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ELECTRIC VEHICLE CONDUCTIVE CHARGING SYSTEM -

Part 23: DC electric vehicle charging station
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ptional electrotechnical committees (IEC National Committees). The object of IEC is to
ational co-operation on all questions concerning standardization in the electrical and electronic*f
bnd and in addition to other activities, IEC publishes International Standards, Technical(Speci
hical Reports, Publicly Available Specifications (PAS) and Guides (hereafter refefred” to
Cation(s)”). Their preparation is entrusted to technical committees; any IEC National Committee if
e subject dealt with may participate in this preparatory work. International, governmental 3
nmental organizations liaising with the IEC also participate in this preparation, IEC collaborate
the International Organization for Standardization (ISO) in accordance with,‘conditions deterr
ment between the two organizations.

pbrmal decisions or agreements of IEC on technical matters express, as neafly as possible, an inte
ensus of opinion on the relevant subjects since each technical committee has representation
sted IEC National Committees.

Publications have the form of recommendations for international-use and are accepted by IEC

terpretation by any end user.

barently to the maximum extent possible in their{national and regional publications. Any di

tter.

tself does not provide any attestation of conformity. Independent certification bodies provide c

es carried out by independent certification-bodies.

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

damage of any nature whatsoever, whether direct or indirect, or for costs (including legal f
hses arising out of the, publication, use of, or reliance upon, this IEC Publication or any o
Cations.

ensable for the correct application of this publication.

tion is drawmytgthe possibility that some of the elements of this IEC Publication may be the s
t rights. IEChall not be held responsible for identifying any or all such patent rights.

lional 'Standard IEC 61851-23 has been prepared by IEC technical commit
road’vehicles and electric industrial trucks.

promote
ields. To
ications,
as “IEC
terested
nd non-
5 closely
hined by

rnational
from all

National

hittees in that sense. While all reasonable efforts are made_to ensure that the technical content of IEC
Cations is accurate, IEC cannot be held responsible forthe, way in which they are used or for any

Her to promote international uniformity, IEC NationaN€ommittees undertake to apply IEC Publications

ergence

ben any IEC Publication and the corresponding natignal or regional publication shall be clearly indicated in

nformity

sment services and, in some areas, access to IEC marks of conformity. IEC is not responsibl¢ for any

hbility shall attach to IEC or its directors, employees, servants or agents including individual experts and
bers of its technical committeesand IEC National Committees for any personal injury, property dagmage or

bes) and
her IEC

tion is drawn to the \Normative references cited in this publication. Use of the referenced publidations is

ubject of

ee 69:

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

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 this standard. the following print types are used:

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

— notep: smaller roman type.

The committee has decided that the contents of this publication will remain‘inchanged until
the stapility date indicated on the IEC web site under "http://webstoresiec.ch" in the data
related|to the specific publication. At this date, the publication will be

* reconfirmed,
* withdrawn,
. replaced by a revised edition, or

e am¢nded.

The conhtents of the corrigendum of May 2016 havebeen included in this copy.

IMPORTANT - The 'colour inside’' logoZoh the cover page of this publication indicates
that it contains colours which are considered to be useful for the gorrect
understanding of its contents. Users should therefore print this document uging a
colour 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

1 Scope

This part of IEC 61851, together with IEC 61851-1:2010, gives the requirements for d.c.
electric vehicle (EV) charging stations, herein also referred to as "DC charger", for conductive
connection to the vehicle, with an a.c. or d.c. input voltage up to 1 000 V a.c. and up.tp 1 500
V d.c. dccording to IEC 60038.

NOTE 1| This standard includes information on EV for conductive connection, but limited to the’necessary content
for descrjbing the power and signaling interface.

This pdrt covers d.c. output voltages up to 1 500 V.

Requir¢ments for bi-directional power flow are under consideration.

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

This standard does not cover all safety aspects related tosmaintenance.

This p3rt specifies the d.c. charging systems A, B and C as defined in Annexes AA, BB and
CcC.

NOTE 3 | Typical configuration of d.c. EV charging system is shown in Annex EE.

EMC rgquirements for d.c. EV charging-stations are defined in IEC 61851-21-2.

This standard provides the generalirequirements for the control communication betwegn a d.c.
EV charging station and an E)-\Fhe requirements for digital communication between fl.c. EV
charging station and electric vehicle for control of d.c. charging are defined in IEC 61881-24.

2 Ndrmative references
This clause of Part-1 is applicable except as follows:

Additiop:

IEC 60364-5-54:2011, Low-voltage electrical installations — Part 5-54: Selection and erection
of electrical equipment — Earthing arrangements and protective conductors

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 — Common aspects for installation and
equipment
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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

IEC 61851-1:2010, Electric vehicle conductive charging system - Part 1. General
requiremments

IEC 61851-24:2014, Electric vehicle conductive charging system - Part\24: |Digital
commupnication between a d.c. EV charging station and an electric vehicle for-control| of d.c.
charging

IEC 62052-11, Electricity metering equipment (AC) — General requirements, tests apd test
conditipns — Part 11: Metering equipment

IEC 62053-21, Electricity metering equipment (a.c.) — Particular.fequirements — Part 21: Static
meters|for active energy (classes 1 and 2)

IEC 62{96-3:—", Plugs, socket-outlets, and vehicle couplers — Conductive charging of electric
vehicles — Part 3: Dimensional compatibility and interchangeability requirements for d.c. and
a.c./d.d. pin and tube-type contact vehicle couplers
ISO/IE¢ 15118-2:—", Road Vehicles — Vehicle to grid communication interface — Part 2:
Technigal protocol description and Open Systems Interconnections (OSl) layer requirements

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

ISO 11B98-1, Road vehicles, ~Controller area network (CAN) — Part 1: Data link layer and
physical signalling

DIN SHEC 70121, Electromobility — Digital communication between a d.c. EV charging station
and an|electric vehiele for control of d.c. charging in the Combined Charging System

3 Terms-and definitions

A ! il 4 ol (DT E H : 1=~ a4
FOI’ thb PUrpustts Ul UNs UUCTUTITETTL, 1T 1EeTTinis  4difu UTTimtioliTts yivert 1T 1w UIOJI'1 al’ld

IEC 61668-1, as well as the following apply.

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

3.104

regulated d.c. EV charging station
d.c. EVY charging station that supplies vehicle battery with a charging current orycharging
voltage in accordance with the request from vehicle

3.105
non-regulated d.c. EV charging station
under qonsideration

3.106
d.c. charging control function
DCCCH
functio(|n1 embedded in a d.c. EV charging station which controls d.c. power output fgllowing
VCCEF direction

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

3.107
vehiclg charging control function
VCCF
functiop in a vehicle which controls the.charging parameters of off-board d.c. EV charging
station

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

3.108
CCcC
controlled current charging
energy|transfer method that the d.c. EV charging station regulates charging current acgording
to the qurrent value.requested by the vehicle

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

3.109
cvC
controlled voltage charging

energy transfer method that the d.c. EV charging station regulates charging voltage according
to the voltage value requested 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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3.112

secondary circuit

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

3.113

insulation

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

[SOURCE: IEC 60050-151:2001, 151.15.41 and IEC 60050-151:2001, 151.15.42, modified —
Both these definitions have been combined and the note to entry has been deleted.

intended to make dead for reasons of safety all or a discrete section of the elgctrical
ion by separating the electrical installation or section from every_source of glectric
energy

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

3.115
maximum voltage limit
upper limit value of charging voltage that is notified by~the vehicle to the d.c. EV charging
station| and is used for overvoltage protection of vehicle battery

3.116
protective conductor
PE
conducjor provided for purposes of safety for example protection against electric shocl

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

[SOURECE: IEC 60050-195:1998,:195.02.09]

3.117
charging state
physicgl status of d.c.(EV charging system

3.118
emergency shutdown
shutdoyn aof d¢.c. EV charging station that results in the termination of charging, causéd by a
failure fietected by the d.c. EV charging station or the vehicle.

4 General requirements

This clause of Part 1 is applicable.

5 Rating of the supply a.c. voltage

This clause of Part 1 is applicable.

6 General system requirement and interface

This clause of Part 1 is applicable except as follows:
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6.2 EV charging mode

Replac

ement:

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. supply

networ

current|device with characteristics of type A. The pluggable d.c. EV charging station,s
providdd with an RCD, and may be equipped with an overcurrent protection device:

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

NOTE 1
NOTE 2
the elect

a) afa
the

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

c) apa

Replac

6.3 Types of EV connection

Replac

6.3.1

The co
in Part

6.3.3

Replac
Adapto

Replac

(mqine) ||Qing standard p|IIgQ and socket outlets shall be r‘nmpnfihln with r

sidual

In some countries, the use of an RCD of Type AC for d.c. EV charging station’(a-c. mains) is allo

In some countries, US and CA, the use of a system of protection is requifed that is intended to
Fic circuit to the load when:

It current to earth (ground) exceeds some predetermined value that.is”less than that required tg
vercurrent protective device of the supply circuit,

th to earth (ground) is detected on an isolated (ungrounded) ‘system.

ement:

ement:

General description

hnection of EVs using cables shall be carried out in case of C connection as sj
1.

Adaptors

ement:

rs shall-not be used to connect a vehicle connector to a vehicle inlet.

pment:

6.4 Functions provided in d.c. charging

hall be

ed: JP.

interrupt

operate

ecified

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.

Replac

6.4.1

ement:

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);

— insdlation test before charging (6.4.3.106);

— profection against overvoltage at the battery (6.4.3.107);
— verification of vehicle connector voltage (6.4.3.108);

- conrrol circuit supply integrity (6.4.3.109);

— short circuit test before charging (6.4.3.110);

— usef initiated shutdown (6.4.3.111);

— ovefrload protection for parallel conductors (conditional functien) (6.4.3.112);
— projection against temporary overvoltage (6.4.3.113);

— emergency shutdown (6.4.3.114).

Replacement:

6.4.2 POptional functions

These functions, if provided, should be previded by d.c. charging system as optional ag given
below:

— detérmination of ventilation requirements of the charging area;

- detI

— selgction of charging cutrent;

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

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

ction/adjustment of the'real time available load current of the DC charger;

Other ddditionatfanctions may be provided.

NOTE 1| Un-intentional live disconnect avoidance functions may be incorporated in the latching function [interlock
system.

NOTE 2 A positive means to prevent unintentional disconnect is required in some countries: US

NOTE 3 Primary protection against overvoltage and overcurrent of vehicle battery is the responsibility of the
vehicle.

Replacement:

6.4.3 Details of functions for DC charging

Replacement:

6.4.3.2 Protective conductor continuity checking

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
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charging station shall perform an emergency shutdown (see 6.4.3.114) within 10 s after a loss
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 The isolated d.c. EV charging station can be disconnected from a.c. mains when protective conductor
continuity is lost.

6.4.3.4| De-energization of the system

Additioh:

In the ¢ase of failure in control circuit of d.c. EV charging station, suchyas short-circuir, earth
leakage, CPU failure or excess temperature, the d.c. EV charging station shall terminjate the
supply [of charging current, and disconnect the supply of control-circuit. In additipn, the
conducfor, in which earth fault or overcurrent is detected, shal“be disconnected ffom its

supply.
Requir¢gment for disconnection of EV is defined in 7.2.3/:

Compliance check: under consideration.

Additioh:

=

6.4.3.1p1 DC supply for EV

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

For regulated systems, the d.c. EV charging station shall supply regulated d.c. voliage or
current| (not simultaneously; but as requested by the vehicle during charging) to the |vehicle
battery| in accordance-with VCCF’s controlling. Requirements for charging performance 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 eithgr case.mentioned above, the maximum ratings of the d.c EV charging station spall not
be excg¢eded:

The vehiclecan r\h:\ngn the rnqllncfnrl current and/or rnquncfnr‘l \/nlfagn_

6.4.3.102 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.


https://iecnorm.com/api/?name=e2240d7c1ec986bf371a79cad7068aed

-14 - IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

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.

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.

Th d B\, charatna ctotin s cbhall bhaov,a tha Fallaaina fiinntiane 1 ~nocon tha lanliina o b
e LGV cTraTrgrmg—StatoTT ST ia v e e Tommowrmg— oo oo i caoCtrCToTITTg—To gqone y

the d.c] EV charging station:

— elegtrical or mechanical locking function to retain the locked status, and
— fungtion 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 inAnnex AA.

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

6.4.3.1p5 Compatibility assessment

Compatibility of EV and d.c. EV charging station shall be checked with the information
exchanged at the initialization phase as specified in102.5.1.

6.4.3.1p6 Insulation test before charging

The d.¢. EV charging station shall confirm“the insulation resistance between its d.c.| output
circuit |and protective conductor to the vehicle chassis, including the charging |station
enclosdre, before the EV contactors ate allowed to close.

If the nequired value is not met,the d.c. EV charging station shall send the signal| to the
vehicle|that the charging is not-allowed.

Conformance is determined by measuring the insulation resistance as follows:

Any relays in the~d:c. output circuit of the d.c. EV charging station shall be closed dufing the
test.

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.

6.4.3.107 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 may change the maximum voltage limit during charging process.
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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.

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

Both th
reducti

The vo
the vol

.C. CV charging station.

e time between when the command is sent and the beginning of charging
bn, and the rate of reduction shall be measured.

age limit can be chosen freely to comply with this test.

NOTE The selection of charging current can be made by the system or the usen

current

tage of the voltage source, the way the command voltage limit is<sent and the value of

king of

vehicle
e lower

harging

6.4.3.1p8 Verification of vehicle connector voltage

This clause is only applicable for charging stations &which are responsible for loc
vehicle[connector, such as system A and system B.

The djc. EV charging station shall not energize the charging cable when the
connegtor is unlocked. The voltage at which(tfie vehicle connector unlocks shall b

than 6Q V.

6.4.3.1p9 Control circuit supply integrity

If an earth fault, short circuit or oVercurrent is detected in output circuit of d.c. EV ¢

station| the power circuit shall‘be disconnected from its supply, but the power supply for

control
loss of

6.4.3.1

a.c. supply netwaork.(mains).

10 Short circuit test before charging

With the EV conhécted to the d.c. EV charging station and before the EV contactor is
the d.q. EV charging station shall have a means to check for a short circuit betwe

circuit shall not be intérrupted unless the power circuit interruption is dde to a

closed,
en d.c.

tion).

output tircuit,positive and negative for the cable and vehicle coupler.

Compliarnce test specifications are defimed Im ANMexes AA, BB ana CC (under Consiaer.
6.4.3.111 User initiated shutdown

The d.c. EV charging station shall have a means to allow the user to shut down the charging
process.

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 voltage above 1 000 V: under consideration.

The d.q. EV charging station shall terminate the supply of charging current and disconrect the
d.c. pdwer circuit from its supply within 5 s, to remove the source of overyoltage (see
5.3.3.2(3 in IEC 60664-1:2007). This shall also apply in case of a first earth fault within the
isolated output part of the d.c. EV charging station.

For U, | as the minimum DC charger output voltage, the d.c. EV chargingistation shall [|mit the
voltage between DC+/- and PE at:

(2 U, +1000) x1,41Vor;
(U, + 11200) x 1,41 V, whichever is less.

NOTE The voltage can be limited by reducing the overvoltage category or by adding a surge protection device
with sufffcient clamping voltage.

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

L

— IEC 0683/14

® PE

Figure 101 — Overvoltage protection in case of earth fault

6.4.3.114 Emergency shutdown

When thesdie. EV charging station detects an abnormality in the station and/or the vehitle, the
safety ghall 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.

6.4.4
6.4.4.3

Detail of optional function

Retaining/releasing of the coupler

Not applicable

6.4.4.5 i

/L_D_e.ta.l.lﬁ_o_r_o.p.ki_o.nz.LDA_n_\:Li_o.ns for mode 3
Not applicable.

Additioh:

6.4.4.1

~

D1 Wake up of d.c. EV charging station by EV

The chlliarging station may support a standby mode to minimize power consumption.

case, t

6.4.5

Replac

For d.g¢.

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

Details of pilot function

ement:

charging, control pilot function is mandatory. The control pilot function s

capabl¢ of performing at least the mandatory_fanctions described in 6.4.3.1, 6.4.3.2,

and 6.4

Additioh:

6.101

DC EV

6.101.1
6.101.1

— isol
out

a)

.3.4, and may also be capable of contributing to optional functions described in

Classification

charging stations and, systems may be classified as follows.

Category
.1 According-to system structure:

hted d.c. EV charging station, according to the type of insulation between ing
but:

pbdsice insulation,

In this

hall be
6.4.3.3
6.4.4.

ut and

b) reinforced insulation,

c) double insulation,

— hon

6.101.1

-isolated d.c. EV charging station.

.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),

— nhon

6.101.1

-regulated d.c. EV charging station.

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

.4 According to environmental conditions:

— outdoor use,

— indoor use.

NOTE 1

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

C 2014

NOTE 2 DC EV charging stations classified for outdoor use can be used for indoor use, provided ventilation

requirem

ents are satisfied.

6.101.1

— sys
- sys
— sys

6.101.2

Accord

.5 According to the system used:

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

Rating

ng to d.c. output voltage:

— up fo and including 60 V,

— ove

7 Prq

F 60 V up to and including 1 500 V.

ptection against electric shock

This clquse of Part 1 is applicable except as follows:

7.2.31

Replac

One s
access
be less
(see IE

Replac

7.2.3.2

Disconnection of EV

ement of the 1st sentence:

bcond after having disconnected the EV from the supply; the voltage b
ble conductive parts or any accessible conductive part and protective conduct
than or equal 1060V d.c., and the stored energy available shall be less tha
C 60950-1).

ement:

Disconnection of d.c. EV charging station

etween
br shall
n20J

Conditi

identical to those required for the disconnection of the EV as indicated in 7.2.3.1.

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

pnis” for the disconnections of the d.c. EV charging station from the supply malins are

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
in [IEC 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 AA.3.1, BB.2 or CC.4.1.

In addi

ion, It the d.c. EV charging station has multiple d.c. outputs designed for simultaneous

operatipn, each output circuit shall be isolated from each other by basic insulafion or

reinfor¢ed insulation.

NOTE

considergtion.

NOTE

charging|stations comply with the requirements in national standards: US, CA.

For multiple output, see IEC 60364-7-7221.

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

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

NOTE

charging|stations comply with the requirements in national, standards: US, CA.
7.5.103 Protective conductor dimension cross-sectional area

Protectjve conductor shall be of sufficient cross-sectional area to satisfy the requirem
IEC 60864-5-54.

NOTE

regulatiops.

7.6

Replacement:

The d.¢. EV_eharging station shall be compatible with RCD Type A in the installation,
supply hetwork (mains).

1| Requirements for multiple simultaneous outputs, which are non-isolated from each other, a

2| In the following countries, both isolated and non-isolated electric vehicle supply equipment ang

In the following countries, both isolated and nonfisolated electric vehicle supply equipment and

In some countries, the size“anhd rating of the protective conductor is specified in national cg

Additional requirements

re under

d.c. EV

d.c. EV

ents of

des and

.€. a.c.

Class Il chargers may have a lead- through protective conductor for earthing the EV chassis.

8 Connection between the power supply and the EV

This clause of Part 1 is applicable except as follows:

8.1

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 FI'nmwm-desmmmm' ipti i
Not applicable.

8.4 F:[nctional 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 Gegneral requirements

Replacement:

The copnstruction and performance_ requirements of vehicle coupler are specified in
IEC 62[196-1.

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
IEC 62[196-1:

9.4 Bteaking capacity

Replacement:

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
Annexes 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 rafed 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 EVISE 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:

indicated in Table F.1 of JEC 60664-1:2007, category Il for fixed d.c. EV charging sgations,
and category Il for detachable d.c. EV charging stations. Lower overvoltage categgry can
apply iff appropriate evervoltage reduction specified in IEC 60664-1 is provided.

The di{lectric withstand of. the power circuits at impulse shall be checked using values as

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

Additioh:

11.4.101 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.

The minimum pollution degrees shall be as specified below:

- outjioor use: pollution degree 3,

— indd

The pqllution degree of the micro environment for the d.c. EV charging lstation 1
influen¢ed by installation in an enclosure.

NOTE The macro environment for indoor use only is assumed to be a pollution_degree of at least 2
condition|s.

11.7 lleakage-touch-current

Replacement:

This spubclause defines the measurement of cutrent through networks simulati

impedance of the human body (touch current).

Additioh:

11.7.1(

The to
connec
exceed

The tes
resistiv

For Cls
3,5 mA

or use: pollution degree 2, except industrial areas: pollution degree 3.

1 Touch-current limit

ich current between any a.e. supply network poles and the accessible metz

the values indicated in*Fable 2 of Part 1.

5t shall be made when the d.c. electric vehicle charging station is functioning
e load at rated‘output power.

ss | d.ccEV charging station, 11.7.106 is applicable, if the test touch current ¢

nay be

for mild

hg the

| parts

ted with each other and\with a metal foil covering insulated external parts shall not

with a

xceeds

hductor

Circuitn

y ‘which is connected through a fixed resistance or referenced to protective co

(for example, EV connection check) should be disconnected before this test.

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 R; : 10 000 Q
Rg Cs C, : 0,022 uF

Test terminal R
1
| —

Figur

11.7.1(

The touich current shall be measured after the damp heat test, with ‘the d.c. EV cH

station

IEC 60990:1999. The supply voltage shall be 1,1 times the nominalrated voltage.

Measui

11.7.1(

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

Figure

None d
specifie

11.7.10

For Clg
followirn

conditipn with earthing conductor closed.

a) The
16

IEC 0684/14

4 Test condition

connected to a.c. supply network (mains) in accordance with Claus

5 Test measurements

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

TOUCH.CURRENT(A) = U,/ 500

f the values measured jnCaccordance with 11.7.104 shall exceed the relevan
din 11.7.101.

6 Protection measures for the touch current exceeding 3,5 mA
ss | d.c. EV eharging station, if the test touch current exceeds 3,5 mA r.m.s, an

g requirements shall be met. The touch current shall be measured under th

prétective conductor shall have a cross-sectional area of at least 10 mm3
mmZ2-Al, through its total run.

e 102 — Measuring network of touch current weighted for perception‘or'reaction

arging
6 of

D

ements shall be made with each of the applicable fadlt conditions specified in 6.2.2 of
IEC 60990:1999.

nt M in

(2)

t limits

y of the
e fault

Cu or

b) Where the protective conductor has a cross-sectional area of less than 10 mm#< Cu or
16 mmZ2 Al, a second protective conductor of at least the same cross-sectional area shall
be provided up to a point where the protective conductor has a cross-sectional area not
less than 10 mm2 Cu or 16 mm?2 Al.

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

con

ductor.

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
regulations, and shall be indicated in the installation manual.
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11.12 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 electric metering is provided, it shall comply with IEC 62052-11 and IEC 62053-21.

NOTE 1| National regulations for electric metering may be applied.

NOTE 2| Usage can be determined by other means e.g. measurement of time period used forharging.

Additioh:

101 Specific requirements for d.c. EV charging station

NOTE In some countries, national regulations provide requirements on the ehclosure of d.c. EV charging station:
us, JP

101.1 |General
101.1.1 Emergency switching
An emgrgency disconnection device may be installed to isolate the a.c. supply network|(mains)

from the d.c. electric vehicle charging station in~€ase of risk of electric shock, fire or explosion.
The digconnection device may be provided with'a means to prevent accidental operation.

101.1.2 IP degrees for ingress of objects
The mipimum IP degrees shall be as.specified below:

— indgor : IP21,
— outdoor : 1P44.

Complignce is checked)with the accessory such as cable assembly and vehicle conngctor in
the insfalled positien,

NOTE FKor the_diwc+”EV charging station of stationary type, the test conditions can be defined in accordgnce with
installatipn comndjtions.

101.1.3_Storage means of the cable assembly and vehicle connector

For d.c. EV charging stations, a storage means shall be provided for the cable assembly and
vehicle connector 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
uncontrolled reverse power flow from vehicle. Uncontrolled power flow does not include
instantaneous reverse power flow, which may occur with closing of contactors within the
tolerangesamd—duration bpcbificu' mAnMMexes AA, BBand€E:

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

The d.c. EV charging station may limit its maximum current_urder the given candition
independent of the rated and demanded power.

The d.¢. EV charging station shall be able to deliver d.c, power in the voltage rangg [V i,
Vimax] gnd the regulated current range [/ i, /hax] Withintie limit of its maximum rateq power
[Pmax] fit the ambient temperature -5 °C to 40 °C below'#/000 m above sea level. The d.c. EV
chargirlg station shall not exceed its maximum rated power, even if the maximum| power
requesied by the EV is beyond the rated maximum power of DC charger. Outsige this
operatipg range the DC charger is allowed to desrate the power or the current.

NOTE ational or industrial codes and regulations_may require different operating temperature ranges.
101.2.1.2 Output voltage and currenttolerance
101.2.1.2.1 Output current regulation in CCC

The tolerance between the output current of the d.c. EV charging station compared to the
required value sent by thetelectric vehicle shall be + 2,5 A for the requirement below 50 A,
and + § % of the required'value for 50 A or more.

101.2.1.2.2 Output.voltage regulation in CVC

The tolerancesbetween the output voltages of the d.c. EV charging station compared to the
required vatue sent by the electric vehicle in steady state operation shall not be greater than
2 % for|tHe maximum 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.

| iv-1, | 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 curgént,

lo >

< > Time (s)
' IEC 0685/14

Figure 103 — Step respotise for constant value control

101.2.1.4 Descending rate of charging current

The d.¢. EV charging station shall"be able to reduce current with the descending [rate of
100 A/g or more in normal operation.

For enmlergency shutdownsand for fulfilling general requirements in 9.4, even much| higher
descending rates are necessary. For detailed values refer to Annexes AA, BB and CC.

101.2.1.5 Periodic 'and random deviation (current ripple)

Current ripple-of d.c. EV charging station during current regulation shall not exceed the limit
as defiped in)Table 101. Measurement shall be made at maximum rated power and maximum
rated current, or in the worst case where the output voltage and output current correspond
theoretically To the maximum current ripple. The current ripple 1s 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

L Current probe

R1 var
C1 val
d.c

101.2.1

For CV|
vehicle

ripple i
operati

For exf

DC charger

Measurement instrument
(Oscilloscope)

1EC, 0686/14

able resistance
e set to prevent internal dissipation of ripple current in’d.c* EV charging station; (5 600 yF or mor]

current (measuring current)

Figure 104 — Current ripple measurement equipment with capacitor

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

C, the maximum voltage deyviation during pre-charge state and during charging
traction battery shall not:€xceed +5 % of the requested voltage. The maximum
h normal operation shall)not exceed £5 V. The maximum voltage slew rate in
pn shall not exceed ¢20 V/ms.

lanation of terms, see Figure 105.

of the
voltage
normal
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\

DC outpour
voltage Maximum
voltage deviation
i +5V B
Max ripple 0
-5V +
Requested
voltage X
w
I
DC outpour
voltage
—]
Requested ( J
voltage
Max. slewrate of 20 V/ms
IEC

Figure 105 — Maximum ratings for voltage dynamics

For CVLC, when the vehicle battery is not cothected: under consideration.

101.2.1.7 Load dump

Worst ¢ase of load dump is a reduction of output current from 100 % nominal value
e.g. cajised by disconnecting the vehicle battery while other loads in the EV stay con

In any|case of load dump, voltage overshoot shall not exceed the limit specified fq
system|in Annexes AA, BB:or CC.

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

101.2.2

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

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

o0 %,
nected.
r each

Effective earth continuity between the enclosure and the external protéctive

circuit

for the

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

IEC 61439-1:2011 unless otherwise specified by national regulations.

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.
Accordingly, the charging process shall be managed by the vehicle in order to ensure the
charging of different types of on-board energy storage systems.

EVs ar¢ equipped with VCCF for charging process management. The general-purpese d.c. EV
charging stations shall have a means allowing the vehicles to control the charging pargmeters
of d.c. EV charging station.

102.2 |System configuration

The communication between the d.c. EV charging station and the.vehicle can be estaplished
via basjc communication and high level communications.

Key stg¢ps in the charging control process, such as start, of.¢harging and normal/emgrgency
shutdoyn, shall be managed through the basic communication with signal exchange |via the
control|pilot lines in d.c. EV charging system.

In addition to the basic communication, the d.c. EV charging station shall be equippgd with
digital Fommunication means in order to exchange the control parameters for d.c. charging
betweer the d.c. EV charging station and the-vehicle through the high level communjcation.
The folJowing digital communication means-~are used by the systems defined in AnnexXes AA,
BB and CC:

a) control area network (CAN) over dedicated digital communication circuit accorfing to
IS 11898-1, or

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

Typical| interfages. of control pilot function on d.c. EV charging systems are specjfied in
Annexgs AA,-BB and CC. Each system shall carry out control pilot function throygh the
control|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

C 2014

State

Vehicle
connected

Vehicle
contactor

Charging
possible

Description

DC-A

Not
connected

No

Open

No

Vehicle unconnected

DC-B1

DC-B2

Initialization

Yes

Open

No

Vehicle connected / not ready to accept

energy / communication not establishe
connector unlocked / vehicle contactor

d/
open

Yes

Open

No

Vehicle connected / not ready to accept

energy / communication established /
connector unlocked / vehicle contactor

open

DC-B3

Yes

Open

No

Vehicle connected / not ready to acceq
energy / communication established-/

connector locked / vehicle contactor o
other supplemental processes not com

t

en/
pleted

DC-C

Energy

DC-D

transfer

Yes

Close

Yes

Vehicle connected / ready t6 accept er
indoor charging areag¢yentilation not re
communication established / connecto
locked / vehicle.contactor close / othern
supplemental pro¢cesses completed

ergy /
fuired /

Yes

Close

Yes

Vehicle canhnected / ready to accept er
indoor charding area ventilation requir
commufication established / connecto
locked'’ vehicle contactor close / other
supplemental processes completed

ergy /
bd /

DC-B'1

DC-B'2

Shutdown

DC-B'3

DC-B'4

Yes

Close

Yes

Vehicle connected / charging finished
communication maintained / connector
/ vehicle contactor close

locked

Yes

Open

No

Vehicle connected / charging finished
communication maintained / connecton
/ vehicle contactor open / other supple
processes completed

locked
mental

Yes

Qpen

No

Vehicle connected / charging finished
communication maintained / connector
unlocked / vehicle contactor open

Yes

Open

No

Vehicle connected / charging finished
communication finished / connector un|
/ vehicle contactor open

ocked

DC-E Error

Yes

Open

No

DC charger disconnected from vehicle
charger disconnected from utility, DC ¢
loss of utility power or control pilot shqg
control pilot reference.

/ DC
harger
rt to

DC-F Malfunetion

Yes

Open

No

Other DC charger problem

NOTE
describ)

The ‘control pilot functions as specified in Table 102 can be achieved using PWM pilot cof
ed.in/Part 1 or any other system that provides the same results.

trol as

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
control timings for ensuring smooth charging control and operation.

Chargirlng control process as system action level is shown in Table 103. General $efuence
diagrams are specified in Annex AA, Annex BB, and Annex CC. Digital communication
paramdters, formats, and other communication requirements are specified in IEC|61851-24.

Table 103 — Charging control process of d.c. EV charging station at system action level

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 Communication/data initialization

Initializption Communication established, parameters exchanged, and

DC-B1—-DC-B2 compatibility checked

DC-B2—DC-B3 Connector locked

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 orDC-D Charging by current demand (for CCC)

Energy[transfer DC-Cvof DC-D Charging by voltage demand (for CVC)

DC-C or DC-D—

DC-B'1 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
algorithms shall be taken.

a) CCE

— [The vehicle battery can be charged using CCC with the vehicle as master_and the d.c.
FV charging station as slave.

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

— |[The d.c. EV charging station shall set the command value @s-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
fegular intervals according to the system requirements.

— [The d.c. EV charging station shall regulate the d.c, charging current responding to the
change of command value of the vehicle.

b) CVE

— [The vehicle battery can be charged using CVC with the vehicle as master and {he d.c.
FV charging station as slave.

— ['he d.c. EV charging station shall receive the charging voltage value the |vehicle
Fequested (command value) throughoeut the charging process.

— ['he d.c. EV charging station shall set the command value as control targget, and
regulate the d.c. charging voltage.

— ['he command value from the vehicle shall be notified to the d.c. EV charging station at
regular intervals accordingto the system requirements.

— ['he 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 Description of process of shutdown

Normall shutdown' shall occur when the vehicle battery capacity reaches a certain Ijmit, or
when the chargihg process is stopped by the user with a normal stop means. Emgrgency
shutdoyn_ shall occur under a fault condition (see 6.4.3.114). After completion of charging
sessiorn,«the shutdown phase allows the vehicle and the d.c. EV charging station to return to
the conditionsso tiattheuser cam safety trandtethe charging cabteandthevehicteTtonnector.
When the end of charging is notified by the vehicle, the d.c. EV charging station shall reduce
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

This annex provides the specific requirements for the d.c. EV charging stations of system A
(hereinafter referred to as "system A station" or "station"), in addition to the general

require
parame

ig system using a dedicated CAN communication circuit for digital commuf

a d.c. EV charging station and an EV for control of d.c. charging. The vehicle
iguration AA as specified in IEC 62196-3 is applicable to system A. (The

ters 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 5007/ d.c.

This syj

This an
include

More d

AA.2

The sc
betweeg)
circuit

symbol
parame

stem is suitable for the passenger vehicles and light trueks:

nex defines the system with an a.c. input, but doés not prohibit d.c. input. Thig
5 information on the circuits on vehicle side.

btailed information on system A is defined innJIS/TSD0007.

Schematic and interface circuitdiagram

hematic block diagram of system A is given in Figure AA.1. The interface
h the station and the vehicle ‘for charging control is shown in Figure AA.2. C
s provided for digital communication with the vehicle. The definition and descri
5 and terms in Figure AA;1 and Figure AA.2 are given in Table AA.1. The value
ters for the interface circuit are given in Table AA.2.

ed d.c.
ication
coupler
specific

ments for digital communication and details of the communicafion actiopns and

annex

circuit
AN-bus
btion of
5 of the
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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


https://iecnorm.com/api/?name=e2240d7c1ec986bf371a79cad7068aed

— 36 —

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

Table AA.1 — Definition of symbols in Figure AA.1 and Figure AA.2

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 coqtrolllng 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 AA.3.6
J ready to accept energy -
System[A station
Vdc Voltage measurement device AA.3.2, Clause|AA.4
Ay Current measurement device Clause AA4
u Short-circuit protection device (e.g. current limiting AKR3
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, AA3.7
’ contactors) Clause AA.4
e Relay for turning on EV contactors Clause AA.4
f Signal sensing device to detectdhe status of d1 Clause AA.4
g Signal sensing device to detect the status of d2 Clause AA.4
Electrig vehicle - - - -
h S_lgnal sensing dewc_e to’detect connection / Clause AA.4
disconnection of vehicle coupler
k Switch to give the-go ahead / stop to charge Clause AA.4
R3 Resistor Table AA.2
R4 Resistor Table AA.2
+V DCE DC.power supply in the vehicle Table AA.2
DC+ DC-power supply (positive) AA.3.7, Clause|AA .4
DC- DC power supply (negative) AA.3.7, Clause|AA.4
Ep Control pilot which indicates the start/stop status of Clause AA. 2, AA.3.5,
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 wire cs Pilot wire which _indicates the status of vehicle Table AA 2
coupler connection
Control pnilotwhich confirme-tha he-vaehicle-is—raead\s Clause-AA_2
cP3 Airol-plotwhich-contirm that-the-vehicle-isready lause-AA—2-AA.3.6,
for charging Clause AA.4
coM Signal line pair for digital communication Clause AA.4, Annex A
COM?2 of IEC 61851-24:—
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

— 37 -

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 \
Cs Resistor R1 190 200 210
CP3 Resistor R2 950 1000 1050 Q
CP Load current of switch d1 2 2 000 mA
CP2 Load current of switch d2 2 2 000 mA
Electri¢ vehicle
CP Load current (when d1 and d2 closing) 10 2 000 mA
CP2 Load current (when d1 and d2 closing) 10 2 000 mA
Resistor R3 950 1000 1,050
©s +V DCE 8 12 16 \Y
CP3 Resistor R4 190 200 210
AA.3 Bpecific safety requirements
AA.3.1| Fault protection in the secondary circuit
AA.3.111 General

For fadlt protection in the secondary circuit; system A station shall have the fd

measules:

a) reirfforced isolating transformer;
b) earth leakage current measurement using a grounding resistor between the d.c.

lings DC+/DC- and earth (enclesure and chassis);

c) autpmatic disconnection of Ssupply to d.c. power circuit at the first d.c. earth fault;
d) chdrging cable consjsting of line conductors that are individually insulated.

When PE forms part of‘a charging cable, the cross-sectional area of PE shall be detd

by the formula in 643.1.2 of IEC 60364-5-54:2011.

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

llowing

power

rmined
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AA.3.1.2 Automatic disconnection and earth fault monitoring

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 5 A or less. 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
defined in Figure 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
shall d¢tect an earth fault current caused by the first fault in the secondary circuit as.specified
in Tablge AA.4.

Vehicle traction
DC+ battery

3¢ [« 1B =

Earth leakage current
measuring device

Current
detection

________ r____ .

I
S PE

IEC 0690/14

¢ instlation resistance between DC+/DC- and vehicle or enclosure at the first fault
R grounding resistor to detect and limit_the*first fault current

/ earth leakage current at the first earth fault

Higure AA.3 — Failure'detection principle by detection of d.c. leakage current
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Table AA.4 — Requirements for earth fault monitoring

Item Detection performance
Maximum detection time @ | 1 s or less
Nuisance trip prevention Minimum response time shall be 0,2 s or more 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.

Set-up
device

Example

condition 1: When the body current /, exceeds DC-2 zone calculated by Formula (AA.1), a measurement
is designed to detect the deterioration of insulation resistance R; as the first earth fault by measuring

~

earth |g@Rage currentsiowTT T Formuta (AR 27

1=V % (R+ R)I(R x R,) (AA.1)

the body current

V4. igthe line to line voltage of d.c. output circuit
R i a grounding resistor
R; i an insulation resistance
Ig=Vdc/(R+2><Rf) (AA.2)
where
lg i the measuring current
Set-up fondition 2: The measurement device is designed to detect the body current within DC-2 zone, ekcept
the set{up condition 1.

a8 The|detection time does not include shutdown time of d.c. output current.

b Thelactual body current may differ from the measureddeakage current lg, which should be taken into account
whgn designing the station.

AA.3.2
Accord

is dete
at Vy i

AA.3.3

Overcu

circuit

battery
vehicle
mainte
and be

AA.3.4

Voltage measurement of d.c. power line for vehicle connector unlock

ng to 6.4.3.104, the vehicletconnector shall not be unlocked when hazardous poltage
tted. To unlock the vehicle connector, the voltage of d.c. power line shall be mgasured
nh Figure AA.1, and be confirmed to be within safe levels, i.e. 10 V or less.

Prevention of.the hazard due to vehicle battery short-circuit

rrent protection device, such as current-limiting fuse u, shall be provided in thg output
bf system A-station in order to prevent the hazard due to short-circuit current of jvehicle
caused. by the reverse connection of charging cable by mistake, i.e. when DC+/DC- on
or (station side are connected to DC-/DC+ of vehicle connector terminal by faulty
nance. The overcurrent protection device shall have a current rating of 250 A ¢r less,

HP | [ le 4
d JUTURTUTTAN TypPT.

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
failure

shall not energize the d.c. power lines connected to the vehicle connector. If the
is detected during charging, the station shall reduce the d.c. output current to 5 A or

less within 2 s. Then, the switch d1 shall open.

The ve
anomal

hicle connector shall have a means to provide system A station with information on
y 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.
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DC. EV charging station

Vehicle connector

Mulfunction - Wv
detection signal

C 2014

Key

K con
S1  swi
S2  swi
M sol

-

AA.3.5

——————————————————————————————————————————————— IEC- 0691/14

hparator

ch

ch, interlocked with locking and latching

bnoid

igure AA.4 — Example of vehicle connector latch and lock monitoring circu

Protection of EV contactor

In orde[ to prevent the welding of EV contactor, switches d1 and d2 shall not open at
i

exceed

AA.3.6
If a co

current
by the

AA.3.7

Inrush
connec

AA.3.8

ng 5 A.

Emergency shutdown at control pilot disconnection

ntrol pilot is disconnected during charging, system A station shall decrease
to 5 A or less within 30"ms. Detection may be made using CP, CP2 or CP3 as
manufacturer.

Turn on inrush current for vehicle circuit

current .o d.c. power line of system A station shall not exceed 20 A at
tor.

Protection against overvoltage at the battery

~—

current

output
Hefined

vehicle

System A station shall reduce the d.c. output current to 5 A or less 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
output rating of station and maximum voltage of battery are exchanged through COM1 and
COM2.

AA.4.2] Charging control process
AA.4.2]1 State transition diagram and sequence diagram

The chprging 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 nofmal conditions

AA.4.2]2 Start of charging

When Te charging process is initiated by system A station, d4 shall be closed. The switch d2
shall bg¢ open until the end of insulation test in AA.4.2.3.

AA.4.2|3 Insulation test before charging

The indqulation test shall not start until the vehicle provides system A station with a permission
signal through CP3, and permission parameters‘by digital communication as shown in[ Annex
A of IHC 61851-24:— Before the insulation, test, system A station shall inform the |vehicle
through digital communication that the vehicle connector is locked.

The inqulation test shall be performed”in accordance with 6.4.3.106 and as per the fdllowing
procedyre.

a) Befpre the test, the station-shall measure V4, of d.c. power line and confirm that [the EV
conftactors open. The voltage of d.c. power line, measured at V4. shall be 10 V or|less. If
the|measured voltage\exceeds 10 V, the charging process shall be shut down (see€| Figure
AAJ5).

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

c) Aftgr the test, it shall be confirmed that the voltage at V4. is 20 V or less. Then, thestation
shall inform the vehicle of the termination of test with closing d2 switch.

During tThe insulation test, the earth fault shall be monitored in accordance with AA.3.T.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 V. is 10 V or less.

AA.4.3 Measuring current and voltage
The accuracy of output measurement of system A shall be within the following values:

— current: + (1,5% of actual current + 1) A;

\L

- VO|ta9c. +5-V~

AA.5 Response to vehicle command on charge current

Systen| A station shall supply d.c. current to the vehicle using CCC with_the vehiclefas the
master| and DC charger as the slave. Recommended specification for~the charge [current
reques} from the vehicle and the response performance of system; A)station are dfiven in
Table AA.5 and Figure AA.7 for the vehicle, and in Table AA.6 and‘Fjgure AA.8 for sylstem 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=ON
d1=OF \
( 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)
\ 4
Initialization2: Vehicle connector lock Fault
Vehicle connector locked by the station DC-B3 d1=OFF

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 current

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

Shutdowf*Termination of current output
Station stops output current supply.
Vehicle confirms zero current on the d.c. power line DC-B’1
Vehicle conducts welding detection DC-B’2
Vehicle opens the-E\/ tontactors

R ) )
DC-E or DC-F

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

DC-B’2

Wﬂ

Safe voltage at vehicle connector

Shutdown3: Connector unlock DC-B’3
Station unlocks the vehicle connector - ,
Station terminates digital communication DC-B’4
|
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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State A

State B1
State B2
State B3
State C,(D)
State B'1
State B'2
State B'3
State B'4

Timing

DC charger

Vehicle

Charging start or stop CP DC charger
[
Digital communicatior! CoM1 DC charger
9 COM2  |Vehicle Data frame exchange
Charge permission
CP3 Vehicle
1 COM1  |Vehicle
Vehicle charging enabled COM2
. 1 COoMm1 DC charger
Vehicle comnectorfock' | GoM2 e LSO
Charging start or stop CP2 DC charger
1 Ccom1 Vehicle
Charging current request COoM2
. CcoM1 DC charg
Station statud COM2
O
EV contactor c1 c® Vehicle Welding dete:
_ Open | I|I ~|open| |
Cy
N
L coM1  |DC charger
DC charger stop c COM2
"4
Outputc e Vdc DC charger Insulation test
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

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014
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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
Descending speed at Normal
the time of shutdown Alrqu shutdown NA 200 Als

Charging current

request A

During charging Normal shutdown
» 4P
Available }X———}S——}X
outputcurrent ToTTTTYT T ””"”””W”/” “\
7 \
//A \3
[
e N
7 \\
s \
z/_/__ ______ E \\
7/
Al \
Ao || 1y
Alreq2 \
\
\
0 >
L Time
An interval of digital communication
(Annex A of IEC 61851-24"—) IEC 0694/1

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 Unit
Charging current request: 0 A to 50 A 1-2,5A I+25A
Output pcCuracy / ; . A
dev S);mgrglng current request: 50 A to I x 95 % /% 105 %
Con_trol delay to T } 1.0 s
vehicle request d
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.



https://iecnorm.com/api/?name=e2240d7c1ec986bf371a79cad7068aed

Current

- 46 - IEC 61851-23:2014 © IEC 2014

Charging current: /oy A

Vehicle request: Iy Charging current: fou

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

- |
\ 1
Ide\fA :
Yh redl !
Idev“‘ :

Y ' N —

—> Time
Time
IEC 0695/14 Start of shutdown FC 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

This apnex—shc

ns—the spe =Wra station of syste b, using
dedicafed d.c vehicle coupler of configuration BB as specified in [IEC 62196-3.

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

Figure BB.1 shows the basic solution of d.c. charging system for charging mode 4, including
DC charger control unit, resistors R1, R2, R3, R4 and R5, swiich-S, AC supply| circuit
contacfor KO, isolating transformer T, AC/DC inverter, d.c. supply,cireuit contactors K1|and K2,
low voltage auxiliary supply circuit contactors K3 and K4, charging circuit contactors K5 and
K6, reyerse-current-prevention device including diode K7 and“vR6, electrical interlo¢k, and
vehicle| control unit. Vehicle control unit can be integrated injthe BMS (battery management
system|). Resistors R2 and R3 are installed on the vehi€le connector, and resistancg¢ R4 is
installed in the vehicle inlet. Switch S is the inner switehnof vehicle connector, and it will close
when the vehicle connector and vehicle inlet are. properly connected. During the|l whole
charginlg process, DC charger control unit should.detect and control the states of K1, K2, K3
and K4, while the vehicle control unit detects and controls K5 and K6. During the charging
procedpire, if the IMD (insulation monitoring:\device) detects that the insulation resjstance
drops below the setting value, the setting value shall be no less than a value calculated by
100 Q/Y multiplied by the maximum output‘voltage rating of the d.c. EV charging statiox.

DC charger Vehicle coupler Electric vehicle

' |
| |
| DC/DC & : - | | I | L |
| - ACIDC : _"1;__‘ smoothing r —Kl— TI iDC" i I : ber i :' 3 —I I
|
— [ | Battery pack|
_—Ig:'?li——- ! o e | | | vc [N ! yp :
o el T i =5=
| ! Ll o T |
| : " @fany | | | - | | e | ! |
l 1 | | | | | | | G
1
| N pertia o | E7s| P s | |
owerry DC charger control unit L ) T |
tYoe TR N Y OO T
a - |
} T | s | | s |
| o ! . |
| I ] | | | | | :
=Rl
| : 3 | ca | | | ca | 'Uf Vehicle | |
Detecti )
| | 2;3?'1"9 | | | | | Srs control unit |
| !- ——————— ez | | p o2 | 1
| T Detecting |
| o1 |, | | | a | 9ot 2 |
| o 1 | 1
| !KA : | A | { A | I
— T I_ _ _|_ o I - 1

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;

e +1 Aif the actual current is less than or equal to (<) 50 A.

C 2014

BB.3.2

When
active.
confirm

BB.3.3

When {
charge
vehicle
detecti
When

station

Proximity function

he vehicle connector is inserted into the vehicle inlet, the proximity funetion
Namely once the voltage of detecting point 2 changes from 12 V to 6.V, the
s the presence of the vehicle connector.

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

he operator initiates the charging configuration for the d.c.(EV charging station,
control unit can determine whether the vehicle connectér s properly connecte
inlet by the voltage measurement of detecting point 4. For example, if the vol
g point 1 is 4 V, it can be determined that the vehicle’interface is properly con
e operator completes the human-machine interaction setup and the d.c. EV ¢

releasi

fully met:

— cha
- K1

— unld
BB.3.4

After tH
insulati
circuit.
energy
control
measu
control
broadc
conditiq

is properly connected, the DC charger control ‘Unit retains electrical interlog
g of electrical interlock cannot be achieved:unless the following three conditi

ging terminates (there is no charging éurrent output);
- K6 are all disconnected;

ck command is received from pperator.
DC charger self detection is finished (state 4)

e vehicle interface is properly connected, if the DC charger self detection (in
pn monitoring) is finished, close K3 and K4 to initiate low voltage auxiliary
Meanwhile “Charger identification broadcast message” is sent periodically. A
is transferred (toythe low voltage supply power circuit by DC charger, the EV
unit determines whether the vehicle interface is properly connected by the
ement ofdetecting point 2. If the voltage of detecting point 2 is 6 V, then the
unit begins to send “vehicle control unit (or battery management system) identi
st message” periodically. The signal can be considered as one of the
ng,of’non-driving state.

will be
vehicle

the DC
to the
age of
hected.
harging
k. The
bNs are

cluding
supply
ter the
vehicle
voltage
vehicle
fication
trigger

BB.3.5

Charger ready (state 5)

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 d.c.

BB.3.6

power supply circuit.

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.3.8
BB.3.8

During

Safety protection under failure mode

1 Safety protection under general failures

the charging process, when there are general failures, the DC charger, cont

automdtically stops charging (shutdown charging current output), then contactors K1,

K6, K3
the op
vehicle
limited

and K4 are opened by the DC charger control unit and the vehicle_eontrol unit
brators release the electrical interlock through the DC chargersetup, pull
connector or carry out the error checks. These general failures include but
to the following conditions.

— Thd vehicle fails to continue charging. At this time, the vehiCle control unit sends

cha
con
req
con

BB.3.8

ging request” to the DC charger control unit periodically; the DC charger
inue charging. At this time, the DC charger cgptrol unit sends a “stop c
hest” to the vehicle control unit; communication<{disconnects between the DC
frol unit and the vehicle control unit (state 6).

2 Protection against overvoltage at the'battery

The sygtem B station shall reduce the d.c, "eutput current to less than 5 A within

preven
the bat

BB.3.8

In any

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

3 Requirements for load-dump

voltage] limit requested by the vehicle.

Table BB.1 provides theydefinitions of charging states.

Recom

mended parameters of d.c. charging security system are shown in Table BB.2.

rol unit
K2, K5,
before
but the
are not

a “stop
fails to
harging
charger

? s, to
limit of

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 \ 6 6,8 5,2
Ulc \ 4 4,8 3,2
Requirements of Equivalent resistance R2 R2 Q 1 000 1030 970
vehicle[connector Equivalent resistance R3 R3 Q 1000 1030 970
Requirgments of Equivalent resistance R4 R4 o 1000 1030 970
vehiclelinlet
Equivalent resistance R5 R5 Q 1 000 1)030 970
Pull-up voltage U2 \ 12 12,6 11,4
Requirgments of EV
U2a \ 12 12,8 11,2
Voltage 2
U2b \ 6 6,8 5,2

2 The

accuracy shall be maintained under applicable environmental conditiofs and service life.

BB.4

The se

Sequence diagram of charging process

huence diagram of charging process is shown in Figure BB.2.
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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

Operator initiates configuration, DC charger
control unit measures voltage of detecting point 1

v

:

DC charger staps
charging

Latch electrical interlock

v

Is electrical interlock
normal?

|

Emergency report, stop

Close K3, K4

v

Communication
established?

)

Y Emergency report, stop

DC charger closes K1, K2,
DC 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

v

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 with the

combined charging system (system C). The combined charging system is a mode 4.c
system| The rated d.c. output voltage of the combined charging system is limited ito"1
d.c. The rated d.c. output voltage of a specific charging station configuration shalb be

to the maximum system output voltage per Table CC.1.

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

harging

000 V
limited

Nr. DC couplers for combined charging system

Maximum system outppt

voltage
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.
1000 Vd.c.

d Configuration FF according to IEC 62196-3:=—=

CC.2 Communication

CC.2.1| The general definitions ahd-functions of the Proximity (PP) and Pilot (CP) — s
contacts are according to IEC.614851-1 (including detailed resistor definitions in Clau

gnals /
se B.5)

and SAE J1772™ with specifie-resistor values for configurations DD and FF given in Table

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.1EC'61851-1) charging
1500 Q Not applicable Configuration FF
6800 204 ConfiguratieonBbB
220 O 32 A Configuration 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.3.1 General

The prgcess of supplying energy to the EV by the d.c. supply is initiated and controlled by the
messages sent over PLC and shall follow the sequences shown in Figures CC.1 te CC.4, for
normal| start up, normal shutdown, station initiated emergency shutdown and\\EV ihitiated
emerggncy shutdown.

Legend for sequence diagrams and description:

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

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

| possible time period, in which described action can take place

In blue] communication signals and valugs described in ISO/IEC 15118-2:—

CC.3.2[ Normal start up

Sequerjce diagram and description for normal start up are shown in Figure CC.1 and
Table ¢C.3.
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Stage:

- 57—

Disconnected

Initialization

Insulation check & pre-charge

Energy
transfer

Control pilot
(CP)

State A

State B

EV status

Not ready

State Cor D

Ready

Connector
lock

I

Unlocked

\ Locked

t7

Insulation.

stqtus

Tvatid

DC qupply
stdtus

Not ready

Insulation

monitoring/ active

DC putput
voltage

(s

DC supply internal insulation
check as needed
fe voltage on cable)

on cable allowed)

DC supply
insulation
check
(high voltage

e
Insulation \!
check

confirms
valid

state insulation m

/

us-systen
nitoring aftive

- 1

DC Yoltage
requept signal

EVm
volta

Ximum
e limit

& &

Vehicle
insylation
monijtoring

Vehicle insulatior mbnitoring active as-needed (

/

%
nection
ice

disco
de

Open

Y

¥
u

D

/¥L

Closed

ReadyloCharge
s[ate

False

6a

L@

True

DC (lurrent
request signal

EV mpximum
currgnt limit

0A

DC ¢utput
cufrent

0A
it

FRE S

t0

t1

t2

t3 t4 t5 t6 t7

Blue: communication signal and values described in ISO/IEC 15118-2

Figure CC.1 — Sequence diagram for normal start up

t8

t9

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 confiector.
— If EV and d.c. supply are not compatible, then the vehicle will not go to Ready and’will trgnsition
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 end
initialization phase.
(t2>13 — EV requests cable and insulation check by <4a> after connector lockjhas been confirmed.
— DC supply starts checking HV system insulation and continuouslyreports insulation state py
<4b>.
(t3) — DC supply determines that insulation resistance of systerm_is above 100 kQ (cf. CC.4.1).
(t3>t4 — 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>
(t5) — Start of pre-charge phase with EV sending/Rre-Charge Request <5a>, which contains bot
requested DC current <2A (maximum inrush current according to CC.5.2) and requested d.c.
voltage.
(t5>t6 — 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)
(t6) — DC output voltage reaches requested voltage within tolerances given in 101.2.1.2.
(t6>t7 — EV stops vehicle interhalinsulation 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.§.1).
(t7) — EV closes,its.disconnecting device after deviation of d.c. output voltage from EV battery vpltage
is less than.20 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>19) — 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~ N nected
DC supply current request changes as necessary by
request signal ehicle charging/supply strategy
DC output current t1A4
Supply stat \ 3
status —
” ‘(Zde ) Ready l i{ Not ready
51 0
ReadyToCharge True
tate False
y [/ 1
[ & N
DC|supply , t15 t16 1T16 _
outplt enable Enabled t14 Disabled
' State A
Control pilot L State B
CP)
State C or D
: 9a 9a
—— % % During this period,EV|can
DC output perform welded contdctor
f check.
vqltage |
Earliest point of'time to open : %
dis€onnecting device { —
EV disgonnecting Cloged . 7 -/
dpvice \-' Opep
bbb it et X
Connector. L
ocked 10a
lock Unlocked
2 10
EV status Ready ' Not ready
oI Pecsccccccccncs
I.JC slupply Acti Active as necessary by
insul atlpn ctive DC stipply strategy
monitoring
Vehicle insulation _ Active as hecessary
monitoring Not active by vehicle strategy
T
|
t10 11112 113 114 t14° t15 t16 T16° 117 IEC 070214

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.

(t11>t12) | EV may open its disconnection device after current is below 1 A.
— DC supply disables its output and opens contactors, if any

(t12) — DC supply shall enable its circuit to actively discharge any internal capacitance on-its_output after

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, if\hias disabled its ¢utput
within 2 s.

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

(t14") EV can optionally perform its welded contactor check and indicate this to the d.c. supply with
message <9a>.

, | The vehicle may send multiple <9a> requests in orderto.read the d.c. supply output voltage njeasured

(t14'>t1%) )
by the d.c. supply in the response message <9b>

(t15) Latest point in time for EV going into “Not Ready®status and opening its disconnecting devicq

(t15>t14) | EV can start EV isolation monitoring, if any.

(t16) EV unlocks the connector after d.c. output has dropped below 60 V.

(t16>t14’) | DC supply continues insulation yonitoring dependant on d.c. supply strategy.
— SessionStopRequest with message <10a> terminates digital communication (PLC).
— DC supply shall maintain state B2 (5 %) until 2 s to5 s after SessionStopRequest was recejved and

) then change to B1 (100 %).

(t16°)
NOTE If the EV-wants to restart supply again, it locks the connector, asserts “EV Ready”, affer which
it initialization-phase starts from t1. The communications session may have to re-start from t0|if the
modems havesshutdown.

(t17) Disconngeting of vehicle connector changes CP state from B to A.

CC.3.4| .‘DC supply initiated emergency shutdown

An emergency shutdown of the output current to less than 5 A within 1s with a current
descending rate of 200 A/s 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
status code Ready Not ready (or other EV faults)
T Y
DC{supply 128 .
statlis code Ready Supply emergendy shutdown {
A\
T T
Supply]maximum ! !
currént ||m|t Normal | 0 A AVa”able |
‘ ! s !
Charde current : ﬁ \ ﬁ :
requgst signal i ¥ {
[}
EV disgonnection Closed i :
device ' Open '
[} » I
= DC supply initiates shutdown
DCloutput PEV may open contacfors :
cyrrent while current is above Zero.— O Minimum of -200 A/s rate of charge
I :
/ t30 '
EV nfaximum : & > :
voltdge limit | 9 |
[}
» ey i
I
DCloutput - i 131 :
voltage [ [
| N |
[}
DClsupply ErGASd - 10a {
outpyt enable Disabled 10b |
AV ) —
[}
E\| status Ready : \ot teady |
i 1 :
EV inpsulation Not active | ctive as necessary b
mofitefing ' vehicle|strategy
1
DC supply i ‘ :
nsltor Active W
monitoring | Y f
C t [} [}
OTS fkc o Lodied : : Unlocked
t26 t27 t28 t29 t30 t31 t32 t33 t34 EC 070314

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)
State CorD__J™ ™\ EV initiates shutdown by

changing JP state to B

|
Charge current %
request signal ﬁ

Not ready Disconnected

EV
stalus code Ready Other EV faults
DClsupply Enabled .
outpyt enable ! Disabled
[}
: N\
DCloutput PEV may open contactors - Minimum of 2200 A/s
cgrrent while current is above Zero™g rate of change
| /
g
EV disgonnecting Closed t20
device Open.,
EV njaximum i 9a
voltdge limit XN 9b
v N
. \
_— : 2 tg) ioa)
DCloutput {
v(ltage : 9
| N t24
| N
Supplylinsulation Active ' ACtive\EZ necessary by
monitoring : DG s \ply strategy
' Y
Vehiclg insulation Not active : Active as necessary by
mofitoring i vehicle|strategy
1 \
EV|stat Read
e / \ Not reqady
Connector .
lock Ledied . Unlocked
[}
Supply :
status code Ready : Not ready
I
18119 120 t21 t22 23 24 125 G 070414

Figure CC.4 — Sequence diagram for EV initiated emergency shutdown
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CC.4 Safety measures

CC.4.1

IT (isolated terra) system requirements

C 2014

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,
Fault) of the system periodically to the EV.

Prior td
output

a)

A s

app
PE
be

1)
2)
3)

NOTE 1

NOTE 2
insulatio

b)

The ingqulation states of the system are defined as follows.

a)
b)

c)

An
1)

2)

Inv

Val
sta

Wa
fall

voltage shall not exceed 500 V at vehicle connector.

elf test of the insulation monitoring function of the d.c. supply shall’ be d
lying a defined fault resistor between d.c. output rail and equipotential bondin
. At least one of the following three possibilities for time manageftnent of self te
pplied:

directly prior to supply cycle with vehicle connector plugged-into vehicle inlet;

at regular intervals with maximum period of 1 h;

maximum time of 1 h and during supply session under normal conditions.
In US, only 1) or 2) are applicable.

The purpose is to check whether the whole system~is being monitored, verifying the fault lin
h resistance is not the purpose.

nsulation check of the system according to 6.4.3.106, e.g. by IMD shall be perfg

vehicle connector not plugged intoZvehicle inlet: system comprises station, ca
vehicle connector, or

vehicle connector plugged into“vehicle inlet: system comprises station, charging
vehicle connector, vehicle inlet and vehicle cables.

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

e. After each'termination of energy transfer the station shall go back into Invalid

ning state: If the actual total physical insulation resistance between DC+/DC

of llhe d.c. EV charging station (without negative tolerance) the d.c. supply shall

W akni

5 below a value calculated by 500 Q/V multiplied by the maximum output voltags

each supply cycle the following tests shall be performed. During these tests 1Ihe d.c.

bne by

g (e.g.
st shall

after self test has successfully been performed the station may stay in Valid state for a

it of the

rmed:
ble and

cable,

d state: After self test has successfully been performed the station shall go info Valid

state.

to PE
e rating
send a

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.


https://iecnorm.com/api/?name=e2240d7c1ec986bf371a79cad7068aed

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014 - 65 -

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 1InUS, CA, CH and NL, an IMD in DC supply is required.

CC.4.2 _Temperature monitoring

Tempefature monitoring of the vehicle connector is required and shall be done by“the d.c.
supply [to avoid overheating of vehicle connector. This function serves to proteeh dufing an
abnormal condition and not intended to operate during normal conditions.

The stdtion shall shutdown when the lower of the following 2 limits is excéeded:

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

For vehicle connectors designed to operate with contact temperature greater than 120|°C, the
d.c. EY charging station shall shutdown when the vehicle” connector contact temperature
reache$ or exceeds 120 °C.

CC.4.3| Combined coupler lock function

For all|types of d.c. connectors according to{Table CC.1, the vehicle inlet shall provide a
locking| function to mitigate unintentional disconnecting of the vehicle connector from the
vehicle|inlet during energy supply.

NOTE Additionally the locking function can include a means to diagnose the lock operation. Requirement|is stated
in ISO 17409.

CC.4.4| CP lost shutdown (for all connectors of configuration CC)

Fast emergency shutdowi:of the output current to less than 5 A within 30 ms shall be ppplied
by the ¢.c. supply.

Shutdopwn is initigted by direct change of pilot from state C to state A due to interruption of the
CP ling. If an interruption of the pilot occurs the station shall latch the fault, which will prevent
the stafion from going into ready mode until the station is serviced.

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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Cord set ‘ Vehicle
EVSE control . I Vehicle
control box electronics (" Vehicle coupler ‘ I
b
Proximity +5 V (regulated)
| detection o
5
I
R6 R4
150 330
i R5 Detectipn
I 2,7K Logi
S3 R7
330
I
| Chassis Gfound
Utility gnd 3 to other Vehicle
[ Systems
— \_ I J A
\ J—

EC 0705/14

Figure CC.5 — Special components for configurations CC and EE coupler

CC.4.6| Voltage check at initialization

At beginning of supply session, with CP state A or B, the d.c. supply shall check if vol{fage on
the caljle is less than 60 V and shall terminate supply session if 60 V is exceeded.

CC.4.7[ DC EV charging station'maximum output Y capacitance

The mgximum total parallel Y capacitance shall not exceed 1 yF. This implies Y capacitance <
500 nH across each d.c._rail ‘and ground for a d.c. EV charging station with Y capaitance
equally|distributed between each d.c. rail and ground.

CC.5 Additional functions

CC.5.1| Pre-charging

Pre-chdrging for voltage matching shall be done by d.c. EV charging station according to the
requirements given in 101.2.1.6.

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.

CC.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
resume 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.

Standare
feature|to be used to meet this requirement.

imlet lock

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

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

CC.6 [Specific requirements

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

Any infush current on d.c. side in both directions when closing of EV disconnection|device
and stdtion contactors, if any, shall not exceed 2 A+ DC supply shall be responsible for limiting
the inrdsh current, e.g. by applying a pre-charging circuit as shown in Figure CC.3.

NOTE Hligher current values for short time undert™ ms can appear for charging and discharging [of cable
capacitance.

CC.6.2| Protection against overvoltage of battery

The d.q¢. supply shall trigger a_d.¢” supply initiated emergency shutdown according to |[CC.3.4
in ordef to prevent overvoltage.at the battery, if output voltage exceeds maximum voltage limit
sent by| the vehicle for 400ms. (See 6.4.3.107).

CC.6.3| Requirements for load dump

Worst ¢ase of logd-dump is a reduction of output current from 100 % nominal value fo 0 %,
e.g. capised byldisconnecting the vehicle battery while other loads in the EV stay conn¢gcted.

In any case

C o]
limit regueste

T

f load dump, voltage overshoot shall not exceed 110 % of the maximum poltage
d-by-the-vehicle{(See 404247

)\
y o of VoISt

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,

The measured current reported shall be within £1,5% of reading, but not better than + 0,5 A.

CC.7 Schematics and description

Schemgtics of combined charging system for d.c. supply is given in Figure CC.6;~as well the
definitipn and description of symbols and terms in Table CC.5.

DC supply Connector :|n|et Electricwehicle (EV)

=PE I
- |l

I EV

Supply cP | control
control Com 1 (on CP) | unit
unit PLC modem |« R S ¢ %) |PLC modem
N (supply) |..............JCom2(onPE) Ev) [*

[}

Power
convertion

unit

CCL EV power net

Powgr
supdly Supply | itany)

|
|
PE |
+
}

IEC 07Q6/14

PP line |from vehicle connector\to d.c. supply is mandatory for configurations CC and EE and optjonal for
configurgtions DD and FF couplérs.

NOTE 1 | The supplynD€ relay can be substituted by a diode.
NOTE 2 | Temperature monitoring can be with or without connection to the d.c. supply control unit.

NOTE 3| ‘Diagram shows functional description of interface. Contact assignment of vehicle coupler is| done in
IEC 621%6-3-

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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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
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Typical d.c. charging systems

d.c. supply system to electric vehicles.

D C charger EV
- > 1>
DC Inductive DC
AC non-regulated coupling regulated
Transformer
Power N S Secondary Battery
@ relztri:‘rizaa;t%n > factor »| Inverter | i% éi Y FeCtleahon - _r._
condition i_“ ““: smoothing
NMon- isolated Non-isolated Isolated Isolated
PE required Double isolation or PE or protective

Separation line between
vehicle and DC charger

earth shall be guaranteed.

Figure D.1 — Example of typical isolated system

IEC

707/14
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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 -
Npn- isolated A:solated A:solated
PE required PE required
Separation line between Double isolation (or Class 'hequipment) or protgctive
vehicle and DC charger earth shall be guaranteed.
IEC| 0708/14
Figure D.2 — Example of typical non-isolated system
D C charger EV
< > 4¢P
AC DC DC
non-regulated regulated
Transformer
Secondary Batte}
r---===x g y
! rectification |
» 1 ] 1 > » »
VT BE [T '
R smoothing DC to DC converter T
Non- isolated Isolated Isolated
PE required
Double isolation or PE required
(see AA3.1.1)

1
Separation line between
vehicle and DC charger

Figure D.3 — Example of simplified isolated system

IEC 0709/14
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D C charger EV
- B T —
DC DC
non-regulated regulated

Battery

- DC to DC converter -
DC mains
network

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

Separation line between
vehicle and DC charger

Figure D.4 — Example of DC mains system

IEC Q10/14
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Table D.1 — Example for categories of d.c. supply system to electric vehicles

Parameters Categories
A d.c. supply system can be:
1. Isolation 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. Regulation
b) non-regulated.
When non-regulated, a full equipotential bonding (functional earth) wire is required.
A d.c. supply system can operate at a maximum voltage level of:
a) <60V (e.g. light electric vehicles like scooters);
3. Voltgge (Vdc) b) 60V to 600V ( 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):
A d.c. supply system can supply a maximum current output of, e.g.
4. Currgnt a) <80A
b) 80 Ato 200 A
c) 200 Ato300A
The EV and/or the d.c. supply system ¢an:
a) communicate by digital messages, and analog signals, or
5. Charfe control b) communicate only by analag, signals,
communication using:
— dedicated communication contacts, or
— over power lines:
A d.c. supply system'may be:
6. Interface .
intergperability a) dedicated to-one or more EVs, or
b) interoperable with any EV (non-dedicated, can be used by any consumet).
A d.c. supply system may be operated by:
7. Operptor a)._\'an untrained consumer, or
b)) * a trained operator.
A d.c. supply system may be used in:
a) CCC mode for opportunity charging / bulk charging to 80 % SOC, as a npn
8. Regdiating method continuous load (< 3 h);
b) CVC mode for full charge / cell balancing to 100 % SOC, as a continuous load
(>3 h);
c) both modes.

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

supply conditions may exist below these voltage ranges.
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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.

DC EV charging station Electric vehicle ?

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 powerireceiving circuit

AC power receiving circuit

Cable assembly and vehicle Vehicle inlet
connector °

Traction battery

Enclosure Enclosure (chassis)

Installation ©

IEC 0711/}

EN

] ScopeofHEC 6485423
. a DC EV charging system (see Annexes AA, BB and CC)

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 -

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

AVANT-PROPOS

ommission Electrotechnique Internationale (CEIl) est une organisation mondiale de narni

comi{és d'études, aux travaux desquels tout Comité national intéressé par le sujet¢traité peut partic
organjisations internationales, gouvernementales et non gouvernementales, en liaiSon“avec la CEl, p
égaldment aux travaux. La CEI collabore étroitement avec I'Organisation Internationale de Normalisati
selor| des conditions fixées par accord entre les deux organisations.

Les décisions ou accords officiels de la CEIl concernant les questions technhiques représentent, dans 14
du pé¢ssible, un accord international sur les sujets étudiés, étant donné“que les Comités nationaux d
intérg¢ssés sont représentés dans chaque comité d’études.

Les Rublications de la CEIl se présentent sous la forme de recommandations internationales et sont
comme telles par les Comités nationaux de la CEIl. Tous les effarts raisonnables sont entrepris afin q
s'asspure de I'exactitude du contenu technique de ses publications; la CEIl ne peut pas étre tenue res
de I'gventuelle mauvaise utilisation ou interprétation qui en est faite par un quelconque utilisateur final.

Dans|le but d'encourager l'uniformité internationale, les Cemités nationaux de la CEIl s'engagent, dang
mesyre possible, a appliquer de fagon transparenté/les Publications de la CEl dans leurs pul
natiohales et régionales. Toutes divergences entre, toutes Publications de la CEIl et toutes pul
natiohales ou régionales correspondantes doivent.étre indiquées en termes clairs dans ces derniéres.

La CEl elle-méme ne fournit aucune attestation’de conformité. Des organismes de certification indé
fournfssent des services d'évaluation de conformité et, dans certains secteurs, accedent aux ma
confdrmité de la CEI. La CEIl n'est responsable d'aucun des services effectués par les organi
certif|cation indépendants.

Tous|les utilisateurs doivent s'assurer qu'ils sont en possession de la derniére édition de cette publicat

Aucuhe responsabilité ne doit étre imputée a la CEIl, a ses administrateurs, employés, auxili
mandataires, y compris ses\experts particuliers et les membres de ses comités d'études et des
natiopaux de la CEI, pour-tout préjudice causé en cas de dommages corporels et matériels, ou de t
dommage de quelque nature que ce soit, directe ou indirecte, ou pour supporter les colts (y compris
de juptice) et les dépenses découlant de la publication ou de I'utilisation de cette Publication de la C
toute|autre Publicatiornde la CEl, ou au crédit qui lui est accordé.

L'attgntion est aftirée sur les références normatives citées dans cette publication. L'utilisation de pul
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de brevets et de ne pas avoir signalé leur existence.

La Norme internationale CEl 61851-23 a été établie par le comité d'études 69 de la CEl:
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.
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ublication a été rédigée selon les Directives ISO/CEI, Partie 2.

C 2014

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 CEI 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 I'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
nécessaire, les mots "Cet article de la Partie 1 est applicable" sont utilisés. Les articles,
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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
fournissant les exigences générales et de base relatives aux bornes de charge a courant
continu (c.c.) pour véhicules électriques (VE) pour la connexion conductive au véhicule.
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SYSTEME DE CHARGE CONDUCTIVE POUR VEHICULES ELECTRIQUES -

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

1 Domaine d'application

d'entré

NOTE 1
contenu

nes de charge a courant continu pour véhicule électrique (VE), dénommées "€
c.c." dgns le présent document, pour la connexion conductive au véhicule, avec-une

B Cc.a. ouU c.c. jusqu'a 1 000 V c.a. et jusqu'a 1 500 V c.c. conformément & la”’CE

La présente norme inclut les informations relatives au VE pour la connexion conductive, mais lin
hécessaire a la description de l'interface de puissance et de signalisation.

La prégente partie couvre les tensions de sortie c.c. jusqu'a 1 500 V¢

Les exi

NOTE 2

gences relatives au flux de puissance bidirectionnel son{*aA'étude.

Les diagrammes et variantes types des systémes de charge @,courant sont montrés a I'Annexe O

La prédsente norme ne couvre pas l'ensemble des aspects de sécurité relatif

mainte

hance.

latives
argeur
tension
60038.

hitées au

La prégente partie spécifie les systémes A, B;XC de charge a courant continu définis dans les
Annexgs AA, BB et CC.

NOTE 3

Les ex
la CEIl

Une configuration type du systéme de charge a courant continu pour VE est montrée a I'Annexe

gences CEM pour les bornes de charge a courant continu pour VE sont définie
51851-21-2.

La présente norme fournit.les exigences générales relatives a la communication de g
entre borne de charge (@ )courant continu pour véhicule électrique et un véhicule éle

Les ex

gences relatives a la communication digitale entre la borne de charge a

continul pour véhicule "électrique et le véhicule électrique en vue du contrdle de la ch

couran

2 Ré

continu-sont définies dans la CEl 61851-24.

FE.

s dans

ontréle
ctrique.
courant
arge a

lférences normatives

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

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

CEI 61439-1:2011, Ensembles d'appareillage a basse tension — Partie 1: Régles générales

CEIl 61557-8, Sécurité électrique dans les réseaux de distribution basse tension de 1 000 V
c.a. et|T 500 V c.c. - Dispositifs de contréle, de mesure ou de surveillance de mesilires de
protectjon - Partie 8: Contréleurs d'isolement pour réseaux IT

CEI 61958-1:2005, Sécurité des transformateurs, alimentations, bobines.‘dinductdnce et
produits analogues — Partie 1: Exigences générales et essais

CEI 61851-1:2010, Systeme de charge conductive pour véhicules r¢lectriques — Partie 1:
Régles|générales

CEI 61851-24:2014, Systeme de charge conductive pour véhictles électriques — Paltie 24:
Commuynication digitale entre la borne de charge a courant_continu et le véhicule élgctrique
pour le|contréle de la charge a courant continu

CEl 62052-11, Equipement de comptage de I'électrigité (CA) —Prescriptions générales, essais
et conditions d'essai — Partie 11: Equipement de cemptage

CEI 62p53-21, Equipement de comptage de, I'électricité (c.a.) — Prescriptions particuliéres —
Partie 1: Compteurs statiques d'énergie_active (classes 1 et 2)

CEI 62[196-3:—", Fiches, socles de*prise de courant et connecteurs de véhicule — (Charge
condudtive des véhicules électriques — Partie 3: Exigences dimensionnelles de compjatibilité
et d'inferchangeabilité pour les connecteurs de véhicule a broches et alvéoles en g¢gourant
continy et courant alternatif/continu

ISO/CHI 15118-2:—" éhicules routiers — Protocole de communication entre vghicule
électrique et le réseau-— Partie 2: Description technique du protocole et les Interconnexion
des Systemes Ouverts (Open Systems Interconnections — OSI)

ISO/CHI 15148-3:—', Road Vehicles — Vehicle to grid communication interface — |Part 3:
Physich layer and data link layer requirements (disponible en anglais seulement)

ISO 11898-1, Véhicules routiers — Gestionnaire de réseau de communication (CAN) — Partie 1:
Couche liaison de données et signalisation physique

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
systémE composé dun chargeur c.c., dun cable de charge et du matériel sur le VE |qui est

requis pour remplir la fonction de charge, y compris la communication digitale pournNe’gontréle
de la charge

3.102
borne [solée de charge a courant continu pour véhicule électrique
borne de charge a courant continu pour véhicule électrique avec un circtit a courant pontinu
(c.c.) spr le coté sortie qui est électriquement séparé par au moins Gne' isolation principale du
circuit @ courant alternatif (c.a.) sur le c6té réseau d'alimentation

3.103
borne hon isolée de charge a courant continu pour véhicule électrique
borne de charge a courant continu pour véhicule électrigue avec un circuit a courant pontinu
(c.c.) dur le coté sortie qui n'est pas électriquement séparé par au moins une igolation
principgle du réseau d'alimentation

3.104
borne fégulée de charge a courant continu pour véhicule électrique
borne He charge a courant continu pour véhicule électrique qui alimente la batte¢rie du
véhicule avec un courant de charge ou*une tension de charge en fonction de la dgmande
issue du véhicule

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

3.106
fonctign de controle de charge a courant continu
DCCCH
fonction intégrée dans une borne de charge a courant continu pour véhicule électrique qui
controle |la puissance de sortie c.c. selon la direction de la VCCF

Note 1 a l'article: L’abréviation "DCCCF" est dérivée du terme anglais développé correspondant "d.c. charging
control function”.

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
cvC
charge de tension contrélée
méthode de transfert d'énergie dans laquelle la borne de charge a courant contiqu pour
véhiculp électrique régule la tension de charge en fonction de la valeur de\la fension
demangée par le véhicule

Note 1 & I'article: L’abréviation "CVC" est dérivée du terme anglais développé correspondant”"Controlled voltage
charging|.

3.110
circuit(de contréle
circuit pour transmission de signaux et communication digitale/avec un véhicule, et pour la
gestion[ du processus de contréle de charge

3.1
circuit|primaire
circuit [qui est directement connecté au réseau, d‘alimentation en courant alternatiff et qui
comprgnd les enroulements primaires des transformateurs, les autres dispositifs absorbant de
I'énergie et les moyens de connexion au réseau~d'alimentation en courant alternatif

3.112
circuit|secondaire
circuit [qui n'est pas relié directement a un circuit primaire et qui est alimenté par
I'intermédiaire d'un transformateur, d'un convertisseur ou d'un dispositif d'isqlement
équivalent

3.113
isolation
ensemble 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 assjrer sa
fonction

[SOURLCE:\CEI 60050-151:2001, 151.15.41 et CEl 60050-151:2001, 151.15.42, mod|fiée —
Ces depux définitions ont été combinées et la note a I'article a été supprimée.]

3.114

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
état de charge
état physique du systéme de charge a courant continu pour véhicule électrique

3.118
arrét dfurgence
arrét de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique’>qui conduit a
I'interrdption de la charge, provoqué par une défaillance détectée par la borne de charge a
courant continu pour véhicule électrique ou le véhicule

4 Exjgences générales

Cet article de la Partie 1 est applicable.

5 VaJeurs assignées de la tension d'alimentation a courant alternatif

Cet artlcle de la Partie 1 est applicable.

6 Exjgences générales du systéme et interface
Cet article de la Partie 1 est applicable) avec les exceptions suivantes:

6.2 Mpde de charge pour VE

Remplacement:

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

La chdrge de(Mode 4 dans la présente partie signifie la connexion du VE au [réseau
d'alimehtation-utilisant une borne de charge a courant continu pour véhicule électriqie (par
exemple, .chargeur non embarqué) dans laquelle la fonction pilote de contrble s'étepd a la
borne de.charge a courant continu pour véhicule électrique.

Les bornes enfichables de charge a courant continu pour VE, qui sont destinées a étre reliées
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 prote

ction 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

6.3.1

La con
que sp

6.3.3

Remplacement:

Les adpptateurs ne doivent pas étre utilisés pour conngcter une prise mobile au s
connecteur du véhicule.

Remplacement:

6.4 FInctions fournies dans la charge a courant continu

La bor
ou une

Le cas

Remplacement:

6.4.1

Ces fo

indiquéle ci-dessous:

— vérification que le véhicule est correctement raccordé;

— vérification de la continuité des conducteurs de pratection (6 43 ?)'

Description générale

nexion des VE a l'aide de cables doit étre réalisée dans le cas d'une@onnexion
bcifiée dans la Partie 1.

Adaptateurs

e de charge a courant continu pour véhicule électrique doit appliquer un cour
tension c.c. a la batterie du véhicule conformément a la demande de VCCF.

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

Fonctions de charge de Mode 4

nctions doivent étre fournies par un systéme de charge a courant continu de la n

C telle

bcle de

ant c.c.

haniére

— mise sous tension du systéme;

— mise hors tension du systéeme (6.4.3.4);

— alimentation en courant continu (6.4.3.101);

- me

sure du courant et de la tension (6.4.3.102);

— retenue/ libération du coupleur (6.4.3.103);

— blo

cage du coupleur (6.4.3.104);

— évaluation de la compatibilité (6.4.3.105);

— essai d'isolement avant charge (6.4.3.106);

— pro

—  Vér

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

ification de la tension aux bornes du connecteur du véhicule (6.4.3.108);
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— intégrité de I'alimentation du circuit de contrble (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);
— arrét d'urgence (6.4.3.114).

Remplacement:

6.4.2 Fonctions optionnelles

Si elleq sont fournies, il convient que ces fonctions soient fournies par le systéeme\de charge a
courant continu comme des options telles que données ci-dessous:

- détIrmination des besoins de ventilation de I'emplacement de charge;
- dét
— chojx du courant de charge;

ction/ajustement en temps réel de la puissance disponible sur,le-chargeur c.c.;

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

— moyens d'indication pour notifier aux utilisateurs I'étatdbloqué du coupleur du véhicyle.

D'autres fonctions supplémentaires peuvent étre déliviées.

NOTE 1| Des fonctions permettant d'éviter la déconnexion ‘mon intentionnelle des parties actives peuyent étre
incorporg¢es 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 pays,
par exenjple aux USA

NOTE 3| La protection primaire contre les surfensions et les surintensités de la batterie du véhicule rel¢ve de la
responsgbilité du véhicule.

Remplacement:

6.4.3 Pétails 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 pour
véhiculg“électrique et le véhicule doit étre surveillée pour les systémes isolés. Pour la fension
assignee supérieure ou €gale a 60 V c.c., Ta borne de charge a courant continu pour véhicule
électrique doit effectuer un arrét d'urgence (voir 6.4.3.114) dans les 10 s suivant une perte de
continuité électrique du conducteur de protection entre 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 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
veéhicule 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 l'alimentation du courant de charge et débrancher I'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'exigence relative au débranchement du VE est définie en 7.2.3.1.

Vérification de conformité: a I'étude.
Ajout:

6.4.3.1p1 Alimentation a courant continu pour VE

La borpe de charge a courant continu pour véhicule électrique doifbalimenter en tension et
courant c.c. la batterie du véhicule conformément a la commande'dé la VCCF.

Pour lejs systémes régulés, la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit
alimenter en tension ou courant c.c. (pas simultanément, mais a la demande du vghicule
pendar|t la charge) la batterie du véhicule conformément & la commande de la VC(QF. Les
exigenges relatives a la performance de charge duxcourant/de la tension c.c. régulé(e) sont
donnégs en 101.2.1.1, 101.2.1.2, 101.2.1.3 et 10121 .4.

Dans chacun des cas susmentionnés, les valeurs assignées maximales de la borne de|charge
a courgnt continu pour véhicule électrique ne*doivent pas étre dépassées.

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

6.4.3.1p2 Mesure du courant et de la tension
La borpe de charge a courant continu pour véhicule électrique doit mesurer le coufant de

sortie ¢t la tension de sortie. La précision de la mesure des sorties est définie pour chaque
systémpg dans les Annexés AA, BB et CC.

6.4.3.1p3 Retenue/libération du coupleur

Un moyen doit étre fourni pour permettre la retenue/libération du coupleur du véhiclile. Ce
moyen [peutétre un verrou mécanique, électrique ou la combinaison d'un dispositif de trlocage
et d'un diqpngifif 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

véhicul

e 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.

Pour ce qui concerne les essais de résistance mécanique, voir la CEl 62196-3:—.

6.4.3.1

D5 Evaluation de la compatibilité

La conjpatibilité du VE et de la borne de charge a courant continu pour véhicule élgctrique

doit ét

spécifiges en 102.5.1.

6.4.3.1

La borpe de charge a courant continu pour véhicule électrique ‘doit confirmer la rés
d'isolement entre son circuit de sortie c.c. et le conducteur.de protection par rap

chassig
du VE

Silav
électriq

La con

Tous Iq
véhicu

La vale

ou
U est

6.4.3.1

La bor

‘e vérifiée avec les informations échangées a la phase d'initialisation tell

D6 Essai d'isolement avant charge

du véhicule, y compris I'enveloppe de la borne de charge, avant que les cont
e soient autorisés a fermer.

bleur requise n'est pas atteinte, la borne de.charge a courant continu pour v
ue doit envoyer le signal au véhicule indiquant que la charge est interdite.

ormité est déterminée par la mesure de’la résistance d'isolement comme suit:

o électrique doivent étre ferméS)pendant I'essai.

ur requise de la résistance d'isolement R doit étre celle obtenue avec la Formul

R =100 Q/V x U

a tension \de sortie assignée de la borne de charge a courant continu pour VE.

D7 Protection contre les surtensions aux bornes de la batterie

he.vde charge a courant continu pour véhicule électrique doit effectuer u

bs que

stance
bort au
Acteurs

ehicule

s relais dans le circuit de sortie\c.c. de la borne de charge a courant continu pour

D

(1):

(1)

n arrét

d'urgence et débrancher son alimentation afin de prévenir les surtensions aux bornes de la
batterie, si la tension de sortie dépasse la tension limite maximale envoyée par le véhicule.
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

Le véhi

et CC.

cule 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 atrtificielle.


https://iecnorm.com/api/?name=e2240d7c1ec986bf371a79cad7068aed

IEC 61851-23:2014 © IEC 2014 -93 -

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 temps entre le moment ou la commande est envoyée et le début de la réduction du courant

de Cha o Nt oot In tarivy AN pAdntinyn dan/ant Afra maciirAc
o ot aogoSoST e o X G CT e T CT O oV e T et T CSTUT OS5

La tendion de la source d'alimentation, la maniére d'envoyer la commande de la-fehsion limite
et la valeur de la tension limite peuvent étre choisies librement pour la conformité’a cefl essai.

NOTE |lle choix du courant de charge peut étre effectué par le systéme ou par ['utilisateur.
6.4.3.1p8 Vérification de la tension du connecteur du véhicule

Le présent article ne s'applique qu'aux bornes de charge quissont chargées de blofuer le
connecteur du véhicule, telles que le systéme A et le systéme B.

La borpne de charge a courant continu pour véhicule _électrique ne doit pas alimepter en
énergiq le cable de charge lorsque le connecteur du)véhicule est débloqué. La tension a
laquelle le connecteur du véhicule se débloque doit étre inférieure a 60 V.

6.4.3.1p9 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 e la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique, le cirguit de
puissance doit étre débranché de son alimentation, mais I'alimentation électrique pour le
circuit [de contréle ne doit pas.étre interrompue, sauf si l'interruption du cirguit de
puissapce est due a une perte(de réseau (secteur) d'alimentation électrique a gourant
alterndtif (c.a.).

6.4.3.110 Essai de court-circuit avant charge

Le VE [étant connecte™a la borne de charge a courant continu pour véhicule électrjque et
avant la fermeture ‘du contacteur du VE, la borne de charge a courant continu pour vghicule
électrique doit(aveir un moyen de vérifier la présence d'un court-circuit entre le plys et le
moins dlu cireuit de sortie c.c. pour le cable et le coupleur du véhicule.

Les spécifications des essais de conformité sont définies dans les Annexes AA, BB et CC (&
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.
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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 1000V, il ne doit apparaitre 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- et le
PE. VojrEigure 101

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

La borpe de charge a courant continu pour véhicule électrique doit mettre fin,a I'alimgntation
du coufant de charge et débrancher le circuit de puissance c.c. de son_alimentation dans un
délai de 5s au maximum afin d'éliminer la source de surtensions (voir 5.3.3.2.3 dans la
CEI 60664-1:2007). Cela doit également s'appliquer en cas de premier défaut a la terfe dans
la partie de sortie isolée de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrigpe.

Pour U,, comme tension de sortie minimale du chargeur c.c¥, la borne de charge a gourant
continu pour véhicule électrique doit limiter la tension entré les bornes CC+/- et le PE J:

(2 U, +1000) x 1,41V ou;
(U, + 11200) x 1,41 V, la moins élevée de ces deux.valeurs étant retenue.

NOTE |} est possible de limiter la tension en réduisant\a.catégorie de surtension ou en ajoutant un dispositif de
protectioh contre les surtensions avec une tension de blocage suffisante.

Transformateur
d’isolement
_@_ tade com- @ DC+
4 blémentaire :
: rtie c.c.
: (lo cas
+ échéant) @DC-

A

Défaut a | | Défaut a
laterre 1 | |laterre 2

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

v v o PE

- IEC 0683/14

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

6.4.3.114 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 contrblée, et la
signalisation appropriée vers le véhicule, ou

b) fin brusque non contrbélée de la charge dans des conditions de défaut spécifiques, ou il n'y
a aucun contrdle 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 pPeétail des fonctions optionnelles
6.4.4.3| Retenuel/libération du connecteur

Non applicable

6.4.4.5( Détails des fonctions optionnelles pour le mode de charge 3

Non applicable.
Ajout:

6.4.4.1P01 Réveil de la borne de charge a courant<continu pour véhicule électrique par
le VE

La borpe de charge peut prendre en charge~le mode "attente" (standby) pour rédpire au

maximuym la puissance consommeée. Dans ce‘cas, la borne doit pouvoir étre réveillég par le
VE.

6.4.5 pPeétail des fonctions pilotes

Remplacement:

La fongtion pilote controle.est obligatoire pour la charge a courant continu. La fonction pilote
de conftrble doit étre _capable de réaliser au moins les fonctions obligatoires décrjtes en
6.4.3.1| 6.4.3.2, 6.4.3.3 et 6.4.3.4; elle peut également étre capable de contribuer aux
fonctions optionnelles décrites en 6.4 .4.

Ajout:

6.101 Classification

La borne et le systtme 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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.2 Selon la commande du systéme:

— borne régulée de charge a courant continu pour véhicule électrique:

a)
b)
c)

charge de courant contrélée,
charge de tension contrélée,
combinaison de a) et de b),

— borne non régulée de charge a courant continu pour véhicule électrique.

6.101.1

.3 Selon la réception de la puissance:

C 2014

- borne de charge a courant continu pour véhicule électrique reliée au secteur

d'al
— bor
d'al

6.101.1
—  utili
—  utili
NOTE 1

NOTE 2
I'extérie|

6.101.1

— sys
— sys
— sys

6.101.2
Selon |

— jusd
— de

7 Prq
Cet art

7.2.31

mentation a courant alternatif;

ne de charge a courant continu pour véhicule électrique reliée au
mentation a courant continu.

.4 Selon les conditions d'environnement:

sation a I'extérieur,
sation a l'intérieur.
Certains reglements nationaux exigent une ventilation pour la chargedasl'intérieur: USA, Canada.

Les bornes de charge a courant continu pour véhicule glectrique classées pour une util
r peuvent étre utilisées a l'intérieur, a condition de respecter.les exigences relatives a la ventilatig

.5 Selon le systéme utilisé:

eme A (voir Annexe AA),
eme B (voir Annexe BB),
eéme C (voir Annexe CC).

Valeurs assignées
b tension de sortie c.c.:

u'a 60 Vinclus,
blus de 60 V a 1 500*V inclus.

btection contre les chocs électriques
cle dela-Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

Déconnexion du véhicule électrique

secteur

sation a
n.

Remplacement de la 1ére phrase:

Une seconde aprés avoir déconnecté le VE de l'alimentation, la tension entre toutes les
parties conductrices accessibles ou entre toute partie conductrice accessible et le conducteur
de 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

Les tyges de bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique couverts
exigenges, y compris toutes les parties conductrices accessibles sur le matériel,-doive
les megures de protection suivantes qui sont décrites dans la CEl 61140.

Ajout:

7.5.101 Exigences relatives aux bornes isolées de charge a courant continu pd

Les exigences relatives aux bornes isolées-'de charge a courant continu pour V
électrique concernant la protection contre-les chocs électriques sont définies pour
systémp dans AA.3.1, BB.2 ou CC.4.1.

En outne, si la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique a plusieurs
c.c. copgues pour un fonctionnement simultané, les circuits de sortie doivent étre
isolés Ies uns des autres par une isolation principale ou par une isolation renforcée.

NOTE 1| Les exigences pour les sorties multiples simultanées qui ne sont pas isolées les unes des autrg
I'étude.

NOTE 2| Dans les pays suivants, les équipements tant isolés que non isolés alimentant les véhicules éle
ainsi quqg les chargeurs c.c. se conforment aux exigences des normes nationales: USA, Canada.

Pour lefs sorties multiples, voir la CElI 60364-7-7221.

7.5.102

mesures de protection par déconnexion automatique de ['alimentation en rac
toufes les parties conductrices exposées a un conducteur de pratection pendant la

isolption ou une mesure de protection par séparation électriqgue ne soit utilisée p
bornes de charge a courant électrique pour véhicule électfique.

M | . | . e cf 5 .

vihicule électrique

a batterie, a moins qu'une mesure de protection par isglation renforcée ou

véhicule électrique

bar ces
ht avoir

cordant
charge
double
our les

yur

ehicule
chaque

sorties
chacun

s sont a

ctriques,

pour véhicule électrique

Exigences relatives aux bornes non isolées de charge a courant continu

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,
ainsi que les chargeurs c.c. se conforment aux exigences des normes nationales: USA, Canada.

1 A publier.
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7.5.103 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:

¢ Type A dans l'installation, c'est-a-dire le réseau

cteur) d'alimentation c.a.

se

(

Les chprgeurs de classe Il peuvent étre traversés par un conducteur de protection pour la
mise a|la terre du chéassis du VE.

8 Connexion entre I'alimentation et le VE
Cet Artjcle de la Partie 1 est applicable, avec les exceptions suivantes:

8.1 Geénéralités

Remplacement:

Les ex|gences relatives a l'interface physique électrique conductrice entre le véhicule et la
borne de charge a courant continu pour véhicul€“€électrique sont définies dans la CEIl §2196-3.

Le cas|des systémes non isolés est a I'étude.

8.2 Se¢quence des contacts

Remplgcement
6.7 darls la CEIl 62196-3.=est applicable.

8.3 Description fonctionnelle d'une interface normalisée

Non applicable;

8.4 Drscription fonctionnelle d'une interface de base

Non applicable.

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 exi

gences 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
spécifiées dans la CEl 62196-1.

9.4 Pq

Rempla

Pour lg
pour in

En cas

buvoir de coupure

cement:

charge a courant continu, les coupleurs de véhicule regoivent la qualité assign
erruption de courant". Une déconnexion ne doit pas avoir lieu sous’charge.

de déconnexion sous une charge en courant continu due a un défaut,

conditipn dangereuse ne doit apparaitre.

Pour é
connec

En plu
intentio
continu
un éve
étre cg
vitesse
CEI 60

Une dé
apres €

-  per
— inte]
pro

Les exi
systém

viter la coupure sous charge, il est possible d'utiliser un dispositif spécifique
teur du véhicule ou via un systeme de verrouillage,

s du mécanisme de blocage défini eny6:4.3.104, en cas de déconnexic
nnelle du coupleur du véhicule, le courant de sortie de la borne de charge a

pour véhicule électrique doit étre coupe dans la limite d'un délai imparti pour @
ntuel arc dans le logement du coupleur de véhicule. Ce temps total de coupt
nforme & la valeur spécifiée dans les Annexes AA, BB et CC, en appliqus
de séparation du connecteur. du véhicule de (0,8 + 0,1) m/s conforméme
B09-1.

connexion de coupleut de véhicule peut étre détectée lorsqu'une des conditi
st remplie:

e de communication digitale;

rruption dest\circuits de blocage, par exemple le pilote de contrble, le cir
imité, pout.atténuer les dangers de formation d'arcs et de chocs électriques.

gences-spécifiques du systéme relatives au pouvoir de coupure et a la redondg
e sont définies dans les Annexes AA, BB et CC.

be "pas

pucune

sur le

n non
courant
ontenir
re doit
nt une
nt a la

ons ci-

cuit de

nce du

10 Ex

igences 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

électriq

ue.
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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 us)

Remplacement:

La tenue diélectrique des circuits d'alimentation lors de I'impulsion doit étre vérifiée en
utilisant—desvaleurs telles qll‘indiqllénc dans—le Tableau F 1 de la CE| 60664-1:2007,
catégofie Il pour les bornes fixes de charge a courant continu pour véhicule électrique et
catégofie Il pour les bornes détachables de charge a courant continu pour véhicule élegtrique.
Une catégorie de surtensions plus basse peut s'appliquer si une réduction appropriée de la
surtendion spécifiée dans la CEIl 60664-1 est assurée.

L'essaildoit étre réalisé conformément aux exigences de la CEl 61180-4,
Ajout:

11.4.101 Suppression de la catégorie de surtension

La bonne isolée de charge a courant continu pour~veéhicule électrique doit réduire la
surtengion au veéhicule a la tension d’impulsion assignée de 2 500 V.

Le circyiit primaire de la borne de charge a courant-continu a I'extérieur est de la catégorie de
surtengion (overvoltage category (OVC)) Il conformément a la Partie 1.

NOTE |a réduction de surtension peut étre obtenue au moyen d'une combinaison d'un ou plusieurs| moyens
d'atténugtion selon 4.3.3.6 de la CEl 60664-1:2007.

11.5 Résistance d'isolement

Ajoutenla phrase suivante:

La rés|stance d'isolement selon 11.5 n'inclut pas des composants en paralléle sur une
isolation selon 1.5.6'et 1.5.7 de la CEI 60950-1:2005, Amendement 1:2009, Amenflement
2:2013

NOTE |'essai est'réalisé sans systéme de surveillance d'isolation.

11.6 [|)istances 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:

11.71
Le cou
parties

recouv
Tablea

L'essai

Pour Ig
est app

Il conv
référen
d'un VH

11.7.1(

Les co
CEIl 60

11.7.1(

T Limite du courant de contact

fant de contact entre les poteaux du réseau d'alimentation a courant alternati

métalliques accessibles connectées entre elles et avec une feuille mé
ant les parties extérieures isolées ne doit pas dépasser les valeurs indiquées
I 2 de la Partie 1.

s bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique de Classe I, 1
licable si le courant de contact d'essai est supérieut a-3,5 mA.

ient de déconnecter le circuit qui est connecté a travers une résistance
cé par rapport a un conducteur de protection (par exemple, vérifier le raccor
) avant cet essai.

2 Configuration d'essai

nfigurations d'essai pour la mesure du courant de fuite sont données en 5.4.
D90:1999.

3 Application du réseau de mesure

Le rés

mesurd est reliée au conducteur (neutre) mis a la terre de I'alimentation. A son tour, |
A du rélseau de mesure-est reliée a chaque surface accessible qui est conductrice ou q
pas mise a la terre\Toutes le surfaces accessibles qui sont conductrices ou qui ne s

mises
mesur

Pour upnefpartie accessible non conductrice, I'essai est réalisé par rapport a une

au de mesure est-défini a la Figure 102. A la Figure 102, la borne B du résEau de

la terre.doivent étre soumises a essai pour les courants de contact. Le rés
a la Figure 102 est issu de la Figure 4 de la CEl 60990:1999.

f et les
tallique
Hans le

doit étre réalisé lorsque la borne de charge a courant conting.pour véhicule élgctrique
fonctiofne avec une charge résistive a la puissance de sortie assignee.

1.7.106

fixe ou
dement

1 de la

borne
i n'est
bnt pas
eau de

feuille

métallique de TOU mm par 200 mm en contact avec la partie.

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.

11.7.105 Mesures d'essai

La valdur efficace (r.m.s.) de la tension, U,, doit éire mesurée avec un instrument de fnesure
M a la Figure 102. La Formule (2) doit étre utilisée pour calculer le courant de contact:

COURANT DE CONTACT (A) = U, / 500 (2)

Aucung des valeurs mesurées conformément a 11.7.104 ne doitQdépasser les |limites
applicaples spécifiées en 11.7.101.

11.7.106 Mesures de protection pour le courant de contact'dépassant 3,5 mA

Pour lgs bornes de charge a courant continu pour véhicule ‘électrique de Classe I, n'Importe
laquell¢ des exigences suivantes doit étre respectées sitle courant de contact d'essai est
supéridur a 3,5 mA (valeur efficace). Le courant de contact doit étre mesuré dans la cgndition
de défgqut avec le conducteur mis a la terre fermé.

a) Le ponducteur de protection doit avoir une s@ction d'au moins 10 mm2 pour le cuivire (Cu)
ou [I6 mm2 pour I'aluminium (Al), sur sa lohgueur totale.

b) Lorpque le conducteur de protectiona une section inférieure & 10 mm2 pour|Cu ou
16 ;nm2 pour Al, un deuxiéme conducteur de protection d'au moins la méme sectfon doit
étre fourni jusqu'au point ou lexconducteur de protection a une section supérigure ou
égdle 8 10 mmZ2 pour Cu ou a 16-mmZ2 pour Al.

NOTJE Cela peut exiger que la _bprne de charge a courant continu pour véhicule électrique ait upe borne
sépdrée pour un deuxiéme conducteur de protection.

c) Dédqonnexion automatique de l'alimentation en cas de perte de continuité du conglucteur
de protection

Un symbole "attention" incitant a la prudence AN\ doit étre placé a l'extérieur de la bgrne de
chargela 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 aux

rég|em ntations locales relatives 2 la sdcurité ot doit Stre indiqlléo dans le anuel

d'installation.

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.
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11.101 Comptage

Si le comptage électrique est fourni, il doit se conformer a la CEl 62052-11 et a la
CEIl 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 Exigencesspécifiquesretativesauxbornesdechargeacourantcontinu

pour véhicule électrique

NOTE (ertains réglements nationaux fournissent des exigences relatives a I'enveloppe de lajborhe de pharge a
courant ¢ontinu pour véhicule électrique: USA, JP (Japon).

101.1 |Généralités
101.1.1 Commutation d'urgence

Un dispositif de déconnexion d'urgence peut étre installé podr isoler le réseau (secteur)
d'alimeiﬁtation a courant alternatif de la borne de charge ,&\.courant continu pour vghicule

électrique en cas de risque de choc électrique, de feu ou d'explosion. Ce dispogitif de
déconnexion peut étre équipé d'un moyen permettant d'empécher un fonctionhement
accidentel.

101.1.2 Degrés IP pour la pénétration d'objets

Les degrés IP minimaux doivent étre tels que spécifiés ci-dessous:
— al'iptérieur : P21,

— al'extérieur : IP44.

La conformité est vérifiée par l'accessoire, tel qu'un cédble de charge et un connecfeur du
véhicule, en position installée.

NOTE PRour la borne de gharge a courant continu pour véhicule électrique du type fixe, les conditiong d'essai
peuvent Btre définies selon\es conditions d'installation.

101.1.3 Moyens/de stockage du cable de charge et du connecteur du véhicule

Pour lels bornes de charge a courant continu pour véhicule électrique, un moyen de stockage
doit étrle fourni pour le cable de charge et le connecteur du véhicule lorsqu'ils ne s¢nt pas
utilisés

Le moyen de stockage prévu pour le connecteur du veéhicule doit étre placé 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 l'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 borpe de charge a courant continu pour véhicule électrique peut limiter son ¢ourant
maximal dans la condition donnée indépendamment de la puissance assignée et demandée.

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit étre capable de délivrer la
puissance c.c. dans la plage de tensions [V|,in, Vimaxl €t la plage’de courants regulds [/,
Imax], ¢t ce, dans la limite de sa puissance assignée maximale [P,J] @ la tempgrature
ambiante de -5 °C a 40 °C en dessous de 1 000 m au-dessus-du niveau de la mer. La borne
de chafge a courant continu pour véhicule électrique ne doit pas dépasser sa puissance
assignge maximale, méme si la puissance maximale demandée par le VE se situe au-flela de
la puispance assignée maximale du chargeur a coutant continu. Hors de cette plage de
fonctiopnement, le chargeur a courant continu st autorisé a réduire la puissancg ou le
courant.

NOTE les réglements et codes nationaux ou industriels peuvent exiger des plages de température de
fonctionrjement différentes.

101.2.1.2 Tolérance sur les valeurs)de sortie de la tension et du courant
101.2.1.2.1 Régulation du courant de sortie dans le systéme CCC

La toléfance entre le courant de sortie de la borne de charge a courant continu pour vghicule
électrique en comparaisonia la valeur requise envoyée par le véhicule électrique dpit étre
*+ 2,5 Alpour I'exigence-en’ dessous de 50 A, et + 5 % de la valeur requise pour 50 A oufplus.

101.2.1.2.2 Régulation de la tension de sortie dans le systeme CVC

La tolgrance—entre les tensions de sortie de la borne de charge a courant continu pour
véhicule électrique en comparaison a la valeur requise envoyée par le véhicule électrijque en
fonctiopnément en régime établi ne doit pas étre supérieure a 2 % pour la tension agsignée
maximale de Ta borne de charge a courant coniinu pour vehicule 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 contrble du courant spécifiée en 101.2.1.2.1, et une vitesse de variation dl,;, de 20 A/s ou
plus.

Si le véhicule 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.
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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.

T, SM pour | Iy -1y |=20A (3)
lmin
ou
Ty est le retard de contrble 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 mement de la

nouvelle demande,
dl,;, |estla vitesse minimale de variation du courant.

donne la valeur absolue de la différence entre / et /.

| In—1o
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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

101.2.1

La borr
couran

Pour I

diminufion bien supérieures sont nécessaires. Pour.des valeurs détaillées, voir les A

AA, BB
101.2.1
L'ondul

cours d
La me

maximal ou, dans le cas le pluscdéfavorable, lorsque la tension de sortie et le cou

sortie
couran

Le prin

o/

< > Temps (s)
' IEC 0685/14

>

Figure 103 — Réponse a un échelon pour le controle de valetiryconstante

.4 Vitesse de diminution du courant de charge

e de charge a courant continu pour véhicule électrique“doit étre capable de ré
avec la vitesse de diminution de 100 A/s, ou plus, en“fonctionnement normal.

brrét d'urgence et pour satisfaire aux exigences“générales en 9.4, des vites
et CC.

.5 Ecart périodique et aléatoire (ondulation du courant)

ation du courant de la borne de chiarge a courant continu pour véhicule électr
e la régulation du courant ne doit pas dépasser la limite définie dans le Table

sure doit étre effectuée a lavpuissance assignée maximale et au courant

correspondent théoriquement a I'ondulation maximale du courant. L'ondula
n'est pas incluse dans la tolérance définie en 101.2.1.2.1.

cCipe de mesure-montré a la Figure 104 doit étre utilisé.

Huire le

ses de
nnexes

que au
u 101.
ssigné
rant de
ion du
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Légend¢

R, rés

C, val

podr véhicule électrique; (5 600 pF ou plus)

Fi

101.2.1

Pour Ig systeme CVC, I'écart'‘maximal de tension a I'état de précharge et pendant la

de la

L'ondul
taux d
+20 V/n

Pour I'

1 coyrant c.c. (courant de mesure)
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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 pleine échelle

I Sonde de courant

D

Chargeur c.c e
[ p— R4

Instrument de mesure,
(Oscilloscope)

IEC 0686/14

stance variable

bur fixée pour prévenir la dissipation interne dusgetrant ondulé dans la borne de charge a couran

lgure 104 — Matériel de mesure de I'ondulation du courant avec condensate

hatterie de traction/véhicule ne doit pas dépasser 5 % de la tension dem
ation maximalé de la tension en fonctionnement normal ne doit pas dépasser +
b dérive maximal de la tension en fonctionnement normal ne doit pas dé
ns.

xplication de ces termes, voir la Figure 105.

it continu

ur

.6 Ecart périodique et.aléatoire (ondulation de la tension dans le systéme CVC)

charge
andée.
5 V. Le
passer
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4 )

Tension de
sortie c.c. . .
Ecart de tension
4 maximal
Ondulation +5V Ecart de =
. Te]
max —5V Itensmn +
Tension
demandée *
Te]
I
A
//

Pour le

101.2.1

Le cas
valeur
veéhicul
charge
chaque

Le tau
dépass

101.2.2 Continuité de la terre effective entre I'enveloppe et le circuit de protec

N J

Tension de
sortie c.c.

