point pour la commodité des fabricants en
foupmissant tes eXIgences generates et de base Tefatives aux bormes de charge a counant
cortinu (c.c.) pour véhicules électriques (VE) pour la connexion conductive au véhicule;
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SYSTEME DE CHARGE CONDUCTIVE POUR VEHICULES ELECTRIQUES -

1

Partie 23: Borne de charge
en courant continu pour véhicules électriques
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présente partie couvre les tensions de sortie c.c. jusqu'a 1 500 V:

[E 2 Les diagrammes et variantes types des systémes de charge @ courant sont montrés a I'Annexe DD.

[E 3 Une configuration type du systéme dercharge a courant continu pour VE est montrée a I'"Annexe EE.

LEl 61851-21-2.

présente norme fournit les exigences générales relatives a la communication de contiféle
Fe borne de charge,a courant continu pour véhicule électrique et un véhicule électri

Ce

Article de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

présente partie de la CEIl 61851, avec la CEl 61851-1:2010, donne les exigences relatives

bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique (VE), dénommées *Chargeur

" dans le présent document, pour la connexion conductive au véhicule, aveccung tension
ntrée c.a. ou c.c. jusqu'a 1 000 V c.a. et jusqu'a 1 500 V c.c. conformément a.Ja'CEI 60(038.

[E 1 La présente norme inclut les informations relatives au VE pour la connexion conductive, mais limitée$ au
enu nécessaire a la description de l'interface de puissance et de signalisation.

exigences relatives au flux de puissance bidirectionnel sont a-l'étude.

présente norme ne couvre pas l'ensemble des aspects de sécurité relatifs al la
majntenance.

présente partie spécifie les systémes A, BC'de charge a courant continu définis dans|les
Annexes AA, BB et CC.

exigences CEM pour les bornes 'de charge a courant continu pour VE sont définies dans

ue.
exigences relatives’ a la communication digitale entre la borne de charge a counant

tinu pour véhieule’ électrique et le véhicule électrique en vue du contrdle de la chargge a
rant continu sont définies dans la CEl 61851-24.

Références normatives

Ajout:

CEI 60364-5-54:2011, Installations électriques basse-tension — Partie 5-54: Choix et mise en
ceuvre des matériels électriques — Installations de mise a la terre et conducteurs de protection

CEI/TS 60479-1:2005, Effets du courant sur I'homme et les animaux domestiques — Partie 1:
Aspects généraux
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CEIl 60950-1:2005, Matériels de traitement de l'information - Sécurité - Partie 1. Exigences
générales

Amendement 1:2009
Amendement 2:2013

CEI 61140, Protection contre les chocs électriques — Aspects communs aux installations et
aux matériels
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| 61439-1:2011, Ensembles d'appareillage a basse tension — Partie 1: Régles générales

61557-8, Sécurité électrique dans les réseaux de distribution basse tension de 1, 00
et 1 500 V c.c. - Dispositifs de contrble, de mesure ou de surveillance de meSures
tection - Partie 8: Contréleurs d'isolement pour réseaux IT

61558-1:2005, Sécurité des transformateurs, alimentations, bobines d'inductance
duits analogues — Partie 1: Exigences générales et essais

61851-1:2010, Systeme de charge conductive pour véhicules ‘électriques — Partie
jles générales

61851-24:2014, Systeme de charge conductive pour véhicules électriques — Partie

r le contréle de la charge a courant continu

62052-11, Equipement de comptage de I'électricite (CA) —Prescriptions générales, esg
onditions d'essai — Partie 11: Equipement de.comptage

62053-21, Equipement de comptage de>/'électricité (c.a.) — Prescriptions particuliére
tie 21: Compteurs statiques d'énergie ‘active (classes 1 et 2)

62196-3:—", Fiches, socles de prise de courant et connecteurs de véhicule — Cha
ductive des véhicules électriques — Partie 3: Exigences dimensionnelles de compatib
H'interchangeabilité pour les connecteurs de véhicule a broches et alvéoles en cour
tinu et courant alternatif/continu

/CEl 15118-2:—", «Véhicules routiers — Protocole de communication entre véhidg
ctrique et le réseau— Partie 2: Description technique du protocole et les Interconnex
Systéemes Ouyerts (Open Systems Interconnections — OSl)

/CEl 151%8:3:—', Road Vehicles — Vehicle to grid communication interface — Parl
sical layer and data link layer requirements (disponible en anglais seulement)

14898-1, Véhicules routiers — Gestionnaire de réseau de communication (CAN) — Part

D V
de

et

24:

mmunication digitale entre la borne de charge a couradt/continu et le véhicule électrique

ais

rge
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DIN SPEC 70121, Electromobility — Digital communication between a d.c. EV charging station
and an electric vehicle for control of d.c. charging in the Combined Charging System
(disponible en anglais seulement)
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3 Termes et définitions

Pour les besoins du présent document, les termes et définitions de la CEl 61851-1 et la
CEIl 61668, ainsi que les suivants s'appliquent.

NOTE Les définitions incluses dans cette Partie sont celles qui y sont d'application générale. Les définitions
qui s'appliquent aux transformateurs d'isolement, aux transformateurs d'isolement de sécurité, aux alimentations
électriques a découpage, et leurs constructions sont incluses dans la CEI 61558-1.

3.101

systéme de charge a courant continu pour véhicule électrique
sygteme composé d'un chargeur c.c., d'un cable de charge et du matériel sur le VE qui |est
requis pour remplir la fonction de charge, y compris la communication digitale pour le contiéle
de Ja charge

3.1p2

borne isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique
bonne de charge a courant continu pour véhicule électrique avec un circudit a courant confinu
(c.¢.) sur le coté sortie qui est électriquement séparé par au moins_une isolation principale| du
cirquit a courant alternatif (c.a.) sur le c6té réseau d'alimentation

3.1p3

borne non isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique
bonne de charge a courant continu pour véhicule électriqQque avec un circuit a courant conﬂinu
(c.¢.) sur le coté sortie qui n'est pas électriquement séparé par au moins une isolafion
prifcipale du réseau d'alimentation

3.104

borne régulée de charge a courant continwpour véhicule électrique
borne de charge a courant continu pour véhicule électrique qui alimente la batterie|du
véllicule avec un courant de charge ,ou*une tension de charge en fonction de la demande
issyie du véhicule

3.105
borne non régulée de charge’a courant continu pour véhicule électrique
a I'étude

3.106

foriction de contrdle de charge a courant continu
DCICCF

fonction intégrée dans une borne de charge a courant continu pour véhicule électrique |qui
corltréle la'puissance de sortie c.c. selon la direction de la VCCF

Note¢ .14, 'article: L’abréviation "DCCCF" est dérivée du terme anglais développé correspondant "d.c. charging
controlMfunction”

3.107

fonction de contrbéle de charge de véhicule

VCCF

fonction dans un véhicule qui contrble les paramétres de charge de la borne non embarquée
de charge a courant continu pour véhicule électrique

Note 1 a l'article: L’abréviation "VCCF" est dérivée du terme anglais développé correspondant "vehicle charging
control function".
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3.108

cccC

charge de courant contrdlée

méthode de transfert d'énergie dans laquelle la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique régule le courant de charge en fonction de la valeur du courant demandée
par le véhicule

Note 1 a l'article: L’abréviation "CCC" est dérivée du terme anglais développé correspondant "controlled current
charging".

3.109

CV

charge de tension controlée
méthode de transfert d'énergie dans laquelle la borne de charge a courant continu ppur
véllicule électrique régule la tension de charge en fonction de la valeur de~la” tengion
demandée par le véhicule

Noté 1 a I'article: L'abréviation "CVC" est dérivée du terme anglais développé correspondant’"Controlled vol{age
chafging".

3.1110

cirguit de contréle
cirguit pour transmission de signaux et communication digitale\@vec un véhicule, et pouf la
gegtion du processus de contréle de charge

3.1111

cirguit primaire
cirquit qui est directement connecté au réseau .d'alimentation en courant alternatif et |qui
comprend les enroulements primaires des transfermateurs, les autres dispositifs absorban{ de
I'énjergie et les moyens de connexion au réseau d'alimentation en courant alternatif

3.1112

circuit secondaire
cirguit qui n'est pas relié directement a un circuit primaire et qui est alimenté par
I'infermédiaire d'un transformateur, d'un convertisseur ou d'un dispositif d'isolemfent
équivalent

3.1113

isoflation
engemble des matériaux et parties utilisés pour isoler des éléments conducteurs d'un
dispositif ou ensemble des propriétés qui caractérisent I'aptitude d’une isolation a assurer] sa
fongtion

[SQURCE:\CEI 60050-151:2001, 151.15.41 et CEl 60050-151:2001, 151.15.42, modifiég —
Ces$ deux définitions ont été combinées et la note a I'article a été supprimée.]

3.144
sectionnement
fonction destinée a assurer la mise hors tension de tout ou partie d'une installation électrique
en séparant l'installation électrique ou une partie de l'installation électrique, de toute source
d'énergie électrique, pour des raisons de sécurité

[SOURCE: CEI 60050-826:2004, 826.17.01]

3.115

tension limite maximale

valeur de la limite supérieure de la tension de charge qui est notifiée par le véhicule a la
borne de charge a courant continu pour véhicule électrique et qui est utilisée pour la
protection de la batterie du véhicule contre les surtensions
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3.116

conducteur de protection

PE

conducteur prévu a des fins de sécurité, par exemple protection contre les chocs électriques

Note 1 a I'article: L'abréviation "PE" est dérivée du terme anglais développé correspondant "protective equipment"

[SOURCE: CEI 60050-195:1998, 195.02.09]

3.117
étal(—elee-herge
état physique du systéme de charge a courant continu pour véhicule électrique

3.1118

arrpt d'urgence

arrét de la borne de charge a courant continu pour véhicule électriques qui condui
I'inferruption de la charge, provoqué par une défaillance détectée par la borne de charg
codrant continu pour véhicule électrique ou le véhicule

Q- Q-

[

4 | Exigences générales

Cef article de la Partie 1 est applicable.

5 | Valeurs assignées de la tension d'alimentation a courant alternatif

Cet article de la Partie 1 est applicable.

6 | Exigences générales du systéme@et interface
Cef article de la Partie 1 est applicable; avec les exceptions suivantes:

6.2l Mode de charge pour VE

Remplacement:
Le mode de charge pour VE selon la présente norme est le Mode 4.

La|charge de.Mode 4 dans la présente partie signifie la connexion du VE au résg¢au
d'alimentatiofifutilisant une borne de charge a courant continu pour véhicule électrique (par
exgmple, «chargeur non embarqué) dans laquelle la fonction pilote de contrble s'étend 3 la
bonne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

Le~ bUIIICb CIIﬂbhdb:CD dU bhdluc é quldllt bUIIt;IIu pUul ‘VIE, qw DUIIt dcat;llc'ca & etlc IU“ es
au réseau (secteur) d'alimentation a courant alternatif en utilisant des fiches et socles de
prise de courant normalisés, doivent étre compatibles avec un dispositif a courant différentiel
résiduel (DDR) ayant les caractéristiques de type A. Les bornes enfichables de charge a
courant continu pour VE doivent étre pourvues d'un DDR et peuvent étre équipées d'un
dispositif de protection contre les surintensités.

D'autres exigences relatives aux bornes enfichables de charge a courant continu pour VE
sont a I'étude.

NOTE 1 L'utilisation d'un DDR de type CA pour une borne de charge a courant continu pour véhicule électrique
(réseau d'alimentation c.a.) est autorisée dans certains pays: JP (le Japon).
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NOTE 2 Dans certains pays, les Etats-Unis d'’Amérique (US) et le Canada (CA), il est requis d'utiliser un systéme
de protection qui est censé interrompre le circuit électrique a la charge lorsque:

a) un courant de défaut a la terre (masse) dépasse une certaine valeur prédéfinie qui est inférieure a celle qui est
requise pour actionner le dispositif de protection contre les surintensités du circuit d'alimentation;

b) le chemin de mise a la terre (a la masse) devient un circuit ouvert ou d'une impédance excessivement élevée,
ou

c) unchemin a la terre (masse) est détecté sur un systeme isolé (non mis a la terre).

Remplacement:

6.3 _Types de connexion de VE

Remplacement:

6.3|1 Description générale

La [connexion des VE a l'aide de cables doit étre réalisée dans le cas d'une connexion C telle

que spécifiée dans la Partie 1.

6.3[3 Adaptateurs

Remplacement:

Leg adaptateurs ne doivent pas étre utilisés pour conngtter une prise mobile au socle|de

corjnecteur du véhicule.

