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PREFACIO

La Direccidn General de Normas y Tecnologia Industrial (DGNTI), del Ministerio de
Comercio e Industrias (MICI) es el Organismo Nacional de Normalizacién encargado
por el estado del proceso de Normalizacién Técnica, Evaluacion de la Conformidad y
Certificacion de Calidad.

Esta Norma Técnica en su etapa de proyecto, ha sido sometida a un periodo de discusion
publica de treinta (30) dias.

La Norma Técnica DGNTI NTC IEC 61851-23:2021 ha sido oficializada por el Ministerio
de Comercio e Industrias mediante la resolucion N° XXX del XXXXX de XXXX de XXXX,
y publicada en Gaceta Oficial N° XXXXX del XX de XXXXX de XXXX.

Esta Norma DGNTI NTC IEC 61851-23:2021 es equivalente a la Norma IEC 61851-
23:2021.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
Publica. No constituye ningun tipo de elemento legal. Prohibida su reproduccién y/o venta.
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INTRODUCCION

En el mercado global se ha acelerado la introduccion y comercializacion de vehiculos
eléctricos, respondiendo a las preocupaciones globales sobre la reduccién de COz2 vy la
seguridad energética.

De manera concurrente, se ha expandido también el desarrollo de infraestructura de
carga para los vehiculos eléctricos. Como un complemento al sistema de carga en
corriente alterna (c.a.), se reconoce la carga en corriente continua (c.c.) como una
solucion efectiva para extender la variedad de vehiculos eléctricos disponibles. Es
indispensable la normalizacién internacional de la infraestructura de carga para la
difusién de los vehiculos eléctricos, y se desarrolla esta norma para beneficio de los
fabricantes, proporcionando requisitos generales y basicos para las estaciones de carga
del vehiculo eléctrico (VE) en c.c. para conexion conductiva al vehiculo.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
Publica. No constituye ningun tipo de elemento legal. Prohibida su reproduccién y/o venta.
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1. OBJETO Y CAMPO DE APLICACION

Esta parte de la norma NTC-IEC 61851, en conjunto con la norma IEC 61851-1:2010,
proporciona los requisitos para las estaciones de carga de vehiculo eléctrico (VE) en c.c.,
referidas también a partir de ahora como “cargador en c.c.”, para conexién conductiva al
vehiculo eléctrico, con una tension de entrada en c.a. o en c.c. de hasta 1 000 V en c.a.
y hasta 1 500 V en c.c. de acuerdo con la norma IEC 60038.

NOTA 1 Esta norma incluye informacién sobre el VE para la conexién conductiva, pero limitada al
contenido necesario para describir la interfaz de potencia y sefnalizaciéon.

Esta parte cubre tensiones de salida en c.c. de hasta 1 500 V.

Estan en estudio los requisitos para el flujo de potencia bidireccional.

NOTA 2 Se muestran en el anexo DD los diagramas tipicos y la variedad de los sistemas de carga
en c.c.

Esta norma no cubre todos los aspectos de seguridad relacionados con el
mantenimiento.

Esta parte especifica los sistemas de carga en c.c. AB y C segun se definen en los
anexos AA, BBy CC.

NOTA 3 Se muestra en el anexo EE la configuracion tipica del sistema de carga del VE en c.c.

Se definen en la NTC-IEC 61851-21-2 los requisitos de CEM para las estaciones de
carga del VE en c.c.

Esta norma proporciona requisitos generales para la comunicacion de control entre una
estacioén de carga de VE en c.c. y un VE. Los requisitos para comunicacion digital entre
la estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo eléctrico para el control de la carga en
c.c. se definen en la NTC-IEC 61851-24.

2. REFERENCIAS NORMATIVAS
Es de aplicacion este numeral de la Parte 1 excepto en lo siguiente:
Adicion:

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.

IEC 61439-1:2011, Low Voltage Switchgear and Controlgear Assemblies. Part 1: General
Rules.

IEC 61557-8, Electrical Safety in Low Volathe Distribution System 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. Part1: General Requirements and Tests.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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IEC 61851-1:2010, Electric Vehicle Conductive Charging System. Part 1: General
Requirements.

IEC 61851-24:2014, Electric Vehicle Conductive Charging System. Part 24: Digital
Communication 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 and
Test Conditions. Part 11: Metering Equipment.

IEC 62053-21, Electricity Metering Equipment (a.c.). Particular Requirements. