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COMMISSION ELECTROTECHNIQUE INTERNATIONALE

DISPOSITIFS DE COMMANDE
DES VEHICULES ELECTRIQUES ROUTIERS

PREAMBULE

1) Les décisions ou accords officiels de la CEI en ce qui concerne les questions techniques, préparés par des Comités
d’Etudes ou sont représentés tous les Comités nationaux s’intéressant a ces questions, ex t dans la plus grande
meesure possible un accord international sur les sujets examinés.

2) Cgs décisions constituent des recommandations internationales et sont agréées com nationaux.

hx adoptent
jons njationales le
ante d¢it, dans la

3) Dpns le but d’encourager l'unification internationale, la CEI exprime le vee
dqns leurs régles nationales le texte de la recommandation de la CEI, daris
pgrmettent. Toute divergence entre la recommandation de la CEI et lo
esure du possible, étre indiquée en termes clairs dans cette derniére

g

Lg présent rapport a été préparé par I€ mi r Véhicules
éleciriques destinés a circuler sur la i ; i S,

Ion ait
ivité i Cappattiendraient de maniére plus appropriée a
22480 Lorsque C’est le cas, il faut avoir g Pesprit

En ayant voulu réduire le délai
fait | référence a des domaines d’ac
d’aytres comités, par exemple

que

Un premier réunion tenue a Londres en octobre 1980. A la
suite¢ de cette 69(Bureau Central)l2, fut soumis a I’approbation
des [Comités nationav i Regleydes Six Mois en octobre 1981.

Les Comités/ na 3§ pays)ci-aprés se sont prononcés explicitement en faveur de la
pay p p
publication:

Hongrie
Italie
Pays-Bas
Roumanie
Royaume-Uni
¢ (République Démocratique Suéde

Poputaite de) Suisse

Egypte Tchécoslovaquie

Autre publication de la CEI citée dans le présent rapport:

Publication n°® 529: Classification des degrés de protection procurés par les enveloppes.

Autre publication citée:

Projet de Norme internationale ISO/DIS 6469: Véhicules routiers — Spécifications pour les véhicules routiers
électriques.
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INTERNATIONAL ELECTROTECHNICAL COMMISSION

CONTROLLERS FOR
ELECTRIC ROAD VEHICLES

FOREWORD

1) The formal decisions or agreements of the IEC on technical matters, prepared by Technical Committees on which all

the National Committees having a special interest therein are represented, express, as
internaffional consensus of opinion on the subjects dealt with.

2) They hpve the form of recommendations for international use and they are accepted b,
that serjse.

3) In ordgr to promote international unification, the IEC expresses the wish that aJl™»
the text of the IEC recommendation for their national rules in so far as hationa
divergence between the IEC recommendation and the corresponding nationa
clearly fndicated in the latter.

This feport has been prepared by IE
and Eleftric Industrial Trucks.

In orfler to reduce the time required to prepare

been mpde to areas of activity which should “be>prope
example, ISO/TC 22/SC 2). ; has been) the ©a

be harmonized later by an edito

A firgt draft was disqussed™a eting held in London in October 1980. As a resy
this mgeting, a Office)l2, was submitted to the Nat
Commitfees for approva : Mongths’ Rule in October 1981.

The |National ollowing countries voted explicitly in favou

publicatjon:

Korea (Democratic People’s
Republic of)

as possible, an

ittpes in

adopt

icles

has
| for

se, it is expected that this report] will

it of
jonal

r of

Netherlands
Romania
Egypt South Africa (Republic of)
Germany Sweden
Hungary Switzertand
Italy United Kingdom

Other 1EC publication quoted in this report:

Publication No. 529: Classification of Degrees of Protection Provided by Enclosures.

Other publication quoted:

Draft International Standard ISO/DIS 6469: Road Vehicles — Specifications for Electric Road Vehicles.
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DISPOSITIFS DE COMMANDE
DES VEHICULES ELECTRIQUES ROUTIERS

INTRODUCTION

Il est important de tenir compte de ce que les dispositifs utilisés pour commander la

By

marche des véhicules électriques doivent &tre appropriés a I'utilisation prévue et que leur
conformité & un ensemble de normes ne garantit pas nécessairement leur adaptation a cette

utilfsation. I est également important de tenir compte de ce que le
peuyent étre conduits par des personnes ne possédant aucune expéri
suite, trois types d’utilisation possibles peuvent étre définis:

Par

1) Utilisation normale
Cas ou le véhicule est utilisé dans les limites prévues a lacCornce

2) Utilisation anormale
Entre autres exemples d’utilisation anormale, cas o é ¢lectrigue sert 4 rpmorquer
uUn autre véhicule. On peut également citer le ca i ans de la neige| de forte

3) Utlisation abusive ‘ Q
Entre autres exemples d’utilisatio busi : le ~dispositif de commande ¢st utilisé

!

7

icules iLectriques
ce de Netr, utilisation.

uis pour le remettre en service o' la\ vitesse maximale nominale (ep marche
4gvant ou en marche arriére).

e ou les
ositif de
terie. En
uellement

2. Objet

rapport a pour objet de mettre en évidence les prescriptions minimales

recommandées pour la construction et le fonctionnement des dispositifs de commande des
véhicules a traction électrique.

Note. — 11 est admis qu’au stade actuel du développement des véhicules électriques, il existe encore des variantes

de systémes de commande qui restent & mettre au point; pour cette raison, on a fait aussi peu que
possible référence & des éléments spécifiques. Il convient également de savoir qu'un grand nombre de
véhicules électriques sont déja exploités sur route et que leurs paramétres de conception ont été dictés
par Dexpérience.
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CONTROLLERS FOR
ELECTRIC ROAD VEHICLES

INTRODUCTION

It is important to recognize that the controllers to be used in electric vehicles shall be
suitable for the intended application and adherence to a set of standards will not necessarily
guarantee that the controller will be suitable. It is also important to recognize that electric

vehicles
Three ty

1) Normal operation

This
2) Abno
A sin
‘being
again

3) Abusé

Examples of controller abuse may

limite
(with

1. Scope

rat
In
Sy§
to

5t sustained severe headwinds.

operation

rs on long gradients, and switching
forward or reverse selected).

uipment on the electric vehicle which controls

2. Object

les.
pes of possible operation can be identified therefore.
s where the vehicle is being used for the purpose for whi
'mal operation
hple example of abnormal operation is one for inst electric vehicle is
used to tow another vehicle. Others may in deep snow or

defeat maximum speed
e nominal maximum speed

the
tors.
ther

battery. Where necessary, therefore, reference will be rhade

The object of this report is to outline the minimum recommended requirements for the
construction and performance of electric vehicle traction controllers.

Note. — It is recognized that at this stage of electric vehicle development there may be alternative control
systems not yet developed, and for this reason, as little reference as possible is made to specific items.
It is also recognized that there are already large numbers of commercial road vehicles in operation

where experience has dictated the design parameters.
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Conditions d’environnement (voir V'ISO/DIS 6469, paragraphe 3.2)

Température

Tout comme il devra fonctionner dans les limites de température ambiante proposées
(—20°C a +40°C), le dispositif de commande devra également pouvoir fonctionner
aprés avoir été maintenu a ces températures pendant une durée suffisante pour que
I’ensemble de l'appareil y soit stabilisé. Dans le cas de certaines installations, la
température supérieure peut étre dépassée, par exemple par apport d’énergie solaire. En
ce cas, le fonctionnement hors des limites normales de température fera I'objet d’une
discussion entre le fabricant du dispositif de commande et le constructeur du véhicule.

Humidité

Le dispositif de commande devra fonctionner normalement jusqu’a~l100% \dlhumidité
relative. En outre, si I'air de refroidissement est aspiré a partir avers le
dispositif, I’appareil devra fonctionner en toute sécurité qua e trouve
en dessous du point de rosée de l'air admis, c’est-a-dire ation se

Note. —— La combinaison permanente de températures internes élevée } ité i h probléme
spécial; la tenue dans ces conditions fera l'objet d’une_discussion & 3 spositif de
commande et le constructeur du véhicule.

Vibrations et chocs mécaniques

e et /ses €léments constitytifs sont
appareil, de /la conception du véhicple et de
. cription minimale, le dispgsitif de
il est soumis dans n’importe duel plan
a une accelération ; ¢ de fonctionnement ne devra|pas étre
affectée en présencCe de uys importants>en service. Il incombe au constrycteur du

Les meécanis! ¢ e~ne_doivent pas étre affectés par les niveaux conyenus de
Vibratio
Stockage

I'objet d’une discussion entre le fabrjcant du

Exécution mécanique

Robustesse de l'enveloppe

Si le dispositif de commande est logé dans sa propre enveloppe au lieu d’étre intégré
et protégé dans et par le véhicule, il devra é&tre réalisé de maniére qu’aucun contact entre
cette enveloppe et une partie active quelconque ne puisse se produire quand on place
une masse d’essai sur n’importe laquelle de ses faces. Une masse d’essai de 100 kg avec
comme base une surface de 30 cm x 30 cm est suggérée, ce qui équivaut a celle d’un
homme de forte corpulence placé sur I’enveloppe.

Note. — Si emplacement du dispositif de commande sur le véhicule interdit la possibilité de lui faire supporter
une telle charge, cette possibilité existe néanmoins au cours du stockage.
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3. E

3.1

3.2

33

34

4. Construction

4.1

4.1.1

nvironmental conditions (see ISO/DIS 6469, Clause 3.2)

Temperature

As well as operating within the ambient temperature proposed (—26°C to +40°C) the
controller should operate after being allowed to soak at these temperatures for sufficient
time to ensure temperature stability within the controller. In certain controller
installations, the higher temperature could be exceeded, for instance, by solar gain. In
this case operation outside the normal temperature limits should be the subject of
discussion between the controller manufacturer and vehicle manufacturer.

Humidity

e controller should continue to function normally at relative humidities

whep its temperature is below the dew-point of the incoming air, i en-
satign is formed on the controller surfaces.

Note] — The combination of continuous high internal temperature and
problem and correct operation under these conditions should be
controller manufacturer and vehicle manufacturer.

Viblation and mechanical shock

The accelerations to which the mponents are subjefted
depend on the controller mounting, hi i the operating terrain. ‘/:ls a
minimum requirement the controlle to operate normally when
accglerated in any plane at 2.5 g cm and should operate safely if
subjected to a more seyere shock in\ serv agnitude of the test shock should be
det¢rmined by the vehicle

Adjusting ha and
shofk. @
Stonage

(ondition p 9 ller

Medhanical construction

Case strength

If the controller is housed in its own case as opposed to being housed by the vehicle
alone, it should be constructed so that no contact between the case and any live parts
can occur as a result of placing a test weight on any surface of the controller. A
suggested test weight would be 100 kg, applied over an area of 30 cm X 30 cm, which
would be equivalent to a heavy person standing on the case.

Note. — If the position of the controller on the vehicle precludes the possibility of such loading, it should be
recognized that such abuses could occur in storage.
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Résistance a l'eau

CEI 1984

Le dispositif de commande devra étre réalisé, installé et ventilé de telle sorte qu’une

entrée d’eau de pluie, de lavage et de nettoyage & haute pression;, n’entra

ine aucun

défaut de fonctionnement de I’appareil pendant toute la durée de vie prévue a la

conception.

Température

Note. — 11 n’est pas considéré comme normal d’avoir & protéger le personnel de service compétent contre les
contacts avec les éléments des yéhicules 2 moteur a combustion interne qui peuvent se trouver portés a

température élevée; des régles de protection dans le cas des véhicules électriques sont estimé
sans nécessité.

es limitatives

4.14

4.115

4.116

4.117

Bruit mécanique

Le dispositif de commande devra étre réalisé ou installé
de bruit engendrés en exploitation tant a Iintérieur
soient directement rayonnés ou, par exemple, provoq
magnétique, ne dépassent pas les niveaux de bruit sp
véhicule.

Contact électrique direct
Se référer au paragraphe 3.9

Le dispositif de commande
délibérée de les découvrir,
impossible de
la Publication
les enveloppes
annexe A (a

QOuvertures{de

icule, qu

5 niveaux
\

ils
le champ

parti¢uliére au

’intention

ils, il soit

IP4X de
curés par
eur (voir

hipées de

oteurs électriques qui entrent dans l'enveloppe du dispositif de ¢ommande

devtont étr&” protégés de maniére appropriée pour éviter les possibilités d’endorr1magement

mécanique en service dues aux vibrations, aux manipulations, etc.

4.2

4.2.1

Construction électrique

Identification des paramétres électriques

Le dispositif de commande devra porter un marquage qui identifie la tension nominale
si les composants sont sensibles 4 sa valeur et qu’un fonctionnement a une tension
incorrecte risque de mettre le personnel en danger. Si nécessaire, le type de batterie et le

débit maximal admissible devront également &tre indiqués.
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4.1.2 Water resistance

The controller should be constructed, mounted and ventilated in such a way that water
ingress due to the effects of rain, washing and high-pressure cleaning systems, does not
cause any controller malfunction during its designed lifetime.

4.1.3 Temperature

Note. — It is not normal to protect trained service personnel against contact with components in an internal
combustion engined vehicle that may be at a high temperature and a requirement for protection for
electric vehicles is considered undesirably restrictive.

4.1.4 Mechanical noise

The controller should be constructed and mounted in such a
prgsent both inside and outside the vehicle as a result of its
radiated or excited, for instance by changing magnetic field
levels specified for the particular class of vehicle.

4.1.5 Direct electrical contact

It is
be
h of
ve a

Sub-clause 4.1.5, or should be fitted with ducts|that

Where electrical\ leads are passed through openings in a controller housing they sHould
ected to prevent the possibility of mechanical damage during operdtion,
duF to vibration or handling, etc.

4.2  Electrical construction

4.2.1 Identification of electrical parameters

The controller should be provided with a marking which identifies the nominal voltage
where the components are voltage sensitive and when operation at the incorrect voltage
may cause danger to personnel. Where appropriate, the type of battery and maximum
current handling capacity should also be identified.


https://iecnorm.com/api/?name=deaba028760972dba490061f24ffff98

— 12 — 786 © CEI 1984

4.2.2 Limites de la tension de fonctionnement

Le dispositif devra fonctionner a sa pleine capacité avec une batterie de traction dont
les limites de tension sont comprises entre 125% et 75% de sa tension nominale, si le
véhicule utilise le freinage en récupération commandée. A condition que le dispositif de
commande soit utilisé avec une batterie de tension nominale correcte, des tentatives de
fonctionnement quand la tension réelle de la batterie se trouve .hors des limites spécifiées
ne devront pas endommager le dispositif de commande.

Note. — Les limites de tension peuvent étre modifiées aprés discussion entre le fabricant du dispositif de
commande et le constructeur du véhicule si on utilise, par exemple, un type de batterie différent du
modéle classique plomb-acide.

4.2.3 Réponse aux états transitoires

4.1.]

4.2.]

4.2
4.2.

| Isolement élec

.1 Influence sur le circuit de traction

Le dispositif de commande devra &tre insensible a tous le
son propre fonctionnement et & tous ceux qui dépendent
la batterie de traction et qui ont ét¢ agréées par le fabri

qués par
hées sur
hmande.

.2 Influence sur les autres circuits du véhicule

2

bu a la
cule. Le
uvent se
1. Toute
vra étre
ible; cette
hnements

consacrés aux signaux de commande,
commande de freinage, soient 1nstalles
dlSpOSltlf de commande devr

Si la
I’étude)),
I'isolatio arties_actives et la masse conductrice du véhicule est bonne.

xe A (a
urer que

\

dévra étre maintenue a sa valeur maximale pendant 1 min |selon les

Tension nominale de la batterie U Tension d’essai

Jusqu’a 48 V 500 V

48V a 110 V- 1000V

Au-dessus de 110 V 2 U + 1000 V, min. 1500 V

La tension d’essai est une tension alternative efficace sinusoidale commerciale, de
fréquence comprise entre 25 Hz et 100 Hz.

Note. — 1l est admis que cet essai peut soulever des difficultés pratiques, particuliérement avec les dispositifs de
commande électroniques et les alimentations éventuelles de batteries auxiliaires. Toutefois, on peut
déconnecter la batterie auxiliaire et prendre les mesures appropriées pour protéger le dispositif de
commande. Il convient de faire effectuer cet essai par le fabricant du dispositif de commande ou par
l'un de ses représentants agréés.


https://iecnorm.com/api/?name=deaba028760972dba490061f24ffff98

786 © IEC 1984 — 13 —

4.2.2 Operating voltage limits

The controller should operate at full performance with the traction battery when the
battery voltage limits are between 125% and 75% of nominal voltage of the battery if
controlled regenerative retardation is employed. Provided the controiler is being used with
a battery of the correct nominal voltage, attempts to operate with the actual battery
voltage outside the specified limits should not cause any damage to the controller.

Note. — The voltage limits may be changed after discussion between the controller manufacturer and vehicle

manufacturer if for instance a type of battery was used which was different from the conventional
lead-acid battery.

4.2.3 Response to transients

4.2.3.1 |Within the traction circuit

The controller should be immune to all transients associated

ation

and to all transients associated with any other load on the tracti ba v Jwh hese

loads are approved by the controller manufacturer.

4.2.3.2 |Within other vehicle circuits

nal wiring,| for

expmple from the accelerator and/or brake cgmmany 1 will be routed in flose
prpximity to other vehicle harnesses. The co e.immune to any trangients
in| these other vehicle harnesses i

4.23.1. Any contgoller

wiring which should be separated fx 3 i i uld be clearly identified, or
shpuld be impossible to position in g itive d—should be positioned so| that

other transient radiating wiring could not_be ed in the same place.

4.2.4 Hlectrical isolation

4.24.1 Dielectric
When the ftra 5 i ove a certain voltage (see Appendix A (upnder

copsideration)); a al. ch ould be carried out on the control equipment to ersure
that the insulation betwee e—live electrical parts and the vehicle conductive mass is

Nominal ‘battery

should be maintained for 1 min in accordance with the values

Test voltage

Up 0748 V 500 V
48 V to 110 V 1000 V
Over 110 V 2 U + 1000 V, min. 1500 V

Test voltage to be r.m.s. a.c. commercial sine wave between 25 Hz and 100 Hz.

Note. — 1t is recognized that this test may cause practical difficulties, particularly with electronic controllers and

supplies for auxiliary batteries if fitted. The auxiliary battery may be disconnected therefore and
adequate steps taken to protect the controller. The test should be carried out by the controller
manufacturer or by a representative appointed by the controller manufacturer.
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4.2.42 Isolation entre parties électriques actives et masse conductrice du véhicule

Au-dela d’une certaine tension (voir annexe A (a Détude)), la résistance d’isolement
entre les parties ¢lectriques actives et la masse conductrice du véhicule devra étre
mesurée en appliquant une tension d’essai (PARD inférieure a 10%) dont la valeur est
d’au moins trois fois la valeur maximale définie au paragraphe 4.2.2 entre les parties
actives et la masse conductrice. La valeur minimale admissible de la résistance
d’isolement devra étre supérieure a 1 kQ par volt d’essai.

4.2.4.3 Isolement des circuits auxiliaires

Il est recommandé de prévoir un isolement électrique entre le circuit de traction et les
circuits auxiliaires.

425

4.2.p.

4.2.

4.2)

Si des raisons fonctionnelles aménent a connecter électriquement” le “sircuit |dg traction

et les circuits auxiliaires du véhicule et que la tension nominale A traction
dépasse une certaine valeur (voir annexe A (a l’étude)), le cotira : e plus élevé
qui peut circuler, pour cette raison, a travers le dispositif de\ con » re limité
a une valeur de 1 mA en raccordant n’importe quel .pgint teri ction au

chassis du véhicule pour effectuer I'essai.

Note. — En pratique, les fuites électriques a partir de la batteri it atteindre fune valeur
supérieure, de sorte que le courant de fuite entre i t acti ¢s circuits auxifliaires peut
étre mesuré en substituant une source isolée de 3 i a la batterie ou, le cas é¢héant, étre
déterminé par le calcul.

Production de perturbations

1 Perturbations électromagnétiqyes

Comme
¢lectromagnétique

nstituer une source de perturbations
le réaliser ou de l'installer de mahiére que

véhicule
male.

quipements

Le. dispoesitif de commande devra étre réalisé de telle mani¢re que les perfurbations
electriques engendrées a distance par d’autres équipements montés sur le véhicule ou

commande.

5. Fonctionnement du dispositif de commande

5.1

Mise sous tension

Cet article concerne spécifiquement les véhicules aptes a la circulation routiére en
trafic normal.
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42.4.2 Insulation between live electrical parts and vehicle conductive mass

Above a certain voltage (see Appendix A (under consideration)) the insulation
resistance between live electrical parts and the vehicle conductive mass should be
measured by applying a test voltage with less than 10% PARD and of at least three
times the maximum value as defined in Sub-clause 4.2.2 between the live parts and the
conductive mass. The permissible minimum value of resistance should be 1 kQ per
test-volt.

4.2.4.3 Isolation of auxiliary circuits

Electrical isolation between the traction circuit and the auxiliary circuit is -
recommended.

]If, for functional reasons, the traction circuit and the vehicle auXiliary circuit | are
ele¢trically connected and the nominal voltage of the traction batter
voltage (see Appendix A (under consideration)), the highest
permitted to flow via the controller for this reason, should be li

which point of the traction battery is connected to the vehicl€ cha S } S.

Notg. — In practice, electrical leakage from the traction battery is likely~to be gh i akage

4.2.5 Gepnerated interference

4.2.5.1 [Electromagnetic interference (EMI)

$ince the controller may be 3 itshould be designed, constructed or

insfalled so that the the
veljicle.
4.25.2 Interferen
The controlle g ighedin conjunction with the rest of the vehicle in sufh a
waly that in ror dtion wanted radiations are generated.
Note. — THis is re 12€ ifferent area where standards of noise immunity for other equipment have not

4.2.6 Cpntrolle

P

[he (controlle ould be designed in such a way that electrical interference genefated
reqlotely by other equipment, on or off the vehicle, does not adversely affect cont:Lller
operation.

5. Controller operation

5.1 Controller switch-on

This clause relates specifically to traffic compatible road vehicles.
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Généralités

Un signal sonore, lumineux ou autre devra prévenir le conducteur que le dispositif de
commande se trouve sous tension et que l’enfoncement de I’accélérateur actionnera la
chaine de traction. Le signal d’avertissement peut étre supprimé lors de la conduite réelle.