Remplacement:

6.4 Fonctions fournies dans la charge a courant continu

La |borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit appliquer un courant ¢.c.

ou une tension c.c. a la batterie du véhigule conformément a la demande de VCCF.

Le cas de la charge non régulée gst a I'étude.

Remplacement:

6.4/1 Fonctions de charge de Mode 4

Ces fonctions doivent étre fournies par un systéme de charge a courant continu de la manigre

ind|quée ci-dessous:

— |vérification que le véhicule est correctement raccordé;

— |vérification de la continuité des conducteurs de protection (6.4.3.2);

— |mise sous tension du systéme;

mise hors tension du systéme (6.4.3.4);

alimentation en courant continu (6.4.3.101);

mesure du courant et de la tension (6.4.3.102);

retenue/ libération du coupleur (6.4.3.103);

blocage du coupleur (6.4.3.104);

évaluation de la compatibilité (6.4.3.105);

essai d'isolement avant charge (6.4.3.106);

protection contre les surtensions aux bornes de la batterie (6.4.3.107);

vérification de la tension aux bornes du connecteur du véhicule (6.4.3.108);
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— intégrité de I'alimentation du circuit de contréle (6.4.3.109);
— essai de court-circuit avant charge (6.4.3.110);
— fin de la charge a l'initiative de I'utilisateur (6.4.3.111);

— protection de surcharge pour les conducteurs paralléles (fonction conditionnelle)
(6.4.3.112);

— exigence relative a la protection en cas de défaut (6.4.3.113).

Remplacement:

6.4l2 Fonctions optionnelles

Si ¢lles sont fournies, il convient que ces fonctions soient fournies par le systéme decharge a
coyrant continu comme des options telles que données ci-dessous:
— |détermination des besoins de ventilation de I'emplacement de charge;

— |détection/ajustement en temps réel de la puissance disponible. sur le systgme
d'alimentation;

— |choix du courant de charge;

- |réveil de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique par le [VE
(6.4.4.101);

— |moyens d'indication pour notifier aux utilisateurs I'état blequé du coupleur du véhicule.

D'qutres fonctions supplémentaires peuvent étre délivrées.

NOTE 1 Des fonctions permettant d'éviter la déconnexion\fion intentionnelle des parties actives peuvent gtre
incdrporées dans le systéme de blocage de la fonction de maintien mécanique.

NOTE 2 Un moyen efficace pour empécher toute déconnexion non intentionnelle est requis dans certains ppys,
par exemple aux USA

NOTE 3 La protection primaire contre les surtensions et les surintensités de la batterie du véhicule releve de la
resgonsabilité du véhicule.

Remplacement:

6.4/3 Détails des fonctions pour la charge a courant continu

Remplacement:

6.4/3.2 Vérification de la continuité du conducteur de protection

La |continuité,"du conducteur de protection entre la borne de charge a courant continu ppur
véhicule €lectrique et le véhicule doit étre surveillée pour les systémes isolés. Pour la tendion
asdignée)supérieure ou égale a 60 V c.c., la borne de charge a courant continu pour véhidule
élegtrique doit effectuer un arrét d'urgence (voir 6.4.3.114) dans les 10 s suivant une perte| de
continuite electrique du conducteur de proiection enire la borne de charge a courant continu
pour véhicule électrique et le VE (arrét d'urgence).

Pour les systémes non isolés, en cas de perte de continuité du conducteur de mise a la terre,
la borne non isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre débranchée
du réseau (secteur) d'alimentation a courant alternatif. La continuité du conducteur de mise a
la terre entre la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique et le véhicule doit
étre surveillée. Pour la tension assignée supérieure ou égale a 60 V c.c., la borne de charge
a courant continu pour véhicule électrique doit effectuer un arrét d'urgence (dans les 5s
suivant une perte de continuité électrique du conducteur de protection entre la borne de
charge a courant continu pour véhicule électrique et le VE.

NOTE La borne isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique peut étre débranchée du secteur a
courant alternatif en cas de perte de la continuité du PE (conducteur de protection).
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6.4.3.4 Mise hors tension du systéme

Ajout:

En cas de défaillance dans le circuit de contrble de la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique, telle qu'un court-circuit, une fuite a la terre, une panne de CPU ou une
température excessive, la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit
mettre fin a I'alimentation du courant de charge et débrancher l'alimentation du circuit de
contréle. En outre, le conducteur, dans lequel est détecté(e) le défaut a la terre ou la
surintensité, doit étre débranché de son alimentation.

L'ekigence relative au débranchement du VE est définie en 7.2.3.2.
Vérification de conformité: a I'étude.
Ajout:

6.4/3.101 Alimentation a courant continu pour VE

La [borne de charge a courant continu pour véhicule électrique dait“alimenter en tensior] et
coyrant c.c. la batterie du véhicule conformément a la commandé-de la VCCF.

Polrr les systémes régulés, la borne de charge a courant centinu pour véhicule électrique doit
alimenter en tension ou courant c.c. (pas simultanément, mais a la demande du véhidqule
pendant la charge) la batterie du véhicule conformément a la commande de la VCCF. Les
exigences relatives a la performance de charge du. courant/de la tension c.c. régulé(e) slont
données en 101.2.1.1, 101.2.1.2, 101.2.1.3 et 101:2.1.4.

Dans chacun des cas susmentionnés, les valeurs assignées maximales de la borne de chafge
a cpurant continu pour véhicule électrique<ne doivent pas étre dépassées.

Le véhicule peut changer le courant demandé et/ou la tension demandée.

6.4,3.102 Mesure du courant-et de la tension

La |borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit mesurer le courant|de
sortie et la tension desortie. La précision de la mesure des sorties est définie pour chaque
systéme dans les Annexes AA, BB et CC.

6.4/3.103 Retenue/libération du coupleur

Un|[moyen (doit étre fourni pour permettre la retenue/libération du coupleur du véhicule.|Ce
molen peut étre un verrou mécanique, électrique ou la combinaison d'un dispositif de blocgage
et ¢'un,dispositif de maintien.

6.4.3.104 Blocage du coupleur

Le connecteur du véhicule utilisé pour la charge a courant continu doit étre bloqué sur un
socle de connecteur du véhicule si la tension est supérieure a 60 V c.c.

Le connecteur du véhicule ne doit pas étre débloqué (si le mécanisme de blocage est en
fonction) lorsqu'une tension dangereuse est détectée a travers le processus de charge, y
compris aprés la fin de la charge. En cas de mauvais fonctionnement du systéme de charge,
un moyen peut étre fourni pour une déconnexion en toute sécurité.

NOTE 1 La partie manceuvre de la fonction de blocage peut étre le connecteur du véhicule ou le socle de
connecteur du véhicule. Cela dépend de la configuration.
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La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit avoir les fonctions
suivantes au cas ou le blocage est effectué par la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique:

fonction de blocage électrique ou mécanique pour maintenir I'état bloqué, et

fonction pour détecter la déconnexion des circuits électriques pour la fonction de blocage.

NOTE 2 La fonction de blocage pour chaque systéme est définie dans les Annexes AA, BB et CC.

NOTE 3 Un exemple de fonction de blocage et de circuit de détection de déconnexion est montré a I'Annexe AA.

Poyirce qui CONCerne tes essals de resistance mecanique, voir ta CEr62196-3—.

6.4

La
doi
sSpé

6.4

La
d'is
ché
du

Si
éle

La

3.105 Evaluation de la compatibilité

étre vérifiée avec les informations échangées a la phase d'initialisation telles
cifiees en 102.5.1.

3.106 Essai d'isolement avant charge

borne de charge a courant continu pour véhicule électrique 'doit confirmer la résista
olement entre son circuit de sortie c.c. et le conducteur de protection par rapport

VE ne soient autorisés a fermer.

a valeur requise n'est pas atteinte, la borne de~charge a courant continu pour véhia
ctrique doit envoyer le signal au véhicule indigdant que la charge est interdite.

conformité est déterminée par la mesure devla résistance d'isolement comme suit:

Tolis les relais dans le circuit de sortie\c.c. de la borne de charge a courant continu p

véh

La

ou
U

6.4

La
d'u

icule électrique doivent étre fermés pendant I'essai.

R =100 Q/V x U

est la tension de sortie assignée de la borne de charge a courant continu pour VE.
3.107 ,Protection contre les surtensions aux bornes de la batterie

bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique doit effectuer un a
rgénce et débrancher son alimentation afin de prévenir les surtensions aux bornes de¢

compatibilité du VE et de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrixue

valeur requise de la résistance-d'isolement R doit étre celle obtenue avec la Formule (1):

ue

ice
au

ssis du véhicule, y compris I'enveloppe de la borne de charge, avant que les contactelurs

ule

our

(1)

rét
la

bat

lle.

En cas de défaillance du véhicule, la déconnexion du secteur d'alimentation c.a. peut ne pas
étre nécessaire.

Les exigences spécifiques relatives a la détection et a 'arrét sont définies dans les Annexes
AA, BB et CC.

Le véhicule peut changer la tension limite maximale pendant le processus de charge.

La

conformité est vérifiée selon I'essai suivant.

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique est connectée a la source de
tension c.c. ou a une charge artificielle.
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Il convient que la tension de la source d'alimentation c.c. ou de la charge artificielle se situe
dans la plage de fonctionnement de la borne de charge.

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique est réglée pour charger la
source de tension c.c. a un courant d'une valeur supérieure a 10 % du courant maximal
assigné de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

Une commande de tension limite maximale inférieure a la tension de la source d'alimentation
doit étre envoyée a la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

Le femps entre le moment ou la commande est envoyée et le début de la réduction du counant
de charge et aussi le taux de réduction doivent étre mesurés.

La ftension de la source d'alimentation, la maniére d'envoyer la commande de Ia tension lirite
et fa valeur de la tension limite peuvent étre choisies librement pour la conformité a cet esdai.

NOTE Le choix du courant de charge peut étre effectué par le systéme ou par ['utilisateur.
6.413.108 Vérification de la tension du connecteur du véhicule

Le |présent article ne s'applique qu'aux bornes de charge quicsont chargées de bloquer le
corjnecteur du véhicule, telles que le systéme A et le systéeme B.

La|borne de charge a courant continu pour véhicule éfectrique ne doit pas alimenter|en
éngrgie le cable de charge lorsque le connecteur duy,véhicule est débloqué. La tensioph a
laquelle le connecteur du véhicule se débloque doit*étre inférieure a 60 V.

6.413.109 Intégrité de I'alimentation du circuit de contréle

S'il| est détecté un défaut a la terre, un court-circuit ou une surintensité dans le circuit|de
sortie de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique, le circuit|de
puissance doit étre débranché de son,"alimentation, mais l'alimentation électrique pour le
cirguit de contréle ne doit pas étre interrompue, sauf si l'interruption du circuit |de
puissance est due a une pertelde réseau (secteur) d'alimentation électrique a courpnt
altgrnatif (c.a.).

6.4/3.110 Essai de court=circuit avant charge

Le |VE étant connectera la borne de charge a courant continu pour véhicule électriqud et
avgnt la fermeturé du contacteur du VE, la borne de charge a courant continu pour véhidule
élertrique doit.aveir un moyen de vérifier la présence d'un court-circuit entre le plus ef le
mojns du circuit'de sortie c.c. pour le cable et le coupleur du véhicule.

Leg spécifications des essais de conformité sont définies dans les Annexes AA, BB et C(q (&
I'étude),

6.4.3.111 Arrét déclenché par I'utilisateur

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit avoir un moyen de
permettre a l'utilisateur d'arréter le processus de charge.

6.4.3.112 Protection de surcharge pour les conducteurs paralléles (fonction
conditionnelle)

Si plus d'un conducteur ou fil et/ou contact de connecteur de véhicule est utilisé en paralléle
pour l'alimentation en courant c.c. du véhicule, la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique doit avoir un moyen d'assurer qu'aucun des conducteurs ou fils ne sera
surcharge.


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

- 94 - IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

NOTE Par exemple, les courants sur des chemins différents peuvent étre surveillés ou il est possible d'utiliser
plus d'une source de puissance.

6.4.3.113 Protection contre les surtensions temporaires

Pour les bornes servant une tension de sortie maximale jusqu'a 500 V, il ne doit apparaftre
aucune tension supérieure a 550 V pendant plus de 5 s a la sortie entre le plus CC+ et le PE
ou entre le moins CC- et le PE.

Pour les bornes servant une tension de sortie maximale supérieure a 500 V et inférieure ou
égale a 1 000 V, il ne doit apparafitre aucune tension supérieure a 110 % de la tension de
sortie pendant plus de 5 s a la sortie entre le plus DC+ et le PE ou entre le moins CC-.ef le
PE| Voir Figure 101.

Le cas des tensions au-dessus de 1 000 V est a |'étude.