Tension El ll

demandée
Taux de dérive max. de 20 V/ms

IEC

Figure 105 — Valeurs assignées maximales pour la dynamique de tension
systéeme CVC, lorsque la batterie duivéhicule n'est pas branchée: a I'étude

.7 Perte de charge

le plus défavorable de perte de charge est une réduction du courant de sorti

e alors que les autres charges dans le VE restent branchées. En cas de p
le dépassement.de’la tension ne doit pas étre supérieur a la limite spécifig
systéme dans des/Annexes AA, BB ou CC.

de dérive_maximal de la tension de sortie en cas de perte de charge ne d
ler 250 V/mss.

e de la

hominale 100 % a 0 %, par exemple, en raison d'une déconnexion de la batterie du

brte de
e pour

oit pas

ion

externe

Une partie conductrice exposée de la borne de charge a courant continu pour véhicule
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

101.3

réglementations nationales.

Exigence spécifique relative aux systémes non isolés

A I'étude

Ajout:
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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.

ions. En
conséquence, le processus de charge doit étre géré par le véhicule afin d'assurer la|charge
ifférents types de systémes embarqués de stockage d'énergie.

Les VH sont équipés de fonctions VCCF pour la gestion du processus de charge. Les|bornes
de chagge a courant continu pour véhicule électrique d'usage général doivent avoir unlmoyen
permetiant aux véhicules de controler les paramétres de charge de_la)borne de charge a
courant continu pour véhicule électrique.

102.2 |Configuration du systéme

La conmunication entre la borne de charge a courant continu pour véhicule électriqye et le
véhiculg peut étre établie via une communication de base et une communication de haut
niveau,

Les étgpes clés du processus de contréle de la ‘€harge, telles que le début de la chprge et
I'arrét mormal/d'urgence, doivent étre gérées padrile biais de la communication de bage avec
un échInge de signaux via les lignes pilotes de controle dans le systéme de charge a gourant
continu pour véhicule électrique.

En plug de la communication de base, la borne de charge a courant continu pour vghicule
électrique doit étre équipée desmoyens de communication digitale afin d'échanger les
paramdtres de contréle pour lascharge a courant continu entre la borne de charge a gourant
continul pour véhicule électrique et le véhicule par le biais de la communication de haut
niveau|Les moyens suivanis de communication digitale sont utilisés par les systémes|définis
dans lgs Annexes AA, BB.et CC:

a) gestion de réseau—~de communication (CAN3) sur un circuit de communication {igitale
dédié conforme a I''SO 11898-1, ou

b) conmmunication 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 la
communication de signaux et de la communication digitale.

Tableau 102 — Etat de charge de la borne de charge
a courant continu pour véhicule électrique

Etat

Véhicule
connecté

Contacteur du
véhicule

Charge
possible

Description

DC-A

Non branché

Non

Ouvert

Non

Véhicule non connecté

DC-B1

Véhicule connecté/ pas prét d'accepter
I'énergie / communication non établie /

DC-B2

DC-B3

Initialisation

oul

guvert

Non

connecteur débloqué / contacteur uéhicule
ouvert

Ouvert

Non

Véhicule connecté/ pas prét(djaccept
I'énergie / communication)établie /

connecteur débloqué / contacteur vélicule
ouvert

=

Ouvert

Non

Véhicule connecté+/pas préte d'accepter
I'énergie / communication établi /
connecteur blequé / contacteur véhicule

ouvert / autres processus complémenijtaires
pas acheyés

DC-C

DC-D

Transfert
d'énergie

Fermé

Oui

Véhicule connecté / prét a accepter I'Energie
/ ventilation non requise pour la zone| de
charge a l'intérieur / communication ¢tablie /
connecteur bloqué / contacteur véhicule
fermé / autres processus complémendfaires
parachevés

Fermé

Oui

Véhicule connecté / prét a accepter I'Energie
/ ventilation requise pour la zone de ¢harge a
'intérieur / communication établie /
connecteur bloqué / contacteur véhicule

fermé / autres processus complémendfaires
parachevés

DC-B'1

DC-B'2

DC-B'3

DC-B'4

Arrét

Fermé

Oui

Véhicule connecté / charge terminée
communication maintenue / connectdur
bloqué / contacteur véhicule fermé

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée
communication maintenue / connectdur

bloqué / contacteur véhicule ouvert /[autres
processus supplémentaires parachevds

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée
communication maintenue / connectdur
débloqué / contacteur véhicule ouvert

Ouvert

Non

Véhicule connecté / charge terminée
communication terminée / connecteuf

dal i P lons }
geoTogte 7 cotrtacteur-ventcte otver

DC-E

Erreur

Ouvert

Non

Chargeur c.c. déconnecté du véhicule /
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
controle.

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

La com

102.5
102.5.1

Communication digitale

munication digitale est spécifiée dans la CElI 61851-24.

Processus de contréle de charge et état de charge

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 avant le début de la charge (initialisation);

—  pro
— pro

La bor

synchroniser le processus de contrble I'une avec l'autre. Les signaux et informations o
doivent

—  sigr

— les

— les
cou

La bornje de charge a courant continu pour véhicule électrique et le véhicule doivent pr

les con

et un fanctionnement en douceur.

Le pro
Tablea

I'Annexle BB et dans I'Annexe CC. Les paramétres de communication digitale, les for

autres

Tablefau 103 — Processus de controle de charge de borne de charge a courant cd

FESSUS pendant la charge (transfert d energie);
cessus d'arrét (arrét).

he de charge a courant continu pour véhicule électrique et le véhicule

étre utilisés pour la synchronisation:

aux a travers le circuit de fil pilote;
paramétres a travers le circuit de communication digitale;

rant continu.

fraintes de temps et les temporisations du contréle pour assurer un contréle de

essus de contrdle de charge comme*niveau d'action du systéme est montré
I 103. Les diagrammes de séquences*généraux sont spécifiés dans I'Annexe A

exigences relatives a la communication sont spécifiés dans la CEl 61851-24.

pour véhicule’électrique au niveau d'action du systéme

doivent
i-aprés

valeurs de mesure telles que le niveau de tension et de‘courant du circuit de charge a

pserver
charge

Hans le
A\, dans
mats et

ntinu

Stade du contrdle de charge

Transfe

rt d'énergie

Etat du véhicule Action de haut niveau ®
(processus)
DC-A Véhicule non connecté
DC-B1 Connecteur branché
RPoignée de DC-B1 Réveil des fonctions DCCCF et VCCF
main
DC-B1 Initialisation de données de communication
Initialisation P . - N - . .
DC-B1-5DC-B2 C?mrr]unlcatlon établie, parameétres échangés et compatibilité
vérifiée
DC-B2->DC-B3 Connecteur bloqué
Préparation DC-B3 Essai d'isolement pour ligne de puissance a courant continu
de la charge
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'or

ire des actions ne se réfere pas a la procédure du processus de contrdle de charge.

102.5.2

Dans ¢
électriq
control
couran
circuit
couran
ou non
débran
électriq
assuré
charge
lignes
du véh

102.5.3

Dans c
tension
long du
a) CC

Description du processus avant le début de la charge (initialisation)

e processus, le véhicule et la borne de charge a courant continu pour V|
ue échangent leurs limitations opérationnelles et les paramétres pertinents

b de la charge. Les messages, tels que la tension limite de 1@ batterie du véhi
de charge maximal, etc. sont également transférés par Pun)vers l'autre. La ten
joit étre mesurée afin de vérifier si, oui ou non, les batteries et la borne de ¢
continu pour véhicule électrique sont branchées avantle début de la charge e
les batteries et la borne de charge a courant continu pour véhicule électriq
chées aprés la fin de la charge. La borne de charge a courant continu pour v
ue ne doit pas passer au stade suivant du processus de charge si elle ne s'
b de la compatibilité avec le véhicule. Aprés vérification de la compatibilité, la b

je puissance c.c. et les enveloppes, ycompris le chassis du véhicule. Le con
cule doit étre bloqué avant I'essai d'isolement.

Description du processus pendant la charge (Transfert d'énergie)

e processus, le véhicule continue d'envoyer une valeur de réglage du courant

de charge a la bornesde charge a courant continu pour véhicule électrique
processus de charge. I'un des deux algorithmes suivants doit étre appliqué.

~
~

| a batterie du véhicule peut étre chargée en utilisant le Systéme CCC avec le v
comme maitre‘et la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique
esclave,

| a borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit recevoir la
duscourant de charge que le véhicule a demandée (valeur de commande), tout
du. processus de contrble de la charge.

ehicule
bour le
cule, le
sion de
arge a
si, oui
e sont
ehicule
st pas
brne de

a courant continu pour véhicule électrique doit réaliser I'essai d'isolement entre les

hecteur

u de la
fout au

ehicule
comme

valeur
Bu long

La borne de charge a courant continu pour véhicule électrique doit établir la va

leur de

commande comme cible du contrdle et réguler le courant 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 continu pour véhicule électrique doit réguler le courant
de charge a courant continu en réponse au changement de la valeur de commande du
vehicule.

b) CVC

La batterie du véhicule peut étre chargée en utilisant le Systéme CVC avec le v
comme maitre et la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique
esclave.

éhicule
comme
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102.5.4 Description du processus d'arrét

L'arrét
certain
d'arrét
6.4.3.1
véhicul
conditi

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 continu pour véhicule électrique doit réguler la tension
de charge a courant continu en réponse au changement de la valeur de commande du
véhicule.

normal doit se produire lorsque la capacité de la batterie du véhicules attejnt une
b limite, ou lorsque le processus de charge est arrété par l'utilisateun avec un|{moyen
normal. L'arrét d'urgence doit se produire dans une condition” de défayt (voir
14). Aprés parachévement de la session de charge, la phasé) d'arrét perjnet au
e et 4 la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique de retournper aux
ns afin que l'utilisateur puisse manipuler en toute sécurité‘le cable de charge et le

connecfteur du véhicule. Lorsque la fin de la charge est notifiée, 'par le véhicule, la bgrne de
charge|a courant continu pour véhicule électrique doit réduire.a zéro le courant de ¢harge.
Les contacteurs du c6té vehicule s'ouvrent a un courant proche de zéro. Aprés que la fension

du soc
débloq
et I'util

L'exigehce minimale relative a la tension de sécurjtéyest spécifiée en 7.2.3.1.

Annexes

Les an

e du connecteur a atteint le niveau de sécurité, fe connecteur du véhicule pgut étre
Ié par la borne de charge a courant continu poutrwéhicule électrique ou par le vghicule
sateur peut retirer le connecteur de véhicule.du socle de connecteur (voir 6.4/3.108).

nexes de la Partie 1 s'appliquent avec les nouvelles annexes suivantes.
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Annexe AA
(normative)

Borne de charge a courant continu pour véhicule électrique du systéme A

AA.1 Généralités

La présente annexe fournit les exigences spécifiques relatives aux bornes de charge a
courant continu pour véhicule électrique du systeme A (dénommées ci-aprés "borne de

system
la prés
un circ
charge
couran
est apq

et les )]iétails des actions et paramétres de communication du systémg A sont défin

I'Anne

La tengion assignée de la sortie c.c. pour la borne de systéeme Aest limitée a 500 V c.q.

Ce sys

La prés
c.c. La

Des inf

AA.2

Le sch
borne
bus CA
descrip
dans g
dans le

bnte norme. Le systéme A est un systéme régulé de charge a courant contipu
it dédié de communication CAN pour la communication digitale entre une bg
a courant continu pour véhicule électrique et un VE pour le contréle.de~la ch
continu Le coupleur du véhicule de la Configuration AA spécifiée dans-a CEI

e A de la CEl 61851-24:—.

ente annexe définit les systémes avec une entrée c.a., mais n'interdit pas une
présente annexe inclut les informations relatives aux circuits du cété véhicule.

Schéma de principe et schéma de circuit d'interface

t le véhicule pour le controle de la charge est montré a la Figure AA.2. Le cif
AN est fourni pour_la, communication digitale avec le véhicule. La définitio
tion des symbolestet des termes a la Figure AA.1 et a la Figure AA.2 sont d
Tableau AA.1-'Les valeurs des paramétres pour le circuit d'interface sont d
Tableau AA2.

rps de
tilisant
rne de
arge a
2196-3

licable au systeme A. Les exigences spécifiques relatives a la communication digitale

s dans

eme est bien adapté aux véhicules de passagers et.aux véhicules utilitaires légers.

entrée

brmations plus détaillées relatives au systéme A sont définies dans la JIS/TSDOPO7.

ma de principe du systéemé A est donné a la Figure AA.1. Le circuit d'interface éntre la

cuit du
h et la
bnnées
bnnées
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|
|
cp !
T s
" CP2 1 Unité de
Unité de cP3 | controle
controle de dela
la charge CS : charge
Emetteur- COM 1 Emetteur-
récepteur CAN CoMm } récepteur CAN [
—(A ! |
DC CL: ct
unitsge O Di T oo Batteric
conversion Adc | de traction
de Ve be | c2
puissance 1 - : O]
t
|
|
|
|
|
1
|
|
|
|
[

Borne de charge de systéme A

Connecteur du véhicule

Véhieule électrique

Socle de connecteur du véhicule

IEC 0688/14

Figure AA.1 — Schéma d'ensemble de la borne de'systéme A et du VE
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Borne de charge de Veéhicule électrique
systéeme A
!
|
DC+ ! C1
>» O | O
: =
|
DC- c2
> O I O T
+V DC : —(O—
f e
; e
d1 cp
0 O > AN p
O i
|
! ~
d2 cP2
0.0 > AMA— | 9
O i
i
[
R1 cs I R3
NN > NN h
|
+V DC ~?— i
!
|
] R2 cP3 i R4
) A A—— > AN
! +V DCE k
|
i EE
| -
[
|
PE ) T
FG > FG
TIT : 7J77
CcCoM1 -
— >
Emetteur-récepteur : Emetteur-récepteur
CAN com2 ! CAN
>
!
|
|
i
Gircuit de surveillance |
du bl t
du maintien du CL |
connecteur |
i
i
|
! IEC

Figure AA.2 — Circuit d'interface pour le contréle de la charge de la borne de systéme A
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Tableau AA.1 — Définition des symboles a la Figure AA.1 et a la Figure AA.2

Symboles Définitions Exigences
Di Dispositif de prévention des courants inverses (par exemple, AA.3.3
diode: cathode du coté véhicule, anode du coté borne) o
Commutateur sur CP (Control Pilot (pilote de contrdle)) pour
di controler les signaux de démarrage/arrét de la charge AA.3.5, Article AA.4
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
- Dispositit de detection de signaux utilise afin de detecter AA3.6
Borne dp ) |'état prét/pas prét du véhicule pour accepter I'énergie. T
systemg A - . - ;
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 continu des contacteurs Tableau AA.2
du VE
c1c2 Sectionneur pour les lignes de puissadice e.c. (Contacteurs AA.3.5, AA.3.7| Article
! de VE) AA.4
e Relais pour mettre sous tension“és contacteurs du VE Article AA.4
f Dispositif de détection de signal pour détecter le statut d1 Article AA.4
Véhiculd g Dispositif de détection de’signal pour détecter le statut d2 Article AA.4
électriqpe . . . . . . .
h Dllsp05|t|f.de détéction de S|gnla| Pour détecter la connexion / Article AA4
déconnexion du“coupleur du véhicule
k Commutateur-pour donner le feu-vert/ I'arrét de la charge Article AA.4
R3 Résistance Tableau AA.2
R4 Résistance Tableau AA.2
+V DCE Alimentation électrique en courant continu dans levéhicule Tableau AA.2
DC+ Alimentation électrique continue (le plus) AA.3.7, Article] AA.4
De- Alimentation électrique continue (le moins) AA.3.7, Article] AA.4
cp Pilote de contréle qui indique le statut de démarrage/arrét Article AA.2, AA.3.5,
de la borne Article AA.4
Pilote de contréle qui indique le statut de démarrage/arrét Article AA.2, AA.3.5,
CP2 .
de la borne Article AA.4
. Fil pilote qui indique le statut de la connexion du coupleur
Borne et fil CS du véhicule Tableau AA.2
Pilote de contréle qui confirme que le véhicule est prét pour Article AA.2, AA.3.6,
CP3 .
la charge Article AA.4
COM1 Article AA.4, Annexe
Paire lignes de signal pour la communication digitale A de la CEI 61851-
COoOM2 24—
Conducteur de protection entre la borne et le VE pour
PE . ) . AA3.1
détecter le premier défaut de terre c.c.
Connecteur du . . A
CL Mécanisme de maintien et de blocage de connecteur AA.3.4

véhicule
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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

CPZ Fad el Lo <L 'y el o] 20040 A
Cotrentte—chorgeduecommutatett—e2 2 2-566 m

Véhicul¢ électrique

Courant de charge (lorsque d1 et d2 se

cp 10 2 000 mA
ferment)
cP2 Courant de charge (lorsque d1 et d2 se 10 2 000 mA
ferment)
Résistance R3 950 1000 1050 Q
cs
+V DCE 8 12 16
CP3 Résistance R4 190 200 210 Q

AA.3 Exigences spécifiques a la sécurité

AA.3.1| Protection en cas de défaut dans le circuit secondaire
AA.3.1|1 Généralités

Pour I protection en cas de défaut dans le circuit secondaire, la borne de systémeg A doit
suivre les mesures ci-apres:

a) trarjsformateur 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 ciey'DC+/DC- et la terre (enveloppe et chéssis);

c) dédonnexion automatique de l'alimentation du circuit de puissance c.c. au premier défaut
ald terre c.c;

d) cable de charge constitué de conducteurs de ligne qui sont isolés individuellement.