Modalités de mise sous tension

Si la vitesse est inférieure 4 5 m/s (18 km/h) environ, il devra étre impossible de
mettre en route le dispositif de commande, I’accélérateur étant préalablement enfoncé.

Changement du sens de marche

Se référer au paragraphe 3.9.4.4 de I'ISO/DIS 6469.

5.3

Le conducteur devra disposer d’un témoin direct et univoqu marche
choisi. A une vitesse inférieure 2 1 m/s (3,6 km/h), le chan e marche
suivi de I’enfoncement de I'accélérateur a partir de la posi toujours

Aux vitesses plus élevées, les modes de fonctionnemeént ci-aprés ¢s comme
suggestions
1) Un couple de freinage, qui peut étre nul, : é I’arrét du| véhicule
ou jusqu’a ce que la vitesse tombe en dessou: ces conditiond, ’action
sur 'accélérateur ou sur le frein peut ' r I'atgmentation du douple de

freinage par le systéme d’e

Note. — 11 convient de prendre garde. a g ¢ augmentation soudaine et inattendue du couple
moteur dans le sens de marche chois e tombe en dessous du seuil |de 1 m/s

du dispositif de commande congiste a le
mettre automatique ensi ns 1’attente de la prochaine procéduse définie
de reprise.

Une nouvell marche déja suivi par le véhicule devra pefmettre la
réactiva ' propulsion normale sans arréter le véhicule

curit¢é 4 ouverture coupe le courant en présence d’un (éfaut, il
u_eonducteur de remettre le dispositif de commande en service sans

la peut étre réalisé, par exemple, de maniére totalement automatique¢, ou par
pédales de commande ou encore en passant au point mor{ puis en

ant \le sens de marche désiré sans appuyer sur laccélérateur. Le systéme de
peut €tre prévu pour permettre la sélection du sens de marche em gardant
Faccélérateur enfoncé, si cette remise en service se fait 4 une vitesse supérieure[a 5 m/s

5.4

(Is km/h) environ.

Notes 1. — Ce qui précéde ne s’applique qu’a un défaut temporaire, comme une mauvaise commutation dans un
dispositif de commande électronique. Un défaut permanent ne peut étre annulé de cette maniére.
2. — Ce concept de défaut temporaire est particuliérement approprié comme mécanisme de défense contre

une conduite abusive. Le circuit de sécurité ne devra pas faire appel a des fusibles, essentiellement
parce que cela risquerait d’immobiliser le véhicule sans nécessité.

Utilisation simultanée de 'accélérateur et du frein

Le dispositif de commande devra étre congu de telle maniére que [I'utilisation
simultanée de [Paccélérateur et du frein n’entraine pas de réactions inattendues. En
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5.1.1

512

5.2

53

General

There should be an audible, visual or other warning given to the driver that the
controller is activated such that depression of the accelerator would energize the drive
train. This warning signal may be removed when the vehicle is actually being driven.

Switch-on procedure

It should be impossible to activate the controller with the accelerator already
depressed, if the speed is below about 5 m/s (18 km/h).

Change in selected direction

Reference is made to Clause 3.9.4.4 of ISO/DIS 6469.

P
dirg]
dire
alw

=

1) /
t

or
the

the

2) A less satisfactory
jqutomatically until 4

Re-selection jof
normal drivi

Conftroller reset

If disconnect circuit should detect a fault and interrupt |the
curf e/for the driver to re-activate the controller without difficylty.
For| & s, thi may be achieved completely automatically or by releasing the cthrol
ped g/ neutral followed by selecting the required direction with |the
accglerator If the re-activation is attempted above about 5 m/s (18 km/h),|the
coitrol system be designed to allow re-selection of the required direction with |the

off

gble

lecator depressed.

Notes 1. — The above applies only to a temporary fauit such as miscommutation in an electronic controller. A
permanent fault cannot be cleared in this way.
2. — This condition of temporary fault is particularly relevant when considered as a defence mechanism

against driver abuse. The safety circuit should not rely on fuses therefore because to do so could
immobilize the vehicle unnecessarily.

5.4 Simultaneous operation of the accelerator and the brake

The controller should be designed in such a way that operation of the accelerator and
brake together does not cause an unexpected response. In particular, if the brake is
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5.6

5.9
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particulier, l'utilisation du frein sans retour 4 la position de repos de ['accélérateur ne
devra pas provoquer l’accélération.soudaine et inattendue du véhicule au reldchement du
frein.

Note. — Cela peut étre réalisé de plusieurs manicres, dont trois exemples sont donnés ci-apreés:

1) Comme cest le cas avec les véhicules 4 moteur 4 combustion interne normaux, la pédale de frein ne
neutralise pas électriquement I'accélérateur et le conducteur est averti du défaut par 'augmentation de
la pression de freinage requise pour obtenir le freinage désiré.

2) La neutralisation électrique commandée par la pédale de frein est progressive et le conducteur est
averti comme ci-dessus. En outre, quand on commence & relacher la pédale de frein, le véhicule tend
a avancer doucement.

3) Si la neutralisation électrique due a la pédale de frein est totale, il ne devra pas alors étre possible
de reprendre la traction tant que l'accélérateur ne sera pas entiérement revenu a la position de repos
aprés relichement du frein.

Des combinaisons de ces méthodes ou d'autres méthodes permettant d’obtenir le méme résultat peuvent

étre utilisées. ]

Puissance minimale commandée

Utilisé en conjonction avec la batterie et le moteur agréésCdansNe yvéhi r lequel
il a ét¢ prévu, le minimum de puissance délivré par/le ¥si yimjande en
traction comme en freinage de récupération, si besoin ‘e : ¢ 6 il jminimise

les risques de dérapage sur les surfaces glacée effort de
traction requis devra étre déterminée par le cons sance du
dispositif de commande é&tre réalisée en conséquence.

Note. — Sur surface glacée, de fortes valeurs de frejma Pé e d’adhérence

échelons de couple moteur| peuvent
sur surface glacée. IlI pput étre
inu. Les
par le

Les systémes de commande qui
également entrain de isques
particuliérement di

bas nuisible

Verrouillages électriques (securites)

Si le véhicule est muni de verrouillages qui empéchent de le mettre en mouvement, par
exemple quand le chargeur est connecté, que des trappes de visite sont ouvertes, etc., il
ne devra pas étre possible de mettre en route le dispositif de commande en éliminant
cette sécurité si l'accélérateur est préalablement enfoncé.

Si des dispositifs de protection peuvent fonctionner en exploitation normale, par
exemple par surchauffe du moteur, par sous-tension de la batterie, etc., cette protection
ne devra pas entrainer un arrét soudain de la traction sans que le conducteur en ait été
diiment averti.
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5.5

5.6

5.7

5.8

59

depressed without the accelerator being released, the vehicle should not accelerate
suddenly and unexpectedly when the brake is next released.

Note. — This may be achieved in a number of ways, three examples are given:

1) The brake pedal does not electrically override the accelerator. This is the case in normal internal
combustion engined vehicles and the driver is warned of the failure by the increased brake pressure
which is required to give the desired braking action.

2) The electrical override due to the brake pedal is gradual. Similar warning will be given to the driver
as above. In addition, as the brake pedal starts to be released, the vehicle will tend to move gently.

3) If electrical override due to the brake pedal is total, then it should not be possible to re-establish
drive unless the accelerator is fully released when the brake is released.

Combinations of these methods or other methods of achieving the same result may be used.

Mihimum output

When used in conjunction with the approved battery and
which it has been designed, the minimum output from the <
and regenerative retarding, if appropriate, should be such tha
suffaces is i
de

Odtput variations

eps may also give rise to instapility
torque may be particularly difficult
torque should be determined by the

Control systems which vary the
or] icy surfaces. Step yariations in elect tardati
to| control. The per i
vehicle manufacturg

hergency disco

to the

Electrical interiocks

If the vehicle is fitted with interlocks which prevent it from being driven, for example
charger connected, door open, etc., it should not be possible to activate the controller by
removing the interlocks if the accelerator is already depressed.

If protective devices operate during normal operation, for example motor
over-temperature, battery voltage low, etc., the protection should not occur as sudden loss
of drive unless the driver is given adequate warning.
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5.10 Réglages en service

S’il est possible que des réglages puissent étre effectués par du personnel de service
non qualifié, ces réglages devront pouvoir étre effectués sans danger de contact électrique
direct ou indirect avec les éléments actifs (Publication 529 de la CEI, degré de
protection IP4X).