La |borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit mettre fina I'alimentafion
du lcourant de charge et débrancher le circuit de puissance c.c. de son_ alimentation dans|un
délpi de 5s au maximum afin d'éliminer la source de surtensions ,(voir 5.3.3.2.3 danq la
CEJ 60664-1:2007). Cela doit également s'appliquer en cas de premier‘défaut a la terre dans
la gartie de sortie isolée de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

Podur U,, comme tension de sortie maximale du chargeur c:c.,/Ia borne de charge a cournant
corjtinu pour véhicule électrique doit limiter la tension entre\les bornes CC+/- et le PE a:

(2 ¢, +1000)x 1,41V ou;
(U{+ 1200)x 1,41V, la moins élevée de ces deux/valeurs étant retenue.

NOTE |l est possible de limiter la tension en réduisantclajcatégorie de surtension ou en ajoutant un dispositif de
proffection contre les surtensions avec une tension de bjocage suffisante.

Transformateur
d’isolement
_®_ stade com- @ DC+
4 plémentaire A
H Sortie c.c.]
: (le cas
échéant) ® DC-

A

Défaut a | | Défaut a
laterre 1 || la terre 2

<110 % de la tension limite maximale
envoyée par le VE (véhicule électrique)

® PE

— IEC 0683/14

Figure 101 — Protection contre les surtensions en cas de défaut a la terre

6.4.3-414 Arrét d'urgence

Lorsque la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique détecte une anomalie
dans la borne et/ou dans le véhicule, la sécurité doit étre assurée par I'arrét d'urgence comme
suit.

Arréter la charge par:

a) linterruption accélérée contrélée du courant de charge ou de la tension de charge
alimenté(e) au véhicule, le courant c.c. y diminuant avec une pente controlée, et la
signalisation appropriée vers le véhicule, ou

b) fin brusque contrélée de la charge dans des conditions de défaut spécifiques, ou il n'y a
aucun contréle du courant, et le véhicule peut ne pas étre informé a temps.
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NOTE La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique peut satisfaire a cette exigence par un
échange d'informations avec le véhicule (voir 102.4 et les Annexes AA, BB ou CC).

Dans des conditions spécifiques, la déconnexion suivante, par exemple, est requise
conformément a l'appréciation du risque de I'anomalie dans la borne ou dans le véhicule:

— déconnexion de l'alimentation du conducteur dans lequel une fuite a la terre est détectée;
— déconnexion du conducteur dans lequel une surintensité est détectée;

— déconnexion du circuit de puissance c.c. de l'alimentation si une défaillance d'isolation est
détectée.

La procédure générale d'arrét dans le processus de contréle de charge est donnée en 102.5.3.

6.4(4 Deétail des fonctions optionnelles
6.4,4.3 Retenuel/libération du connecteur

Noh applicable

6.4/4.5 Détails des fonctions optionnelles pour le mode de charge '3

Noh applicable.
Ajout:

6.4/4.101 Réveil de la borne de charge a courant{continu pour véhicule électrique par
le VE

La [borne de charge peut prendre en charge.leé mode "attente" (standby) pour réduire|au
makimum la puissance consommée. Dans ¢e cas, la borne doit pouvoir étre réveillée paf le
VE

6.4[5 Deétail des fonctions pilotes

Replacement:

La [fonction pilote contrdle est obligatoire pour la charge a courant continu. La fonction pilote
de |contrble doit étre capable de réaliser au moins les fonctions obligatoires décrites|en
6.4/3.1, 6.4.3.2, 6.43:3 et 6.4.3.4; elle peut également étre capable de contribuer @ux
fontions optionneles’/décrites en 6.4 .4.

Ajolut:

6.101 Classification

La |borhe et le systéme de charge a courant continu pour véhicule électrique peuvent étre
classés comme suit.

6.101.1 Catégorie
6.101.1.1 Selon la structure du systéme:
— borne isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique, selon le type d'isolation
entre I'entrée et la sortie:
a) isolation principale,
b) isolation renforcée,
c) double isolation,
— borne non isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique.
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01.1.2 Selon la commande du systeme:

borne régulée de charge a courant continu pour véhicule électrique:
a) charge de courant contrdlée,

b) charge de tension contrblée,

c) combinaison de a) et de b),

borne non régulée de charge a courant continu pour véhicule électrique.

01.1.3 Selon la réception de la puissance:

borne de charge a courant continu pour véhicule électrique reliée au secteur
d'alimentation a courant alternatif;

borne de charge a courant continu pour véhicule électrique reliée cau” secteur
d'alimentation a courant continu.

01.1.4 Selon les conditions d'environnement:

utilisation a l'extérieur,
utilisation a l'intérieur.

E 1 Certains réglements nationaux exigent une ventilation pour la charge“@’l'intérieur: USA, Canada.

NOTE 2 Les bornes de charge a courant continu pour véhicule éleCirique classées pour une utilisatign 3

I'ext

6.1

6.1
Sel

Ce

7.2

érieur peuvent étre utilisées a l'intérieur, a condition de respecter les exigences relatives a la ventilation.
01.1.5 Selon le systéeme utilisé:

systéme A (voir Annexe AA),
systéme B (voir Annexe BB),
systéme C (voir Annexe CC).

01.2 Valeurs assignées
on la tension de sortie c.c.:

jusqu'a 60 V inclus,
de plus de 60 V a 1 500~V inclus.

Protection contre les chocs électriques
article de“la-Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

3.1, ~Déconnexion du véhicule électrique

Re

mplacement de la 1ere phrase:

Une seconde aprés avoir déconnecté le VE de l'alimentation, la tension entre toutes les

par
de

ties conductrices accessibles ou entre toute partie conductrice accessible et le conducteur
protection doit étre inférieure ou égale a 60 V c.c. et I'énergie stockée disponible doit étre

inférieure a 20 J (voir CEI 60950-1).

Remplacement:

7.2

.3.2 Déconnexion de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique
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Les conditions pour la déconnexion de la borne de charge a courant continu pour véhicule

électrique du secteur d'alimentation sont identiques a celles qui sont requises pour la
déconnexion du VE indiquées en 7.2.3.1.

7.4 Mesures supplémentaires

Non applicable, sauf pour la borne mobile de charge a courant continu pour véhicule
électrique.

Remplacement:

7.5 Mesures de protection pour les stations de charge a courant continu pour

Led
exi
les

Ajo
7.5

Les
éle

véhicule électrique

types de bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique couverts par
jences, y compris toutes les parties conductrices accessibles sur le matérijel, doivent a
mesures de protection suivantes qui sont décrites dans la CEl 61140.

Ces
oir

toutes les parties conductrices exposées a un connecteur de protection pendant la cha
de la batterie, a moins qu'une mesure de protection par iselation renforcée ou do
isolation ou une mesure de protection par séparation électrique ne soit utilisée pour
bornes de charge a courant électrique pour véhicule électrigue.

ut:
101 Exigences relatives aux bornes isolées /de charge a courant continu pour
véhicule électrique
exigences relatives aux bornes isolégs“de charge a courant continu pour véhig

systéme dans AA.3.1, BB.2 ou CC.4.1.

En
c.c
iso

NO7
I'éty

NOT
se (g

outre, si la borne de charge a_courant continu pour véhicule électrique a plusieurs sor
congues pour un fonctionnément simultané, les circuits de sortie doivent étre cha
és les uns des autres par uhe isolation principale ou par une isolation renforcée.

[E 1 Les exigences pour les sorties multiples simultanées qui ne sont pas isolées les unes des autres so
de.

[E 2 Dans les pays suivants, les équipements tant isolés que non isolés alimentant les véhicules électrig
onforment aux.exigences des normes nationales: USA, Canada.

Polr les sdrties multiples, voir la CElI 60364-7-7221.

7.5

mesures de protection par déconnexion automatique de ['alimgntation en raccorcLiFnt

ge
ble
les

ule

ctrique concernant la protection contre™Nes chocs électriques sont définies pour chaque

ies
cun

nt a

ues

102 Exigences relatives aux bornes non isolées de charge a courant continu

pour véhicule électrique

Pour ce qui concerne les bornes non isolées de charge a courant continu pour véhicule
électrique, les exigences sont a I'étude.

NOTE Dans les pays suivants, les équipements tant isolés que non isolés alimentant les véhicules électriques se
conforment aux exigences des normes nationales: USA.

TA

publier.
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.103 Dimensions du conducteur de protection — section

Le conducteur de protection doit avoir une section suffisante pour satisfaire aux exigences de
la CElI 60364-5-54.

NOTE Dans certains pays, la taille et les caractéristiques assignées du conducteur de protection sont spécifiees
dans les codes et réglements nationaux.

7.6

Exigences complémentaires

Remplacement:

DD

Les

Ce

8.1
Re

Leg
bor

Le

8.2

Re

6.7

8.3
No

8.4
No

La lgorne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre compatible avec

de Type A dans l'installation, c'est-a-dire le réseau (secteur) d'alimentation c.a¢

chargeurs de classe Il peuvent avoir un conducteur de protection "a plomb™pour la n
terre du chéassis du VE.

Connexion entre l'alimentation et le VE

Article de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:
Généralités

mplacement:

exigences relatives a l'interface physique glectrique conductrice entre le véhicule e
ne de charge a courant continu pour véhiculgélectrique sont définies dans la CEl 6219

cas des systémes non isolés est a I'étude.

Séquence des contacts

mplacement
dans la CEIl 62196-3:—.est applicable.

Description fanctionnelle d'une interface normalisée

n applicable.

Description fonctionnelle d'une interface de base

n. applicable.

es

Se

la
I6-3.

Remplacement:

9

Exigences spécifiques relatives au coupleur du véhicule

Cet article de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

9.1

Exigences générales

Remplacement:
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Les exigences relatives a la construction et aux performances du coupleur de véhicule sont
spécifiées dans la CEI 62196-1.

Les exigences relatives aux interfaces c.c. sont spécifiées dans la CEl 62196-3:—.

Remplacement:

9.3

Vie en service du coupleur de véhicule

Les exigences relatives a la construction et aux performances du coupleur de véhicule sont

sp4

9.4

Re

cifiées dans la CEl 62196-1.

Pouvoir de coupure

mplacement:

Polir la charge a courant continu, les coupleurs de véhicule regoivent la qualité assignée "

poy

En
cor

r interruption de courant". Une déconnexion ne doit pas avoir lieu sous’charge.

dition dangereuse ne doit apparaitre.

Polir éviter la coupure sous charge, il est possible d'utiliser un dispositif spécifique su

corj

En
intq
cor
un

necteur du véhicule ou via un systéme de verrouillagé:

Das

cas de déconnexion sous une charge en courant continundde a un défaut, aucline

plus du mécanisme de blocage défini en{64.3.104, en cas de déconnexion

étr¢ conforme a la valeur spécifiée dans*les Annexes AA, BB et CC, en appliquant

vite
CE

Un
apn

Les

sse de séparation du connecteurs;:du véhicule de (0,8 + 0,1) m/s conformément 3§
60309-1.

b déconnexion de coupleur!de véhicule peut étre détectée lorsqu'une des conditions
es est remplie:

perte de communication digitale;

interruption des( circuits de blocage, par exemple le pilote de contrdle, le circuit
proximité, pour_atténuer les dangers de formation d'arcs et de chocs électriques.

exigences-spécifiques du systéme relatives au pouvoir de coupure et a la redondance

systéme sont définies dans les Annexes AA, BB et CC.

10

on

ntionnelle du coupleur du véhicule, le courant de sortie de la borne de charge a courant
tinu pour véhicule électrique doit étre coupé-dans la limite d'un délai imparti pour contenir
eventuel arc dans le logement du coupleur de véhicule. Ce temps total de coupure doit

ne
la

Ci-

de

du

Exigences relatives aux caractéristiques du cable de charge

Cet article de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

10.

1 Caractéristiques électriques assignées

Remplacement:

La tension et le courant assignés de chaque conducteur doivent correspondre a la tension et
au courant assignés de la sortie c.c. de la borne de charge a courant continu pour véhicule
électrique.
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11 Exigences relatives au SAVE
Cet Article de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

11.4 Caractéristiques de tenue diélectrique
11.4.2 Tenue diélectrique par impulsions (1,2/50 pus)

Remplacement:

La [tenue diélectrique des circuits d'alimentation lors de I'impulsion doit étre vérifiée|en
utillsant des valeurs telles qu'indiquées dans le Tableau F.1 de la CEI 60664-1:20/07,
catggorie Ill pour les bornes fixes de charge a courant continu pour véhicule électriqug et
catggorie Il pour les bornes détachables de charge a courant continu pour véhicule électrigue.
Une catégorie de surtensions plus basse peut s'appliquer si une réduction appropriée de la
surtension spécifiée dans la CEl 60664-1 est assurée.