Lorsque le/PE est une partie intégrante d'un céble de charge, la section du PE dpit étre
déterm|née au 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 systeme 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
contrdleur d'isolement
— Avertissement visible pour
— Recommandation pour I'opérateur du systéme a la
Laliminatiaon Ao prnminv‘ défaut détaectiond'un dafaut
avec le plus bref retard symétrique
pratique
AA.3.112 Déconnexion automatique et surveillance des défauts a la terre
La borne du systéme A doit mesurer le courant de fuite a la terre entre_le circuit secondaire et
son enyeloppe, ou entre le circuit secondaire et le chassis de véhicule.
Lorsqulun défaut a la terre est détecté pendant la charge, laberne doit réduire le courant de
sortie ¢.c. a 5 A ou moins. Alors, le commutateur d1 doit"étre ouvert afin d'éviter|que le
véhicule ne ferme le contacteur du VE. La tension entre_phases de la sortie c.c. V. doit étre
réduitela moins de 60 V. Le processus de déconnexiothautomatique doit étre accompli dans
les 5 s|a partir de la détection du défaut a la terre. Le‘principe de la détection de courant de
défaut et les exigences relatives a la performanceysont définis a la Figure AA.3 et gans le
Tableali AA.4.

Une m¢thode pour détecter un courant de-défaut c.c. est requise pour le premier défaut a la

terre. Ja borne du systéme A doit détecter un courant de défaut a la terre provoqud par le
premief défaut dans le circuit secondaire comme spécifié dans le Tableau AA.4.
Batterie de tractipn
DC+ du véhicule
L 4 - 4 - |
é g i e T
It
1 1
1 R R |
| | Ry
1 1
Dispositif de mesure ! :
courant de fuite de terre | Détection '
X decourant X
1 I /
L= ====1-- ! ¢} PE
IEC 0690/14
Légende
R, resistance d'isolement entre DC+/DC- et le véhicule ou I'enveloppe au premier défaut

R

Ig courant de fuite a la terre au premier défaut a la terre

résistance de mise a la terre pour détecter et limiter le courant de premier défaut

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 1 s ou moins
maximal 2
Prévention du Le temps de réponse maximal doit étre de 0,2 s ou plus avec surveillance en permanence

déclenchement de nuisance | du seuil

Sensibilité ° 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 maniere que le courant du corps humain au
premier défaut a la terre soit dans la zone DC-2 a la Figure 22 de la CEI/TS 60479-1:2005.

Exemple

Conditign de montage 1: Lorsque le courant de corps /, dépasse la zone DC-2 calculée au moyen de la Formule (AA.1), un
disposit|f de mesure est congu pour détecter la détérioration de la résistance d'isolement R, comme étant(de,prenpier
défaut 4 la terre en mesurant le courant de fuite a la terre montré dans la Formule (AA.2).

1=V X (R+R)/(RXR) (AQ.1)
ou
I e4t le courant de corps;
V,. eftlatension entre phases du circuit de sortie c.c.;
R egt une résistance de mise a la terre;
Ry egt une résistance d'isolement.

lg= Ve / (R+2xR) (AR.2)

ou
/ egt le courant de mesure.

8

Conditign de montage 2: Le dispositif de mesure est congu pour détecter le courant de corps dans la zone DC-2, a
I'except|on de la condition de montage 1.

2 Le t¢mps de détection ne comprend pas le temps d'arxét du courant de sortie c.c.

b Le courant de corps réel peut différer du courantéde fuite mesuré Ig, ce dont il convient de tenir compte Idrs de la

congeption de la borne.

AA.3.2] Mesure de la tension de la ligne de puissance c.c. pour le déblocage du
connecteur du véhicule

Conformément a 6.4.3.904, le connecteur du véhicule ne doit pas étre débloqué lorgqu'une
tension dangereuse est/détectée. Pour débloquer le connecteur du véhicule, la tension de la
ligne dg¢ puissancete.c. doit étre mesurée a Vy; a la Figure AA.1 et étre confirmée comme se
situant|dans les-limites des niveaux de sécurité, a savoir inférieure ou égale a 10 V.

AA.3.3| Prévention du danger dii a un court-circuit de la batterie du véhicule

Le dispositifdeprotectionm comntre tessurimtensites, tetquun fusibtetimiteurdecourant v, doit
étre prévu dans le circuit de sortie de la borne de systéme A afin de prévenir le danger di 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 courant assigné de 250 A ou moins et étre du type "a coupure rapide".

AA.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.

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
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connecteur de véhicule. Lorsqu'une défaillance est détectée pendant la charge, la borne doit
réduire le courant de sortie c.c. a 5 A ou moins 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 systeme 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

Connecteur du véhicule

1 1

1 1

T 1

1 1

1 1

| M |

K : |

Signal de détection -t A : oo !
d’anomalie de ! S2 !
fonctionnement g ! i

——————————————————————————————————————————————— IEC 0691/14

Légend¢
K:  comparateur
S1: commutateur
S2: commutateur, interverrouillé avec g blocage et le maintien

M:  solgnoide

Figure AA.4- Exemple de circuit de surveillance du maintien
et du blocage d'un connecteur du véhicule

AA.3.5| Protection du contacteur du VE

Afin d'g¢viter-Ya*soudure du contacteur du VE, les commutateurs d1 et le d2 ne doive¢nt pas
s'ouvrill asun-Courant supérieur a 5 A.

AA.3.6 Arrét d'urgence a la déconnexion du pilote de contrédle

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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AA.3.8 Protection contre les surtensions aux bornes de la batterie
La borne de systeme A doit réduire le courant de sortie c.c. a 5 A ou moins 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.4 Processus-de charae et communication entre la borne de charae
courant continu pour véhicule électrique et le véhicule pour le contréle de
a charge

AA.4.1l Mesures de communication

La communication entre la borne et le véhicule est effectuée au moyen des pilgtes de
controle CP, CP2 et CP3, circuit de proximité CS, et des circuits de ‘communication digitale
COM1 et COM2. Les pilotes CP et CP2 émettent des signaux, tels-que "prét a charger| et "fin
de charge", de la borne vers le véhicule. Le pilote CP3 sert & émettre des instructions de
démarrpge ou d'arrét de la charge, du véhicule vers la borne."Les parameétres numgriques
dans I'fnnexe A de la CEIl 61851-24:—, tels que les valeurs_de sortie assignées de |la borne
et la tepsion maximale de la batterie, sont échangés au meyen de COM1 et de COM2.

AA.4.2| Processus de contréle de charge
AA.4.2|11 Diagramme de transition d’états et’diagramme de séquences

Le progessus de charge du systéme A doittse conformer au diagramme de transition|d’états
montré|a la Figure AA.5. La Figure AA.8<donne la séquence du contréle de la charge dans
des conditions normales.

AA.4.2]12 Démarrage de la charge

Lorsque le processus de charge est lancé par la borne du systéeme A, d1 doit étre feqmé. Le
commuptateur d2 doit étre‘ouvert jusqu'a la fin de I'essai d'isolement en AA.4.2.3.

AA.4.213 Essai d'isolement avant charge

L'essai|d’isolement ne doit pas commencer tant que le véhicule n'a pas fourni a la bgrne du
systémp A whsignal de permission par l'intermédiaire de CP3 et les paraméfres de
permission{par une communication digitale telle que montrée a I'Annexe A de la CEI|61851-
24:—. |Avant l'essai d’isolement, la borne du systéme A doit informer le véhicule| par la
communication digitale que e connecteur de vehicule est bloque.

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.,
mesurée a V4. doit étre de 10 V ou moins. Si la tension mesurée est supérieure a 10 V, le
processus de charge doit étre arrété (voir Figure AA.5).

b) La tension U qui est appliquée a la ligne de puissance c.c. doit étre la tension de sortie
maximale de la borne.

c) Apres l'essai, il doit étre confirmé que la tension a V4, est de 20 V ou moins. Ensuite, la
station doit informer le véhicule de la fin de I'essai en fermant le commutateur d2.

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 systeme CCC en 101.2.1.2.1 et 101.2.1.3.
Les caractéristiques du contréle de courant de charge doivent étre conformes au
Tableau AA.5 et a la Figure AA.8.

AA.4.2.5 Arrét

Afin de mettre fin a la charge en toute sécurité, la borne du systéme A doit se conformer a la
procédure suivante.

a) La
dig
b) La

c) Darns les conditions normales, les commutateurs d1 et le d2 ne doivent pas s'ouv
que] la détection de soudure du contacteur de VE par le véhicule n'est-pas finie.

d) Aprges que d1 et d2 s'ouvrent et avant que le connecteur de véhicule ne soit débl
doif| étre confirmé que la tension a V. est de 10 V ou moins.

AA.4.3| Courant et tension de mesure
La prégision de la mesure des sorties du systéme A doit se'situer dans les valeurs suiyv|

— coufant: £ (1,5 % du courant réel + 1) A;

— ten

AA.5

La borge du systéme A doit alimenter le<courant c.c. au véhicule en utilisant le systém

avec |

spécifigation recommandée relatiye-a la demande de courant de charge issue du véh
la perfgrmance de réponse de aborne du systéeme A sont données dans le Tableau A/

la Figu

systémg A.

})orne doit notifier au véhicule le démarrage du processus d'arrét par commu
tale.

pborne doit réduire le courant de sortie a 5 A ou moins.

$ion: £5 V.

Réponse a la commande du véhicule relative au courant de charge

b véhicule comme maitre et\-le chargeur a courant continu comme escl3

e AA.7 pour le véhiculeyet dans le Tableau AA.6 et a la Figure AA.8 pour la b

ication

rir tant

bqueé, il

antes:

e CCC
ve. La
cule et
\.5 et a
brne du
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DC-A

Véhicule non connecté Vehicule 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 N
ur duvehicu La borne de charge réveille I'unité de contrdle de la
Défaut charge du véhicule: d1 = ON
d1=0OFF v
( Initialisation 1: Poignée de mains W
Communication digitale établie pDC-B2
EC de la charge i -
L Vérification de la compatibilité de la batterie du véhicule J
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=OFF
Vérification de la tension sur la ligne de puissance c.c.

J

La borne de charge envoig’le-statut du connecteur du
véhicule au véhicule:
"Blocage du connecteur.du véhicule =1

Initialisation3: essai d’'isolement avant charge
Application de I'essai de tension sur la ligne de puissanee.cic. DC-B3
Vérification de la tension sur la ligne de puissance c.c

Défaut
Borne‘préte a transférer I'énergie d1 = OFH
d2=0ON
\4
Transfertd'énergie
Le véhicule ferme le contacteur du VE« DC-C

Le véhicule envoie la valeur de demiande du courant de charge.
La borne fournit le courant c.c auvéhicule

—_
o
N
g

Arrét lancé par la borne:

e U e W ca—

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-vehicule ouvre les contacteurs du VE.
Défaut
d1 =OFF, d2 = OFF I
g v .
I"\\Ilet 2. ‘V’U’I |f|uqt|u| 1 dU tD‘I ID;UI 1 y :
L Vérification de tension sur la ligne de puissance c.c DC-B’2 <

Tension sre 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/
Conditions du systéme

Symboles dans
le Tableau AA1

Emetteur

Initialisation et échange d’informations

Transfert d'énergie

Arrét

Etat de

charge

Etat A

Etat B1

Etat B2

Etat B3

Etat C,(D)

Etat B'1

Etat B'2

Etat B'3

Etat B'4

Temps

Charge a
courant
continu (c.c.)

r2' T3

r4 TS

rs'

Te' T[T7* I8

Veéhicule

Déma
dela

rage ou arrét
harge

cpP

Charge a
courant
continu
(cc)

+12V

i

Commg

inication” Digitale

COoMm1
COM2

Charge a
courant
continu (c.c

Véhicule

)

Echange

de trames de données

Permis

Eion de charge

CP3

Véhicule

12v

oV

Chargd
activéd

du véhicule

Com1
COM2

Véhicule

Blocag|
du véh|

E du connecteur
cule’

COoM1
COM2

Charge a
courant
continu
(c.c.)

Débloquer

Déblogper

Chargi

g start or stop

CP2

Charge a
courant
continu
(c.c.)

+12V

oV

Deman
de chal

de de courant
ge'

COoM1
COoM2

Véhicule

Demander le courant

Station

Status'

COM1
Com2

Charge a
courant
continu
(cc)

Charge

Contad

eur du VE

C1,C2

Véhicule

Ouvert

Détecti

on de soudurg

Fermé

Ouver

Contrd|

e d'arrét du

COoMm1
COM2

Charge a
courant

charge!

ur c.c.

continu
(cc)

Tension de sortie

Vdc

Charge a
courant
continu
(cc)

Essai d'isol

ement|

Tension batterie

Courant de sortie

Adc

Charge a
courant
continu
(c.c.)

N

Courant de charge

"Voir Annexe A de I'lEC 61851-24:-

Figure AA.6 — Diagramme de séquences du systéme A

IEC 0693/14
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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
Vitesse décroissante au Arrét
momentde l'arrét Alrqu narmal NA 200 A/s
Demande de
cojyrantde A .
charge Pendant la charge Arrét normal
e e
Cpurant A__ )\ __A
o[- (N R B e \
digponible ,ZK/ \
\
e A
/ \
// \
\
X \
s
. N
s
Alreq1 \
PS¢ j ______ 2&
AIreq2 \
\
0 ! -
L Temps
Un intervalle de communication digitale
(Annexe A de l1a.CEl' 61851-24:—) iec | 0694714
Figure AA.7 —Valeur du courant de charge demandée par le véhicule
Tablegu AA.6 — Exigences relative a la performance de réponse de sortie de la borne de
charge a courant continu pour véhicule électrique
Spécification
Hlément Symbole Condition
Minimum Maximum Unité
Demande de courant de charge 0 Aa 50 A 1-2,5A I+2,5A
Précision de la sortie / > A
dev Demande de courant de charge 50 A a /% 95 % I % 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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A Courant de charge /oy A
l Idev "
A |
A ! : .
Demande du véhicule: ! lgev ! Charging current: fou
v ! /
1
2 E |
1
3 8 !
: A/oulz
|
Iy 1
ldev ‘l :
Yroored '
/dev A :
A/ ' N —
- Temps
Temps i L
IEC 0695/14 Début de larrét IEC 0696/14
a) Transfert d'énergie b) Arrét

Figure AA.8 — Performance de réponse de sortie-de’la borne
de charge a courant continu pour véhicule’électrique
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Annexe BB
(normative)

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

iqu pour
yant la

configuration BB spécifiée dans la CEl 62196-3:—.

BB.2 Solution de base au systéme de sécurité de la charge a courant contjinu

La Figure BB.1 montre la solution de base du systéme de charge a’courant continu pour le
mode de charge 4, y compris l'unité de contréle de chargeur c.c., JleSrésistances R1, R2, R3,
R4 et R5, le commutateur S, le contacteur de circuit d'alimentation’c.a. KO, le transfomateur
d'isolemment T, le convertisseur c.a./c.c., les contacteurs de circuit d'alimentation c.c. K{1 et K2,
les contacteurs du circuit d'alimentation auxiliaire basse tension K3 et K4, les contactg¢urs du
circuit [de charge K5 et K6, le dispositif de protection contre les courants inverses -
compregnant la diode K7 et R6, l'interverrouillage électrique, et I'unité de contrdle du vehicule.
L'unité|de controle du véhicule peut étre intégrée~dans le systéme de gestion de batterie
BMSS. Les résistances R2 et R3 sont installées sur le connecteur de véhicule, et la résfstance
R4 estlinstallée dans le socle de connecteur du,véhicule. Le commutateur S est le passage
intériedr du connecteur de véhicule, et il se fermera lorsque le connecteur de véhicule et le
socle de connecteur du véhicule seront correctement raccordés. Pendant tout le procegsus de
charge| il convient que I'unité de contréle du chargeur c.c. détecte et contrdle les états|{de K1,
K2, K3|et K4, alors que l'unité de contréle de véhicule détecte et contréle K5 et K6. Al cours
de la pfocédure de charge, si I'lMD 7 détecte que la résistance d’isolement chute en dessous
de la yaleur de consigne, la valeur de consigne ne doit pas étre inférieure a une| valeur
calculég par la multiplication/de 100 Q/V par la valeur assignée de la tension dg sortie
maximale de la borne de charge a courant continu pour véhicule électrique.

6 Battery management system en anglais.

7 Insulation monitoring device en anglais.
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Chargeur c.c. Coupleur de véhicule Véhicule électrique
—————————————— | ] -
_________ —— O
F . = |
électriquel
| K7 . R | |
cclce.
: o calcc. _'II‘__' et lissage | r _Kl_ _| ! e ! | | e ! == _I |
: ¢ == | | : ! I | [ I : | Bloc de |
L= | | K2 [pe- | | | pc- |, ks : batteries |
iy | T o ' — =
I | : IMD | I | | I —{ |
| ! o |echéan | | I
| |_ - échéan _ | PE ! l
l T | | [ [ | [ [ . FG
— E——]—7s 1 |
I Puissance Unité de contréle s | ! { = l |
| auxiliaire du chargeur c.c. _l | | <r §>R3| SR | | |
T S— > S—
| I ! — | | | : | |
| | 1| | | | I Wil | |
<< ni e
| : 1 |_cc | | | ca I _Zf contrdle du |
Point d Shi
| I détection 1 | | [ [ | =Rs vehipule
| !— ——————— |ce2 | | g cc2 | )\ |
| ' Point de |
| e | A | | | ar | détection 2 |
T
| T M 1 d |
| K4~ ) | A | | A |
1 | T

__________ —_— _ __ S R =1

IEC | 0697/14

Figure BB.1 — Schéma de principe pour la selution de base
pour le systéme de charge a courant continu

BB.3 Le fonctionnement et la procédure de contréle du processus de charnge

BB.3.1| Précision de mesure du courant et'de la tension
La prégision de la mesure des sorties du. systéme B doit se situer dans les valeurs suivjantes:

— megure de la tension: £ 0.5%
— megure du courant:
e [£2% du courant réel sile)courant réel est supérieur (>) a 50 A

e |1 A sile courant réel est inférieur ou égal a (<) 50 A

BB.3.2| Fonction dé€ proximité

Lorsque le connécteur de véhicule sera inséré dans le socle de connecteur du véhigule, la
fonctiox de proximité sera active. A savoir, une fois que la tension du point de détgction 2
e 12\Va 6 V, le véhicule confirme la présence du connecteur de véhicule.

passe

BB.3.3

Lorsque l'opérateur lance la configuration de charge pour la borne de charge a courant
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 regue de 'opérateur.
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