6. Essai du dispositif de commande

6.1 Généralités

Les essais électriques dynamiques devront étre effectués sur le véhicule pour lequel le
dispositif de commande a été étudié ou sur un dynamométre approuvé | par le

constructeur du véhicule. Les normes ISO correspondantes ou d’essai
homologué sont recommandés pour essayer les dispositifs es A la
circulation routiére.
6.2 | Essais de type
wvant de
spositifs
de commande dont les ¢ g . sfont a
l'utilisation prévue. D’autres essais de typede i brication
pour assurer que les spécificati C ‘ z : ées. Les modifications

sont apportées en dours de
d’essais de type en accord avec

6.2.1

s’assurer que les spécifications portant [sur les
1a” résistance aux vibrations, ’entrée d’eau et|le bruit

6.2.2

effectués pour s’assurer qu’aprés montage des dispogitifs de

humidité, les fonctions de commande, les verrouillages de sécpirité, les
, les perturbations électromagnétiques et sur le comportement en

6.2.3  Essais de rigidité diélectrique

A Tétat neuf ou aprés réfection, les dispositifs de commande seront essayés du point
de vue de leur rigidité diélectrique selon les dispositions du paragraphe 4.2.4.1.

6.2.4 Température interne

Des essais seront effectués en utilisant le dispositif de commande selon un cycle
d’essai agréé et en mesurant la température maximale des composants internes soumis
aux essais. La température de n’importe quel composant interne ne devra pas dépasser la
valeur maximale autorisée par son fabricant. Au cours de ces essais, on utilisera les
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5.10

Adjustments in service

Where adjustments may be carried out by non-electrical service personnel, it should be
possible to carry out these adjustments without danger from direct or indirect contact

with live components (IEC Publication 529, degree of protection IP4X).

6. Controller testing

6.1

6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

General

The dynamic electrical tests should be carried out on the electric vehicle for which the

cor
relg

comppatible road vehicle.

Type tests

Type tests should be made by the controller manu
controllers whose specification is covered by this repo
application, before the controllers are supplied on/a

the
ded
fests
still

being met. Design and/or materia e i production should be

evgluated by a further series of ; : g th' the requirements of| the
us
Notp. — It should be recogni

echanical tests

echanical tests
dimensions, @>

arel met.

E

o ensure that the specifications with regarfd to
resistance, water ingress and noise genergtion

| arried out to ensure that when the controllers are mounted

in |3 i ecifications with regard to operating temperature range, humidity,

co ot i ocks, electrical transients, EMI and behaviour under electri
extreme conditions, are met.

cally

b ) g L -
LCIECINIC MIrengirn icstd

Dielectric strength tests should be conducted on new and completely rebuilt controllers

in accordance with Sub-clause 4.2.4.1.

Internal temperatures

Tests should be carried out using the controller on an approved test cycle and the

maximum temperature of the internal components measured. The temperature of

any

individual component should not exceed the maximum permitted by the manufacturer of

that component. The normal controller cooling arrangements corresponding to the

most
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6.2.6__Perturbations électromagnétiques

6.3

6.3.

6.3.]

6.3.

6.3.

|
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moyens de refroidissement qui sont normalement prévus pour le dispositif de commande
et qui correspondent aux conditions d’exploitation les plus sévéres. Le bon
fonctionnement des dispositifs de protection thermique éventuellement installés sera
controlé pendant I’essai.

Limites de tension

Le bon fonctionnement du dispositif de commande sera contr6lé dans les limites de
tension prévues au paragraphe 4.2.2 ainsi que l'absence d’endommagement en cas de
fonctionnement avec la batterie prévue, mais avec des tensions aux bornes qui sortent de
ces limites.

Le dispositif de commande sera contrdlé sur véhicule
rayonnement ¢lectromagnétique engendré en fonctionnement
définies au paragraphe 4.2.5. On vérifiera également qu 1
perturbations produites a4 I’extérieur en raison de son fonc
de la présence d’autres charges agréées, raccordées
paragraphe 4.2.3).

que le
les limites
par les
par suite
raction (voir

Essais individuels

Les essais individuels seront pratiqués
livraison au constructeur du véhicule.

dispositifs de commande avant

Essais d’isolation

4.2.4.2 et
4243 pour s’assy c—le equises pour l'isolation et l’isolement sont
respectées.
Mise soys te
On v@ dans les
conditions .p elon les

dispositio

4 dans les
conditions-de traction et, si nécessaire, en freinage par récupération.

¥

6.3.5

Circuit—de—s¢rurite
Pour les dispositifs de commande électroniques a thyristor, on mettra le circuit de
commutation en panne pour vérifier le fonctionnement du véhicule ou une simulation

équivalente selon les dispositions du paragraphe 5.8.

Commande du courant moteur

Le dispositif de commande sera essayé dans toute la plage d’intensités de traction et,
si besoin est, de freinage de récupération, pour toutes les vitesses autorisées par le
moteur. L'essai sera effectué avec une batterie ou une simulation équivalente.
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