L'epsai doit étre réalisé conformément aux exigences de la CEIl 61180-1"
Ajout:

11.4.101 Suppression de la catégorie de surtension

La|borne isolée de charge a courant continu pouréhicule électrique doit réduire| la
surfension au véhicule a la tension de choc assignée de 2 500 V.

Le gircuit primaire de la borne de charge a courant*continu a I'extérieur est de la catégoriel de
surtension (overvoltage category (OVC)) Ill conformément a la Partie 1.

NOTE La réduction de surtension peut étre obtenue au moyen d'une combinaison d'un ou plusieurs moyens
d'atfénuation selon 4.3.3.6 de la CEl 60664-1:200%.

11.5 Résistance d'isolement

Ajouter la phrase suivante:

La |résistance d'isolement selon 11.5 n'inclut pas des composants en parallele sur line
isolation selon 1.5.65et" 1.5.7 de la CEI 60950-1:2005, Amendement 1:2009, Amendemient
2:2D13.

NOTE L'essaigstrealisé sans systéeme de surveillance d'isolation.
116 Distances d'isolement et lignes de fuite

Remplacement:

Les distances d'isolement et les lignes de fuite doivent étre conformes a la CEl 60664-1.

Les degrés de pollution minimaux doivent étre tels que spécifiés ci-dessous:

— utilisation a I'extérieure: degré de pollution 3,
— utilisation a l'intérieure: degré de pollution 2, excepté les zones industrielles: degré de
pollution 3.

Le degré de pollution du micro-environnement pour la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique peut étre influencé par l'installation dans une enveloppe.
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NOTE Le macro-environnement pour ['utilisation a I'intérieur est censé étre de degré de pollution au moins 2 pour
les conditions tempérées.

11.7 Courant de fuite — courant de contact

Remplacement:

Ce paragraphe définit la mesure du courant a travers les réseaux simulant I'impédance du
corps humain (courant de contact).

Ajout:

11.

Le |courant de contact entre les poteaux du réseau d'alimentation a courant alternatif et

.101 Limite du courant de contact

les

parnties meétalliques accessibles connectées entre elles et avec une feuille’ métallique

recpuvrant les parties extérieures isolées ne doit pas dépasser les valeurs jndiquées dang

Ta

L'e
fon

Polir les bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique de Classe I, 11.7.

est

Il g

réf¢grencé par rapport a un conducteur de protection’ (par exemple, vérifier le raccordem

d'u

11

Les
CE

11

Le
me

A du réseau de mesure-est reliée a chaque surface accessible qui est conductrice ou qui n

pas
mig
me

J7.102 Configuration d'essai

J7.103 Application du rés€au de mesure

leau 2 de la Partie 1.

le

5sai doit étre réalisé lorsque la borne de charge a courant contind-pour véhicule électrique

ctionne avec une charge résistive a la puissance de sortie assignée.

applicable si le courant de contact d'essai est supérieursa“3,5 mA.

onvient de déconnecter le circuit qui est connécté a travers une résistance fixe

h VE) avant cet essai.

configurations d'essai pour la mesure du courant de fuite sont données en 5.4.1 de
60990:1999.

réseau de mesure est{défini & la Figure 102. A la Figure 102, la borne B du réseau
sure est reliée au cenducteur (neutre) mis a la terre de I'alimentation. A son tour, la bo

mise a la terre.;Foutes le surfaces accessibles qui sont conductrices ou qui ne sont
es a la terre.doivent étre soumises a essai pour les courants de contact. Le réseau
sure a la Figure 102 est issu de la Figure 4 de la CEI 60990:1999.

Polir upe_partie accessible non conductrice, I'essai est réalisé par rapport a une fey
mérallique de 100 mm par 200 mm en contact avec la partie.

06

ou
ent

de
rne
est
hbas
de

ille

Rg: 1500 Q
Ry : 500 Q
Cg:0,22 uF
A R;: 10000 Q
Rg Cs C, : 0,022 uF
Borne d’essai R

. —
X,

IEC 0684/14

Figure 102 — Réseau de mesure du courant de contact pondéré
pour la perception ou la réaction
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11.7.104 Condition d'essai

Le courant de contact doit étre mesuré apres |'essai de chaleur humide, la borne de charge
a courant continu pour véhicule électrique étant connectée au réseau (secteur)
d'alimentation a courant alternatif selon I'Article 6 de la CEI 60990:1999. La tension
d'alimentation doit étre égale a 1,1 fois la tension assignée nominale.

Les mesures doivent étre effectuées avec chacune de conditions de défaut applicables
spécifiées en 6.2.2 de la CEl 60990:1999.

11.f 05— Mesures d'essat

La |valeur efficace (r.m.s.) de la tension, U,, doit étre mesurée avec un instrument deg mesure
M 3 la Figure 102. La Formule (2) doit étre utilisée pour calculer le courant de contact:

COURANT DE CONTACT (A) = U, / 500 (2)

Aug¢une des valeurs mesurées conformément a 11.7.104 ne doit dépasser les limites
applicables spécifiées en 11.7.101.

11.7.106 Mesures de protection pour le courant de contact dépassant 3,5 mA

Polir les bornes de charge a courant continu pour véhicule‘électrique de Classe I, n'impgrte
lagpelle des exigences suivantes doit étre respectées i le courant de contact d'essai |est
supérieur a 3,5 mA (valeur efficace). Le courant de cantact doit étre mesuré dans la condifion
de défaut avec le conducteur mis a la terre fermé.

a) |Le conducteur de protection doit avoir une section d'au moins 10 mm2 pour le cuivre (Cu)
ou 16 mm2 pour I'aluminium (Al), sur sa longueur totale.

b) [Lorsque le conducteur de protectiona une section inférieure & 10 mm2 pour Cu|ou
16 mm2 pour Al, un deuxiéme conducteur de protection d'au moins la méme section gloit
étre fourni jusqu'au point ou leigonducteur de protection a une section supérieure|ou
égale & 10 mmZ2 pour Cu ou a 16-mmZ2 pour Al.

NOTE Cela peut exiger que lazboerne de charge a courant continu pour véhicule électrique ait une b¢rne
séparée pour un deuxiéme conducteur de protection.
c) |Déconnexion automatique de l'alimentation en cas de perte de continuité du conducteur
de protection

Un|symbole "attention" incitant a la prudence AN\ doit étre placé a l'extérieur de la borne| de
chgrge a courant'continu pour véhicule électrique et étre visible par l'utilisateur.

La |taille<minimale du conducteur de mise a la terre de protection doit se conformer @ux
réglementations locales relatives a la sécurité et doit étre indiquée dans le manuel
d'infstallation.

11.12 Essais de compatibilité électromagnétique

Remplacement:

Les exigences CEM pour les bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique
sont définies dans la CEI 61851-21-2.2

Ajout:

2 A I'étude.


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014 -103 -

11.101 Comptage

Si le comptage électrique est fourni, il doit se conformer a la CEIl 62052-11 et a la
CEI 62053-21.

NOTE 1 Les réglementations nationales relatives au comptage électrique peuvent étre appliquées.

NOTE 2 L'utilisation peut étre déterminée par d'autres moyens, par exemple la mesure de la durée utilisée
pour la charge

Ajout:

101 Exigences spécifiques relatives aux bornes de charge a courant continu
pour véhicule électrique

NOTE Certains réglements nationaux fournissent des exigences relatives a I'enveloppe de lasborne de charge a
coufant continu pour véhicule électrique: USA, JP (Japon).

101.1 Généralités
101.1.1 Commutation d'urgence

Un| dispositif de déconnexion d'urgence peut étre installé pour isoler le réseau (sectqur)
d'alimentation a courant alternatif de la borne de chargesa-courant continu pour véhidqule
élertrique en cas de risque de choc électrique, de feusou d'explosion. Ce dispositif|de
dédonnexion peut étre équipé d'un moyen permettant d'empécher un fonctionnemlent
acdqidentel.

101.1.2 Degrés IP pour la pénétration d'objets

Leg degrés IP minimaux doivent étre tels que’spécifiés ci-dessous:
— |a l'intérieur : P21,

— |a I'extérieur : IP44.

La |conformité est vérifiée par(l'accessoire, tel qu'un cable de charge et un connecteur|du
véRicule, en position installée;

NOTE Pour la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique du type fixe, les conditions d'epsai
peupent étre définies selon\les conditions d'installation.

101.1.3 Moyens'de stockage du céble de charge et du connecteur du véhicule

Polrr les bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique, un moyen de stockage
doif étre_fourni pour le cable de charge et le connecteur du véhicule lorsqu'ils ne sont pas
util|sés(

Le moyen de stockage prevu pour le connectedr du vehicule doit etre place a une hauteur
comprise entre 0,4 m et 1,5 m au-dessus du niveau du sol.

101.1.4 Stabilité

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre installée
conformément aux instructions d'installation du fabricant. Une force de 500 N doit étre
appliquée pendant 5 min dans le sens horizontal a la partie supérieure de la borne de charge a
courant continu pour véhicule électrique dans chacune des quatre directions ou dans la direction
horizontale la plus défavorable possible. Il ne doit se produire ni détérioration de la borne de
charge a courant continu pour véhicule électrique ni déformation a son sommet supérieure a:

— 50 mm pendant 'application de la charge;
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— 10 mm apreés l'application de la charge.

101.1.5 Protection contre le flux inverse de puissance non contrélé provenant du
véhicule

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre équipée d'un dispositif
de protection contre le flux de puissance inverse non contrélé provenant du véhicule. Le flux
de puissance non contrélé n'inclut pas le flux de puissance inverse instantané, qui peut se
produire avec la fermeture des contacteurs dans les limites des tolérances et de la durée
spécifiées dans les Annexes AA, BB et CC.

101.2 Exigences spécifiques relatives aux systémes isolées
101.2.1 Sortie c.c.
101.2.1.1 Sorties assignées et puissance de sortie maximale

La [borne de charge a courant continu pour véhicule électrique peut limiter son counant
makimal dans la condition donnée indépendamment de la puissance assignée et demandég.

La porne de charge a courant continu pour véhicule électrique doitcétre capable de délivref la
puipsance alternative dans la plage de tensions [V .y, Vinaxl et-lavplage de courants régylés
[Imih Imax], €t ce, dans la limite de sa puissance assignée maximale [P,,,,] & la température
ampiante de -5 °C a 40 °C en dessous de 1 000 m au-dessus-du niveau de la mer. La bofne
de [charge a courant continu pour véhicule électrique ne“doit pas dépasser sa puissapce
asdignée maximale, méme si la puissance maximale demandée par le VE se situe au-dela| de
la puissance assignée maximale du chargeur a ceurant continu. Hors de cette plage|de
fonctionnement, le chargeur a courant continu gst/autorisé a réduire la puissance oy le
coyrant.

NOTE Les réglements et codes nationaux ou_jndustriels peuvent exiger des plages de température| de
fongqtionnement différentes.

101.2.1.2 Tolérance sur les valeur§ide sortie de la tension et du courant
101.2.1.2.1 Régulation du courant de sortie dans le systéme CCC

La ftolérance entre le courant.de sortie de la borne de charge a courant continu pour véhidule
élertrique en comparaisohn_a la valeur requise envoyée par le véhicule électrique doit étre
+ 2|5 A pour I'exigenceten-dessous de 50 A, et + 5 % de la valeur requise pour 50 A ou plu

o

101.2.1.2.2 Régdulation de la tension de sortie dans le systéme CVC

La [tolérancelentre les tensions de sortie de la borne de charge a courant continu ppur
véllicule électrique en comparaison a la valeur requise envoyée par le véhicule électrique| en
fonctionnement en régime établi ne doit pas étre supérieure a 2 % pour la tension assignée
marimale de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

101.2.1.3 Retard de contrdole du courant de charge dans le systéme CCC

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit contrbler le courant de
sortie dans un délai maximum de 1 s aprés la demande issue du véhicule, avec une précision
de contréle du courant spécifiée en 101.2.1.2.1, et une vitesse de variation dl,;, de 20 A/s ou
plus.

Si le veéhicule demande un courant cible, Iy, qui s'écarte de 20 A, ou moins, en comparaison
a la valeur de courant de base /y, le courant de sortie de la borne de charge a courant continu
pour véhicule électrique doit se situer dans les limites de tolérances données en 101.2.1.2.1
avec un retard de 1 s.


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014 - 105 -

Si le véhicule demande un courant cible quelconque, Iy, qui s'écarte de plus de 20 A en
comparaison a la valeur de courant de base /,, le courant de sortie de la borne de charge a
courant continu pour véhicule électrique doit se situer dans les limites de tolérances données
en 101.2.1.2.1 avec un retard T4 conforme & la Formule (3), et montré a la Figure 103.

In—1
T, SM pour | Iy -1y |=20A (3)
lmin
ou
Ty est le retard de contréle du courant de charge;
IN est la valeur du courant cible;
ly est la valeur du courant de base, a savoir le courant de sortie au moment dg la
nouvelle demande,
dl,),, estla vitesse minimale de variation du courant.

v Fo | donne la valeur absolue de la différence entre / et /.
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Courant (A)4 courant-cible demandé

R ——

+ 2,5 Apour/y<50A
+5 % de Iy pour Iy > 50 A

courant de sortie instantané

101

La
col

Polir I'arrét d'urgence et pour satisfaire aux exigences”générales en 9.4, des vitesses
inution bien supérieures sont nécessaires. Pouf des valeurs détaillées, voir les Anne

dim
AA
107
L'o

col
La

makimal ou, dans le cas le pluscdéfavorable, lorsque la tension de sortie et le courant
tie correspondent théoriquement a I'ondulation maximale du courant. L'ondulation

sor
cou

Le

i
~“Imim

lo

>

Ty

Figure 103 — Réponse a un échelon pour le controle de valelr constante

.2.1.4 Vitesse de diminution du courant de charge

< > Temps (s)

IEC 0685/14

borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre capable de réduirg le

rant avec la vitesse de diminution de 100 A/s, ou plus, efvfonctionnement normal.

BB et CC.

.2.1.5 Ecart périodique et aléatoire (ondulation du courant)

ndulation du courant de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique
rs de la régulation du courant ne doit pas dépasser la limite définie dans le Tableau 1

de
kes

au
01.

mesure doit étre effectuée a la“puissance assignée maximale et au courant assigné

rant n'est pas incluse dans.la tolérance définie en 101.2.1.2.1.

principe de mesure montré a la Figure 104 doit étre utilisé.

de
du
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Tableau 101 — Limite de I'ondulation du courant de la borne
de charge a courant continu pour véhicule électrique

Limite @ Fréquence
1,5A en dessous de 10 Hz
6 A en dessous de 5 000 Hz
9A en dessous de 150 kHz

a différence entre le sommet de la créte positive et le sommet de la créte négative, a la

Sortie pierne ecnellie

I Sonde de courant

D

Chargeur c.c e
[ p— R4

Instrument de mesure
(Oscilloscope)

IEC 0686/14

Légende

101

de
L'o
tau

résistance variable

pour véhicule électrique; (5 600 pF ou plus)

courant c.c. (courant de mesure)

Figure 104 — Matériel de mesure;de I'ondulation du courant avec condensateur

Polrr le systeme CVC, I'écart*maximal de tension a I'état de précharge et pendant la cha[ge

la batterie de traction/véhicule ne doit pas dépasser +5 % de la tension demand
ndulation maximale.de la tension en fonctionnement normal ne doit pas dépasser +5 V| Le
Kk de dérive maximal de la tension en fonctionnement normal ne doit pas dépaslser

+2( V/ms.

Pouir I'explication de ces termes, voir la Figure 105.

valeur fixée pour prévenir la dissipation interne duceourant ondulé dans la borne de charge a courant continu

.2.1.6 Ecart périodique et“aléatoire (ondulation de la tension dans le systéme CVC)

ee.
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a4 )

tensionde
sortie c.c.
écart de tension
\ maximal
+8V
ondulation maxi. 8V scart de +10 %
. - i tension
tension
demandée
-10 %
_________________ Yy .

N\ A

tension de A
sortie c.c.
tension
demandée

taux de dérive max. de 20 V/ms

IEC 0687/14

Figure 105 — Valeurs assignées maximales pour la dynamique de tension

Polr le systeme CVC, lorsque la batterie duvéhicule n'est pas branchée: a I'étude

101

Le

val
vénh
chdg
che

Le
dég

101

Un

.2.1.7 Perte de charge

cas le plus défavorable de perte de charge est une réduction du courant de sortie dg
bur nominale 100 % a 0 %,par exemple, en raison d'une déconnexion de la batterie
icule alors que les autres”charges dans le VE restent branchées. En cas de perte
rge, le dépassement de’la tension ne doit pas étre supérieur a la limite spécifiée p
que systéme dans les Annexes AA, BB ou CC.

taux de dérive_maximal de la tension de sortie en cas de perte de charge ne doit
asser 250 V/ms.

2.2 Continuité de la terre effective entre I'enveloppe et le circuit de protection
externe

la
du
de
pur

DASs

......

ule

électrique doit étre connectée a une borne pour le conducteur de protection externe. L'essai
doit étre mené conformément a 10.5.2 de la CEI 61439-1:2011, sauf spécification contraire
par les réglementations nationales.

101.3 Exigence spécifique relative aux systémes non isolés

Al

Ajo

étude

ut:
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102 Communication entre le VE et la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique

102.1 Généralités

Cet article fournit les exigences générales relatives a la fonction de communication de
contréle et au systéme entre le VE et la borne de charge a courant continu pour véhicule
électrique. Les exigences spécifiques relatives a la communication digitale de contréle de
charge entre le systtme non embarqué de charge a courant continu et le véhicule routier
électrique sont définies dans la CEl 61851-24.

Leg VE sont équipés de batteries de propulsion avec différentes technologies et tensions.[En
corlséquence, le processus de charge doit étre géré par le véhicule afin d'assurerda_chafge
deg différents types de systémes embarqués de stockage d'énergie.

Leg VE sont équipés de fonctions VCCF pour la gestion du processus de chadrge. Les borpes
de charge a courant continu pour véhicule électrique d'usage général doiyent avoir un moyen
permettant aux véhicules de contrdler les paramétres de charge de Ia borne de charg
coldrant continu pour véhicule électrique.

N4
Q-

102.2 Configuration du systéme

La [communication entre la borne de charge a courant contind pour véhicule électrique e} le
véhicule peut étre établie via une communication de base et une communication de hjaut
niveau.

Leg étapes clés du processus de contréle de la charge, telles que le début de la chargg et
I'arfét normal/d'urgence, doivent étre gérées par‘le biais de la communication de base ayec
un echange de signaux via les lignes pilotes_ de contréle dans le systéme de charge a cournant
continu pour véhicule électrique.

En|plus de la communication de base€; la borne de charge a courant continu pour véhidule
élertrique doit étre équipée de_moyens de communication digitale afin d'échanger [les
parameétres de contréle pour la eharge a courant continu entre la borne de charge a courant
corjtinu pour véhicule électrique et le véhicule par le biais de la communication de hjaut
niveau. Les moyens suivapts:de communication digitale sont utilisés par les systémes défnis
dans les Annexes AA, BB et’'CC:

a) |gestion de réseau~de communication (CAN3) sur un circuit de communication digifale
dédié conforme a'lSO 11898-1, ou

b) |communication par voie de cables électriques (PLC4) sur un circuit pilote de contréle.
102.3 Communication de base

102.3.1 “Interface

Les interfaces types de la fonction pilote de contréle sur les systémes de charge a courant
continu pour véhicule électrique sont spécifiées dans les Annexes AA, BB et CC. Chaque
systéme doit accomplir la fonction pilote de contréle par des conducteurs et bornes pilotes de
contrbéle spécifiés dans la CEl 62196-3.

102.3.2 Etat de charge

Le Tableau 102 définit I'état de charge de la borne de charge a courant continu pour véhicule
électrique. Les états de charge montrent le statut physique du systéme de charge a courant

3 Control area network en anglais.

4 Power line communication en anglais.
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continu pour véhicule électrique. La borne de charge a courant continu pour véhicule
électrique et le véhicule peuvent échanger leur état de charge par le biais de
communication de signaux et de la communication digitale.

Tableau 102 — Etat de charge de la borne de charge
a courant continu pour véhicule électrique

la

Etat du véhicule

Véhicule
connecté

Contacteur du
véhicule

Charge
possible

Description

DC-A

Non branché

Non

Ouvert

Non

Véhicule non connecté

DGB1

DG-B2

DG-B3

Initialisation

Ouvert

Non

Véhicule connecté/ pas prét d'accepter
I'énergie / communication non établieV/
connecteur débloqué / contacteup-véhiculg
ouvert

Ouvert

Non

Véhicule connecté/ pas prét)d'accepter
I'énergie / communicatiomnétablie /

connecteur débloqué / gontacteur véhiculd
ouvert

Ouvert

Non

Véhicule connecté /pas préte d'accepter
I'énergie / communication établi /
connecteurtbloqué / contacteur véhicule
ouvert /~autres processus complémentaire
pas acheves

DG-C

DGD

Transfert
d'énergie

Fermé

Oui

Véhiclle connecté / prét a accepter |'énergie
/ véntilation non requise pour la zone de

charge a l'intérieur / communication établie /

connecteur bloqué / contacteur véhicule
fermé / autres processus complémentaires
parachevés

Fermé

Oui

Véhicule connecté / prét a accepter |'énergie

/ ventilation requise pour la zone de chargg a

'intérieur / communication établie /
connecteur bloqué / contacteur véhicule
fermé / autres processus complémentaires
parachevés

DGB'1

DGB'2

DGB'3

DGB'4

Arrét

Eermé

Oui

Véhicule connecté / charge terminée /
communication maintenue / connecteur
bloqué / contacteur véhicule fermé

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée /

communication maintenue / connecteur
bloqué / contacteur véhicule ouvert / autrgs
processus supplémentaires parachevés

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée /
communication maintenue / connecteur
débloqué / contacteur véhicule ouvert

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée /
communication terminée / connecteur
débloqué / contacteur véhicule ouvert

Chargeur c.c. déconnecté du véhicule /

DC-E

Erreur

Ouvert

Non

chargeur c.c. déconnecté du réseau public de

distribution, Perte de puissance de réseau
public du chargeur c.c. ou court-circuit du
pilote de contrdle a la référence du pilote de
controdle.

DC-F

Mauvais
fonctionnem
ent

Oui

Ouvert

Non

Autre probléme du chargeur c.c.

NOTE Les fonctions pilotes de contrdle telles que spécifiées dans le Tableau 102 peuvent étre réalisées en utilisant un

fil pilote avec un signal de type Modulation en largeur d'impulsion (PWM5) tel que décrit dans la Partie 1 ou tout autre
systéme qui fournit les mémes résultats.

5 Pulse width modulation en anglais.
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102.4 Communication digitale

-111 -

La communication digitale est spécifiée dans la CEl 61851-24.

102.5 Processus de controle de charge et état de charge

102.5.1 Généralités

Le processus de contrble de la charge des bornes de charge a courant continu pour véhicule
électrique d'usage général doit consister en les trois stades suivants:

processus d'arrét (arrét).

processus avant le début de la charge (initialisation);

processus pendant la charge (transfert d'énergie);

La|borne de charge a courant continu pour véhicule électrique et le veéhicule doiv
syrchroniser le processus de contréle I'une avec l'autre. Les signaux et infofmations ci-ap|
doiyent étre utilisés pour la synchronisation:

courant continu.

signaux a travers le circuit de fil pilote;

les paramétres a travers le circuit de communication digitale;

les valeurs de mesure telles que le niveau de tension et de courant du circuit de charg

La porne de charge a courant continu pour véhicule électrique et le véhicule doivent préser
les|contraintes de temps et les temporisations du contrdle pour assurer un contréle de cha
et yn fonctionnement en douceur.

Le [processus de contrble de charge comme niveau d'action du systéme est montré dang
Tableau 103. Les diagrammes de séquengces-généraux sont spécifiés dans I'Annexe AA, d
I'Annexe BB et dans I'Annexe CC. Les parameétres de communication digitale, les formats
autres exigences relatives a la communication sont spécifiés dans la CEl 61851-24.

Tableau 103 — Processus de controle de charge de borne de charge a courant contin
pour véhicule-électrique au niveau d'action du systéme

ent
res

ver

rge

le
NS
et

u

Stlade du contrdle de charge

Etat du véhicule

Action de haut niveau ®

Transfert d'énergie

(processus)

DC-A Véhicule non connecté
DC-B1 Connecteur branché

Poignée de DC-B1 Réveil des fonctions DCCCF et VCCF

maim DC-B1 Initialisation de données de communication

Initialisation DC-B1-5DC-B2 \(f;)rr?f:zinication établie, parameétres échangés et compatibilité

DC-B2->DC-B3 Connecteur bloqué

Z;ély;acr;;irc;r; DC-B3 Essai d'isolement pour ligne de puissance a courant continu
DC-B3 Précharge (dépend de I'architecture du systéme)
DC-C ou DC-D Contacteurs fermés du coté véhicule
DC-C ou DC-D Charge par la demande de courant (pour le systeme CCC),
DC-C ou DC-D Charge par la demande de tension (pour le systeme CVC)

DC-C ou DC-D>
DC-B'1

Suppression du courant

DC-C ou DC-D

Renégocier les limites des parametres (option)
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Stade du(;ro::;ii:;e charge Etat du véhicule Action de haut niveau ?
DC-B’'1 Courant nul confirmé
DC-B’1->DC-B’2 Détection de soudure (par le véhicule, option)
DC-B’2 Contacteurs ouverts du c6té véhicule
Arrét DC-B’2 Vérification de la tension de la ligne de puissance c.c.
DC-B’'3 Connecteur débloqué
DC-B’4 Fin de charge au niveau communication
DC-A Connecteur débranché

L'ordre des actions ne se référe pas a la procédure du processus de contrdle de charge.
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a)

.5.2 Description du processus avant le début de la charge (initialisation)

NS ce processus, le véhicule et la borne de charge a courant continu pour véhig
ctrique échangent leurs limitations opérationnelles et les paramétres pertinents pou
trole de la charge. Les messages, tels que la tension limite deJla’batterie du véhicule
rant de charge maximal, etc. sont également transférés par |'un.vers l'autre. La tension

rant continu pour véhicule électrique sont branchées avant-1e début de la charge et si,
non, les batteries et la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique g
ranchées apres la fin de la charge. La borne de charge a courant continu pour véhia
Ctrique ne doit pas passer au stade suivant du processus de charge si elle ne s'est

urée de la compatibilité avec le véhicule. Aprésvérification de la compatibilité, la borne
rge a courant continu pour véhicule électrique doit réaliser I'essai d'isolement entre
es de puissance c.c. et les enveloppes, y<eompris le chassis du véhicule. Le connect
véhicule doit étre bloqué avant I'essai d'isolement.

uit doit étre mesurée afin de vérifier si, oui ou non, les batteries et la borne de chargE a
0

.5.3 Description du processus pendant la charge (Transfert d'énergie)

ule
le
le
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has
de
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eur

NS ce processus, le véhicule continue d'envoyer une valeur de réglage du courant ou d¢ la

sion de charge a la borne_devcharge a courant continu pour véhicule électrique tout
j du processus de charge.(L'un des deux algorithmes suivants doit étre appliqué.

CCC
— La batterie du~vé&hicule peut étre chargée en utilisant le Systéme CCC avec le véhig

au

ule

comme majftre“et la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique comme

esclave.

— La baorne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit recevoir la varur

du-courant de charge que le véhicule a demandée (valeur de commande), tout au |
duprocessus de contrble de la charge.

= {ka borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit établir la valeur|

ng

de

b)

commande comme cible du controle et reguler e courant de charge a courant conti

u.

— La valeur de commande issue du véhicule doit étre notifiée a la borne de charge a

courant continu pour véhicule électrique, a intervalles réguliers selon les exigences
systéme.

— La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit réguler le cour
de charge a courant continu en réponse au changement de la valeur de commande
vehicule.

CvC

du

ant
du

— La batterie du véhicule peut étre chargée en utilisant le Systéme CVC avec le véhicule

comme maitre et la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique com
esclave.

me
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— La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit recevoir la valeur

de la tension de charge que le véhicule a demandée (valeur de commande), tout au
long du processus de charge.

— La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit établir la valeur de

commande comme cible du contréle et réguler la tension de charge a courant continu.

— La valeur de commande issue du véhicule doit étre notifiée a la borne de charge a

courant continu pour véhicule électrique, a intervalles réguliers selon les exigences du
systéme.

— La borne de charge a courant contlnu pour véhicule électrique doit réguler la tension

du
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véhicule.

.5.4 Description du processus d'arrét

taine limite, ou lorsque le processus de charge est arrété par I'utilisateur(avec un mo
rét normal. L'arrét d'urgence doit se produire dans une condition~de défaut (
3.114). Aprés parachévement de la session de charge, la phase d'arrét permet
icule et a la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique de retourner
ditions afin que l'utilisateur puisse manipuler en toute sécurité-le cable de charge e
necteur du véhicule. Lorsque la fin de la charge est notifiée.par le véhicule, la borne
rge a courant continu pour véhicule électrique doit réduire, a zéro le courant de char

ntrée a atteint le niveau de sécurité, le connecteur du vehicule peut étre débloqué pa
ne de charge a courant continu pour véhicule électrigue ou par le véhicule et I'utilisat

t retirer le connecteur de véhicule du socle de~connecteur (voir 6.4.3.108). L'exige
imale relative a la tension de sécurité est spécifiee en 7.2.3.1.

nexes

annexes de la Partie 1 s'appliquentavec les nouvelles annexes suivantes.

rét normal doit se produire lorsque la capacité de la batterie du véhicule “atteint (ine

en
oir
au
hUX

le
de

ge.

contacteurs du cbté véhicule s'ouvrent a un courant prache de zéro. Aprés que la tendion

r la
eur
Nce
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Annexe AA
(normative)

Borne de charge a courant continu pour véhicule électrique du systéme A

AA.1 Généralités

La

codrant continu pour véhicule électrique du systéme A (dénommées ci-aprés "borne
systéme A" ou "borne"), en plus des exigences générales définies dans le texte du corps
la {

un

chgrge a courant continu pour véhicule électrique et un VE pour le contréle _de la charg
coyrant continu Le coupleur du véhicule de la Configuration AA spécifiée dans-ta CEl 6219

circuit dédié de communication CAN pour la communication digitale entre uné ‘borne

nrésente annexe fournit les exigences spécifigues relatives aux - bornes de charge a
™ b~ ™ ] J

de
de

résente norme. Le systéme A est un systéme régulé de charge a courant continu utilisant

de
JE|
6-3

est|applicable au systéme A. Les exigences spécifiques relatives a la communication digifale

et

I'Afnexe A de la CEl 61851-24:—.

La

Ce

La
c.c

De

AA.2 Schéma de principe et schéma de circuit d'interface

Le

borne et le véhicule pour le contréle de la charge est montré a la Figure AA.2. Le circuit
bug CAN est fourni pour_la--communication digitale avec le véhicule. La définition ef
degcription des symboles‘ef des termes a la Figure AA.1 et a la Figure AA.2 sont donn
dans le Tableau AA.1sLes valeurs des paramétres pour le circuit d'interface sont donn
dans le Tableau AA 2.

es détails des actions et paramétres de communication du systémel A sont définis d

fension assignée de la sortie c.c. pour la borne de systeme Alest limitée a 500 V c.c.
systéme est bien adapté aux véhicules de passagers et'aux véhicules utilitaires légers.

présente annexe définit les systémes avec une entrée c.a., mais n'interdit pas une ent
La présente annexe inclut les informations relatives aux circuits du cété véhicule.

5 informations plus détaillées relatives au systéme A sont définies dans la JIS/TSD0007

schéma de principe du systéme)A est donné a la Figure AA.1. Le circuit d'interface entr

ANS

rée

b |a
du
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cp !
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CP2 Unité de
Unité de cP3 : contréle
controle de dela
la charge cs : charge
Emetteur- COM 1 Emetteur-
récepteur CAN CoMm } récepteur CAN [
—( ' |
DC CL: c1
unitsge O Di (5 T oo Batteric
conversion A | de traction
de de Vac ] c2
puissance 1 I DC- : o o—i
Dispositif de mesure du :
courant de fuite a la terre I
|
! |
PE |
1
|
|
|
|
[

Borne de charge de systéme A
Connecteur du véhicule

Veéhicule électrique

Socle de connécteur du véhicule

IEC 0688/14

Figure AA.1 — Schéma d'ensemble de la borne de-systéme A et du VE
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Emetteurstécepteur : Emetteur-récepteur
CAN coMm2 ! CAN
>
Circuit de surveillance
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du connecteur
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IEC 0689/14

Figure AA.2 - Circuit d'interface pour le contréle de la charge de la borne de systéme A


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

- 117 -

Tableau AA.1 — Définition des symboles a la Figure AA.1 et a la Figure AA.2

Symboles Définitions Exigences
Dispositif de prévention des courants inverses (par
Di exemple, diode: cathode du coté véhicule, anode du c6té | AA.3.3
borne)
Commutateur sur CP (Control Pilot (pilote de contréle))
di pour contréler les signaux de démarrage/arrét de la AA.3.5, Article AA.4
charge délivrés par la borne au véhicule
Commutateur sur CP pour contrdler les signaux de
d2 démarrage/arrét de la charge délivrés par la borne au AA.3.5, Article AA.4
véhicule
. Dispositif de détection de signaux utilisé afin de détecter AA3.6
Bofne de systéeme A ) |'état prét/pas prét du véhicule pour accepter I'énergie. -
Ve Dispositif de mesure de tension AA.3.2, Article AA.4
Ay Dispositif de mesure de courant Article AA.4
Dispositif de protection de court-circuit (par exemple,
u ) - AA.3.3
fusible limiteur de courant)
R1 Résistance Tableau AA.2
R2 Résistance Tableau AA.2
+V DC Alimentation électrique en courant contint, des Tableau AA.2
contacteurs du VE
c1c2 Sectionneur pour les lignes de pdissance c.c. AA.3.5, AA.3.7, Articl
! (Contacteurs de VE) AA.4
e Relais pour mettre sous tension les contacteurs du VE Article AA.4
£ Dispositif de détection‘de’signal pour détecter le statut Article AA4
d1i
Dispositif de détection de signal pour détecter le statut
g & P gnatp Article AA.4
Véhicule électrique
h Dlsp05|F|f de d’etectlon. de signal pour detecltgr la Article AA4
connexion / déconnexion du coupleur du véhicule
K Commutateur pour donner le feu-vert/ I'arrét de la Article AA4
charge
R3 Résistance Tableau AA.2
R4 Résistance Tableau AA.2
DC+ Alimentation électrique continue (le plus) AA.3.7, Article AA.4
DC- Alimentation électrique continue (le moins) AA.3.7, Article AA.4
cp Pilote de contrdle qui indique le statut de Article AA.2, AA.3.5,
démarrage/arrét de la borne Article AA.4
cp2 Pilote de contrdle qui indique le statut de Article AA.2, AA.3.5,
délllﬂl IGSC[IGI Iet dC :G Il._l\.’l LA~ AItI\.:C AA.4
. Fil pilote qui indique le statut de la connexion du
Borne et fil CS P d , .q Tableau AA.2
coupleur du véhicule
cP3 Pilote de contrdle qui confirme que le véhicule est prét Article AA.2, AA.3.6,
pour la charge Article AA.4
com1 L . L L Article AA.4, Annexe A
Paire lignes de signal pour la communication digitale
COM2 de la CEl 61851-24:—
Conducteur de protection entre la borne et le VE pour
PE . . . AA.3.1
détecter le premier défaut de terre c.c.
Prise mobile CL Mécanisme de maintien et de blocage de connecteur AA.3.4
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Tableau AA.2 — Paramétres et valeurs pour le circuit d'interface a la Figure AA.2

Borne de systéme A

Borne/fil Parameétres Valeur Valeur type Valeur Unité
minimale maximale
cp +V DC 10,8 12,0 13,2
(o Résistance R1 190 200 210 Q
CcP3 Résistance R2 950 1000 1050 Q
cP Courant de charge du commutateur d1 2 2 000 mA
cPp Courant de charge du commutateur d2 2 2 000 mA

Véhicule électrique

cp Courant de charge (lorsque d1 se ferme) 10 2 000 mA

crb fC;L:r:z;:';)de charge (lorsque d1 et d2 se 10 5 060 mA
Résistance R3 950 1000 1050 Q

© +V DC 8 12 16

CPB Résistance R4 190 200 210 Q

AA.3 Exigences spécifiques a la sécurité

AAl3.1 Protection en cas de défaut dans le circuit secondaire
AAl3.1.1 Généralités

Polir la protection en cas de défaut dans'\Je circuit secondaire, la borne de systéeme A doit
suiyre les mesures ci-apres:
a) |transformateur d'isolement renforcé;

b) |mesure du courant de fuite a“la terre utilisant une résistance de mise a la terre entre|les
lignes de puissance c.c..DC+/DC- et la terre (enveloppe et chassis);

c) |déconnexion automatique de I'alimentation du circuit de puissance c.c. au premier déflaut
ala terre c.c.;

d) |cable de charge'\constitué de conducteurs de ligne qui sont isolés individuellement.

Lonsque le PEwest une partie intégrante d'un cable de charge, la section du PE doit étre
déterminée.ad moyen de la formule en 543.1.2 de la CEl 60364-5-54:2011.

Le |Tableau AA.3 montre le principe de la protection en cas de défaut, ou le cas 1 |est
applicable au systéeme A.
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Tableau AA.3 — Principe de la protection en cas de défaut

Alimentation électrique en cas de
premier défaut

Mesure de protection en
cas de premier défaut

Protection contre
le défaut secondaire

Cas 1 Non requise Arrét automatique Interdiction de fonctionnement au
premier défaut
Cas 2 Requise — Détection et avis du premier — PE équivalant a la terre TN
défaut en utilisant un requis
contréleur d'isolement
= Avertissement visible aYatild
— Recommandation pour I'opérateur du systéme a la
I'élimination du premier défaut détection d'un défaut
avec le plus bref retard symétrique
pratique
AAl3.1.2 Déconnexion automatique et surveillance des défauts a la terre
La porne du systeme A doit mesurer le courant de fuite a la terre entre\le circuit secondairg et
sor) enveloppe, ou entre le circuit secondaire et le chassis de véhiculel
Lonisqu'un défaut a la terre est détecté pendant la charge, laorne doit réduire le courant{de
sortie c.c. a moins de 5 A. Alors, le commutateur d1 doii” étre ouvert afin d'éviter quq le
véhicule ne ferme le contacteur du VE. La tension entre phases de la sortie c.c. V. doit étre

réduite a moins de 60 V. Le processus de déconnexion‘automatique doit étre accompli dans

les|5 s a partir de la détection du défaut a la terre. €. principe de la détection de courant

de

défput et les exigences relatives a la performance ‘sont définis a la Figure AA.3 et dang le
Tableau AA.4.

Une méthode pour détecter un courant decd€faut c.c. est requise pour le premier défaut a la
terfe. La borne du systéme A doit détecter un courant de défaut a la terre provoqué paf la

premiére défaillance dans le circuit secondaire comme spécifié dans le Tableau AA.4.

Batterie de traction

DC+ du véhicule
4 - P -
é § 4S be- T
e
1 1
| R R I
1 | Rs
1 1
Dispositif de mesure du E i
courant de fuite a la terre 1 Détection I
1
! de courant i
L __J-___C _ _: I Connexion de
terredeprotection

Légende

R

IEC 0690/14

résistance d'isolement entre DC+/DC- et le véhicule ou I'enveloppe au premier défaut

R résistance de mise a la terre pour détecter et limiter le courant de premier défaut

9

/ courant de fuite a la terre au premier défaut a la terre

Figure AA.3 — Principe de détection de défaillance par détection de courant de fuite c.c.
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Tableau AA.4 — Exigences relatives a la surveillance des défauts a la terre

Elément Performance de détection

Temps de détection Moins de 1's
maximal 2

Prévention du
déclenchement de nuisance | du seuil

Le temps de réponse maximal doit étre supérieur a 0,2 s avec surveillance en permanence

Co
dis
dé

-
>

X X <
o

-

ou

Co|
I'e

Sefsibilité ° La sensibilité du dispositif de mesure du courant de fuite a la terre et la résistance de
mise a la terre "R" doivent étre congues de maniére que le courant du corps humaih au
premier défaut a la terre soit dans la zone DC-2 a la Figure 22 de la CEI/TS 60479<13200§.

Ex¢mple

hdition de montage 1: Lorsque le courant de corps /, dépasse la zone DC-2 calculée au moyen de lasFormule (AA.1),
positif de mesure est congu pour détecter la détérioration de la résistance d'isolement R, comme-étant le premier
aut a la terre en mesurant le courant de fuite a la terre montré dans la Formule (AA.2).

1,=Vy. % (R+ R)/(Rx RY) (AA.1)

est le courant de corps;
est la tension entre phases du circuit de sortie c.c.;
est une résistance de mise a la terre;

est une résistance d'isolement.

ly= Ve ! (R+2xR) (AA.2)

est le courant de mesure.

hdition de montage 2: Le dispositif de mesure est congu’pour détecter le courant de corps dans la zone DC-2, a
ception de la condition de montage 1.

Le temps de détection ne comprend pas le tenyps d'arrét du courant de sortie c.c.

Le courant de corps réel peut différer du~courant de fuite mesuré /g, ce dont il convient de tenir compte lors de
conception de la borne.

a

AA

Co
ten

lign
sitd

AA

3.2 Mesure de la tension de la ligne de puissance c.c. pour le déblocage du
connecteur.du véhicule

nformément a 6.4.3.104, le connecteur du véhicule ne doit pas étre débloqué lorsqu’
sion dangereuse est détectée. Pour débloquer le connecteur du véhicule, la tension d
e de puisSance c.c. doit étre mesurée a V4. a la Figure AA.1 et étre confirmée comme
ant dans les limites des niveaux de sécurité, a savoir inférieure ou égale a 10 V.

3¢3, Prévention du danger di a un court-circuit de la batterie du véhicule

ne
la
se

Le dispositif de protection contre les surintensités, tel qu'un fusible limiteur de courant u, doit
étre prévu dans le circuit de sortie de la borne de systéme A afin de prévenir le danger dd a
un courant de court-circuit de la batterie du véhicule provoqué par la connexion inversée du
cable de charge par erreur, a savoir lorsque les bornes DC+/DC- sur le véhicule ou la borne
de charge sont reliées aux bornes DC-/DC+ de la borne du connecteur du véhicule du fait
d'une maintenance défectueuse. Le dispositif de protection contre les surintensités doit avoir

un

AA

courant assigné de 250 A ou moins et étre du type "a coupure rapide".

.3.4 Surveillance de blocage et de maintien pour le connecteur du véhicule

Le connecteur du véhicule doit avoir un moyen permettant le maintien mécanique, le blocage
électrique et la surveillance du maintien et du blocage.


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014 -121 -

En cas de défaillance du maintien mécanique ou du blocage électrique du connecteur du
véhicule, la borne ne doit pas alimenter en énergie les lignes de puissance c.c. reliées au
connecteur de véhicule. Lorsqu'une défaillance est détectée pendant la charge, la borne doit
réduire le courant de sortie c.c. a moins de 5 A en 2 s au maximum. Alors, le commutateur d1
doit s'ouvrir.

Le connecteur du véhicule doit avoir un moyen de fournir a la borne du systéme A, les
informations relatives a la détection d'anomalie dans la surveillance du maintien et du blocage
électrique. La Figure AA.4 montre un exemple de moyens de détection dans le connecteur de
véhicule et la borne de systéme A.

Borne de charge a courant continu pour véhicule électrique

S1
Connecteur duvéhicule

| :
L 1
i :
: M |
: |
Signal de détection cl WA 1 ogle |
d’anomalie de | S2 '
fonctionnement 3 ' !

——————————————————————————————————————————————— IEC 0691/14

Légende

K: | comparateur

S1:| commutateur

S2:| commutateur, interverrouillé‘avec le blocage et le maintien
M: | solénoide

Figure'AA.4 — Exemple de circuit de surveillance du maintien
et du blocage d'un connecteur du véhicule

AAl3.5 Protection du contacteur du VE

Afim d'éviter la soudure du contacteur du VE, les commutateurs d1 et le d2 ne doivent pas
s'olivtir, @ un courant supérieur a 5 A.

AA.3.6 Arrét d'urgence a la déconnexion du pilote de contréle
Si un pilote de contrdle est débranché pendant la charge, la borne du systéme A doit diminuer

le courant de sortie a 5 A, ou moins, en 30 ms au maximum. La détection peut étre réalisée a
I'aide d'un CP, un CP2 ou un CP3 défini par le fabricant.

AA.3.7 Courant d'appel a I'établissement pour circuit de véhicule

Le courant d'appel sur la ligne de puissance c.c. de la borne de systéme A ne doit pas étre
supérieur a 20 A au niveau du connecteur du véhicule.
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.3.8 Protection contre les surtensions aux bornes de la batterie

La borne de systéme A doit réduire le courant de sortie c.c. a moins de 5 A de courant
assigné en 3 s au maximum afin de prévenir les surtensions aux bornes de la batterie, si la
tension de sortie est supérieure a la tension limite maximale envoyée par le véhicule.

AA

.3.9 Perte de charge

En cas de perte de charge, le dépassement de tension de la sortie c.c. de la borne ne doit
pas étre supérieur a 600 V.

AA

AA

La
cor

COM1 et COM2. Les pilotes CP et CP2 émettent des signaux, tels ‘que "prét a charger" et

de

deérn
dar
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AA|
AA|
Le

mo
ded

AA

Lor
cor

AA

L'e

systéme A «h- signal de permission par lintermédiaire de CP3 et les paramétres

pen
24:
cor

.4 Processus de charge et communication entre la borne de charge a
courant continu pour véhicule électrique et le véhicule pour le contréle
la charge

4.1 Mesures de communication

communication entre la borne et le véhicule est effectuée au moyen des pilotes
tréle CP, CP2 et CP3, circuit de proximité CS, et des circuits de.communication digif

charge", de la borne vers le véhicule. Le pilote CP3 sert a-émettre des instructions
harrage ou d'arrét de la charge, du véhicule vers la borne. Les paramétres numériq
s I'Annexe A de la CEIl 61851-24:—, tels que les valeurs’de sortie assignées de la bo
a tension maximale de la batterie, sont échangés au moyen de COM1 et de COM2.

4.2 Processus de contrdole de charge
4.2.1 Diagramme de transition d’états et\diagramme de séquences

processus de charge du systéeme A daojt'§e conformer au diagramme de transition d’étf
htré a la Figure AA.5. La Figure AA.6 donne la séquence du contrdle de la charge d
conditions normales.

4.2.2 Démarrage de la charge

sque le processus de charge est lancé par la borne du systeéme A, d1 doit étre fermé.
hmutateur d2 doit étre ouvert jusqu'a la fin de I'essai d'isolement en AA.4.2.3.

4.2.3 Essai dlisolement avant charge

5sai d’isolement ne doit pas commencer tant que le véhicule n'a pas fourni a la borne

mission(par une communication digitale telle que montrée a I'Annexe A de la CEIl 618
—. Avant l'essai d’isolement, la borne du systéme A doit informer le véhicule pafn
hmunication digitale que le connecteur de véhicule est bloqué.

de

de
ale
'fin
de
les
'ne

ats
hNs

Le

du
de
51-
la

L'essai d’'isolement doit étre réalisé conformément a 6.4.3.106 et selon la procédure suivante.

a) Avant l'essai, la borne doit mesurer la tension V4, de la ligne de puissance c.c. et
confirmer que les contacteurs du VE s'ouvrent. La tension de la ligne de puissance c.c.,

b)

c)

mesurée a V. doit étre inférieure 4 10 V. Si la tension mesurée est supérieure a 10 V
processus de charge doit étre arrété (voir Figure AA.5).

La tension U qui est appliquée a la ligne de puissance c.c. doit étre la tension de so
maximale de la borne.

Aprés l'essai, il doit étre confirmé que la tension a V. est inférieure a 20 V. Ensuite
station doit informer le véhicule de la fin de I'essai en fermant le commutateur d2.

, le

rtie

, la

Au cours de l'essai d'isolement, le défaut a la terre doit étre surveillé conformément a
AA.3.1.2.
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AA

.4.2.4 Transfert d'énergie

Le systéme A doit surveiller en permanence la valeur de courant de charge demandée par le
véhicule. Le courant de charge doit étre changé en réponse a la valeur demandée par le
véhicule, conformément aux exigences relatives au systéeme CCC en 101.2.1.2.1 et 101.2.1.3.
Les caractéristiques du controle de courant de charge doivent étre conformes au
Tableau AA.5 et a la Figure AA.8.

AA

.4.2.5 Arrét

la

Afin_de metire fin a |a charge en toute sécurité la borne du systéme A doit se conformer 2

proj

AA

La

AA

La
avd
spé
la [
la H

systéme A.

cédure suivante.

digitale.
La borne doit réduire le courant de sortie a 5 A ou moins.

que la détection de soudure du contacteur de VE par le véhicule n'estpas finie.

doit étre confirmé que la tension a V. est inférieure 8 10 V.

4.3 Courant et tension de mesure

précision de la mesure des sorties du systeme A doit se situer dans les valeurs suivantg
courant: = (1,5 % du courant réel + 1 A);

tension: £5 V.

.5 Réponse a la commande du véhicule relative au courant de charge

borne du systéme A doit alimenter l& courant c.c. au véhicule en utilisant le systéme C
¢ le véhicule comme maitre etle chargeur a courant continu comme esclave.
cification recommandée relative a la demande de courant de charge issue du véhicule

Figure AA.7 pour le véhicule, et dans le Tableau AA.6 et a la Figure AA.8 pour la borne|

La borne doit notifier au véhicule le démarrage du processus d'arrét par communicafion

Dans les conditions normales, les commutateurs d1 et le d2 ne doiventpas s'ouvrir fant

Aprés que d1 et d2 s'ouvrent et avant que le connecteur de véhicule ne soit débloqug, il

CC
La
et

erformance de réponse de_ la borne du systeme A sont données dans le Tableau AA.5 ¢t a

du
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DC-A

Véhicule non connecté Véhicule conrjecté et
demande de démarrage
A
DC-E or DC-F DC-B1
Pas prét:
La borne de charge invite I'utilisateur a
débrancher le connecteur du véhicule . o o
ur duvehicu La borne de charge réveille I'unité de contrdle de la
Défaut charge du véhicule: d1 = ON
d1=0OFF v
~
Tnitialisation 1: Poignee de mans
Communication digitale établie
Echange de paramétres de contrdle de la charge DC-B2
Vérification de la compatibilité de la batterie du véhicule
o
Permission du véhicule pour I'essai d’'isolement:
k =ON (j=ON)
\ 4
Initialisation2: blocage du connecteur du véhicule Défaut
Connecteur du véhicule bloqué par la borne de charge C-B3 d1=0FF
Vérification de la tension sur la ligne de puissance c.c. )
La borne de charge envoiee statut du connecteur du
véhicule au véhicule:
"Blocage du connecteurdu véhicule =1
Initialisation3: essai d’'isolement avant charge
Application de I'essai de tension sur la ligne de puissance'cic. DC-B3
Vérification de la tension sur la ligne de puissance c.c
Défaut
Borne pféte a transférer I'énergie d1=OFF
d2=0N
A4
Transfertd'énergie
Le véhicule ferme le contacteur du VE, DC-C
Le véhicule envoie la valeur de demande du courant de charge. Défaut
La borne fournit le courant c.c.advéhicule J k=OFF
Arrét lancé par la borne:
Statut de la borne=0, ou L
Arrét lancé par le véhicule: (&)
v Statut de charge du véhicule = 0 (]
15
Arrét 1: Fin de la sortie de courant uc;
La borne arréte I'alimentation du courant de sortie. [
Le véhicule ‘confirme le courant zéro sur la ligne de puissance c.c. DC-B’1 8
Le véhicule conduit une détection de soudure DC-B’2
Le\véhicule ouvre les contacteurs du VE.
Défaut
d1 =OFF, d2 = OFF I
v .
Arrét 2: Vérification de tension DC-B’2 <
Vérification de tension sur la ligne de puissance c.c - <
Tension slre au connecteur du véhicule
\ 4
Arrét 3: Déblocage de connecteur DC-B’3
La borne débloque le connecteur du véhicule. - ,
La borne met fin a la communication digitale. DC-B’4
|

NOTE La police de caractéres italiques indique les paramétres
échangés par la communication digitale telle que définie dans
'Annexe A de la CEl 61851- 24: —.

La borne envoie le statut de déblocage au véhicule

Blocage du connecteur du véhicule = 0
IEC 0692/14

Figure AA.5 — Diagramme de transition d’états du processus
de charge pour le systéme A
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Signaux/Parametres/ | Symboles dans

Conditions du systéme | le Tableau AAT Emetteur | Initialisation et échange d'informations | Transfert d'énergie Arrét

Etat A || | | |
Etat B1
Etat de charge Etat B2
Etat B3
Etat C,(D)
Etat B'1
Etat B'2
Etat B'3
Etat B'4

Charge &
courant TOT1 r2' T3 r4' TH[TS Te' TA[T7" 8
[Temps continu (c.c.)

Veéhicule g2 T TH (b\

ch N +12v| © L
Démarrage ou arrét cP cofr?& a ( N
de la charge b

continu (h\

(cc) —

B
COM1 Crarged Q)\
oot P courant ~
(Communication- Digitale Ccom2 continu (c.c.) Echange de trames de données

( =
Véhicule L l’
LLlvav
Permission de charge (b“
CP3 Véhicule N

_0
J
- com1 - <</
[Charge du véhicule COM2 Veéhicule \

activée' 5\
4

comi Charge a

Blocage du connecteur courant . .
du véhicule' COM2 | continu Débloguer Bloquer Débloquer

(c.c.) ‘\\
Charge a 5\\) +12V

courant c

conti
ontinu y“ oV

(c.c.) L =g

oV

K

ICharging start or stop CP2

L4

COM1  |Véhicule Q\

[Demande de courant
de charge' Com2 D

Demander le courant

Charge a
courant
continu
(cc)

COoM1

" 1
[Station Status com2

Charge

IContacteur du VE C1,Cc2 Véhicule Détection de soudurg

Ouvert Fermé Ouver

Charge a
[Controle d’arrét du 8gm; courant
chargetr.c.c.' continu
(c.c)

Tension de sortie Vdc Charge a Essai d'isolement
courant
continu
(c.c.)

Tension batterie

Courant de sortie Adc Charge a
courant
continu
(c.c.) Courant de charge
"Voir Annexe A de I'EC 61851-24:- IEC 0693/14

Figure AA.6 — Diagramme de séquences du systéme A


https://iecnorm.com/api/?name=e8b3878fb411bbc3df1107282d556045

- 126 - IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

Tableau AA.5 — Spécification recommandée relative
au courant de charge demandé par le véhicule

. Spécification
Elément Symbole Condition
Minimum Maximum Unité
Plage de demandes de | 0 Courant de sortie disponible A
courant de charge req (CEI 61851-24:—, Annexe A)
Vitesse de varla,tlon de la Al -20 20 AJs
valeur demandée reql
Vitpsse décroissante au Arrét
mdment de l'arrét Alreqz normal NA 200 Als
Demande de
courantde A .
charge Pendant la charge Arrét normal
e
Courant A__ )\ __A
OL3CToly (1-S I N A \
disponible ,ZK/ \
\
e A
/ \
// \
\
X \
s
. N
s
Ve Alreq1 \
PS¢ j ______ 2&
AIreq2 \
0 ! -
L Tempg
Un intervalle de communication digitale
(Annexe A de la CEI'61851-24:—) EC 0694/
Figure AA.7 — VValeur du courant de charge demandée par le véhicule
Tapleau AA.6 — Exigences relative a la performance de réponse de sortie de la borne|de
charge a courant continu pour véhicule électrique
3 Spécification
Elément Symbole Condition
Minimum Maximum Unjfité
Demande de courant de charge 0 Aa 50 A 1-2,5A I+2,5A
Préeisten-deta—sortie +
dev Demande de courant de charge 50 A a [ x 95 % I x 105 %
125 A
Retard du contréle
par rapport ala Ty - 1,0 s
demande du véhicule
V|te§se de réponse de Al Au moment de la charge 20 -
sortie outl
R A/s
Vitesse décroissante Al Arrét normal 100 200
du courant de sortie out2 Arrét d'urgence 2002 R

2 Une fin plus rapide du courant de charge est requise en cas de déconnexion de CP, CP2 ou CP3 pendant la charge.

Voir AA.3.6.
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Courant

Demande du véhicule: Iy

Courant de charge /o

20A/s < Al

-127 -

Courant

Charging current: lou

/

A/oulz

ldev

/dev

>

Temps
IEC 0695/14

a) Transfert d'énergie

Tempp

Début de l'arrét IEC 06

b) Arrét

Figure AA.8 — Performance de réponse de sortie dela borne
de charge a courant continu pour véhicule(électrique

6/14
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Annexe BB
(normative)

14

Borne de charge a courant continu pour véhicule électrique du systéme B

NOTE La présente annexe ne s'applique pas a I'Europe

BB

.1 Généralités

La
vél
cor

La

icule électrique du systéme B utilisant un coupleur de véhicule c.c. dédiénayant
figuration BB spécifiée dans la CEIl 62196-3:—.

.2 Solution de base au systéme de sécurité de la charge a courant continu

Figure BB.1 montre la solution de base du systéme de charge a ‘courant continu pou

présente annexe montre la spécification de la borne de charge a courant continu “ppur

la

le

mofde de charge 4, y compris l'unité de contréle de chargeur c.c., les-résistances R1, R2, R3,

R4

d'idolement T, le convertisseur c.a./c.c., les contacteurs de circuit d'alimentation c.c. K1 et

les
cirg

comprenant la diode K7 et R6, l'interverrouillage électrique, et I'unité de contrble du véhic

contacteurs du circuit d'alimentation auxiliaire basse terdsion K3 et K4, les contacteurs

et R5, le commutateur S, le contacteur de circuit d'alimentation c.a. KO, le transformateur

K2,
du

uit de charge K5 et K6, le dispositif de protection™ contre les courants inversep -
ile.

L'upité de contréle du véhicule peut étre intégrée~dans le systéme de gestion de battgrie

BMSS6. Les résistances R2 et R3 sont installées suple’connecteur de véhicule, et la résista
est installée dans le socle de connecteur duvéhicule. Le commutateur S est le passage
rieur du connecteur de véhicule, et il se fermera lorsque le connecteur de véhicule ef le

R4
intdg
s0Q
che
K2
de
de

calgulée par la multiplication.de* 100 Q/V par la valeur assignée de la tension de so
makimale de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

le de connecteur du véhicule seront corrétctement raccordés. Pendant tout le processus

la procédure de charge, si I'lMD7détecte que la résistance d’isolement chute en dess

6 Battery management system en anglais.

7 Insulation monitoring device en anglais.

ice

de

rge, il convient que l'unité de contréle*du chargeur c.c. détecte et contrble les états de K1,
K3 et K4, alors que I'unité de contrdle de véhicule détecte et contréle K5 et K6. Au cdurs
DUS
la valeur de consigne, la valeur de consigne ne doit pas étre inférieure a une valeur
rtie
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Chargeur c.c. Coupleur de véhicule Véhicule électrique

__________________________ -
s - {E ]
| K7 T T électriquel
| I

| |
| | |
I cclec. : - | I _ |
o calcc. _T__' et lissage r _Kl_ _| b : | e ! r= _I |
_I'/ B = e G T T T eecee ||
19 : — | | K2, | DC-— | | ! pc- |, K6 : batteries |
iy T = ==
I | ! IMD | I | | I —{
| I Slssl T |
| 1~ échéan _ PE ! 1
I ] A T B e —— sy
- I Puissance Unité de contréle | s | [ ! { S | |
T FUXIMTATE qu chargeur c.c. 1 T T <n LW T
T B (s | 3 % s | |
| | " I : |
| | 1| | | | I Tovee |l
<< pite de
| : 1 | ca | | | ca I _Zf contréle du |
Point d &hi
| I détection 1 | | [ [ | Sks vehicule
| L __ |ce2 | I L cc2 | 1 |
| ' Point de |
| S | - | | [ A | détection 2 |
| T T " 1
| !K4 : LA ] I LA | |
__________ —_—= A R ===
IEC 069744

BB

BB}

La

BB
Lor

fon
pag

BB

Figure BB.1 — Schéma de principe pour la’selution de base
pour le systéme de charge a courant continu

.3 Le fonctionnement et la procédure de-controle du processus de charge

3.1 Précision de mesure du courant et<de la tension
précision de la mesure des sorties du systéme B doit se situer dans les valeurs suivantg

mesure de la tension: £ 0.5%
mesure du courant:
e +2% du courant réel sile-courant réel est supérieur (>) a 50 A

e +1 Asile courant réel'est inférieur ou égal a (<) 50 A
3.2 Fonction deproximité

sque le connectéur de véhicule sera inséré dans le socle de connecteur du véhicule
ction de preximité sera active. A savoir, une fois que la tension du point de détectio
se de 12V a 6V, le véhicule confirme la présence du connecteur de véhicule.

13.3(_Confirmation de I'état de connexion de I'interface du véhicule (état 3).

n 2

Lor

. o . .
guetoperateur—tanceta—configuratiomde—chargepourta—borme—de—charge—a—cour

ant

continu pour véhicule électrique, I'unité de contrdle du chargeur c.c. peut déterminer si, oui ou
non, le connecteur de véhicule est correctement relié au socle de connecteur du véhicule par
la mesure de la tension du point de détection 1. Par exemple, si la tension du point de
détection 1 est de 4V, il peut étre déterminé que l'interface du véhicule est correctement
connectée. Lorsque l'opérateur termine l'installation de l'interaction homme-machine et que la
borne de charge a courant continu pour véhicule électrique est correctement connectée,
l'unité de contréle du chargeur c.c. maintient le blocage électrique. Le déblocage électrique

ne

peut pas étre réalisé si les trois conditions suivantes ne sont pas totalement remplies:

la charge s'arréte (il n'y a pas de sortie de courant de charge);
les contacteurs K1 — K6 sont tous déconnectés;
une commande de déblocage est regcue de l'opérateur.
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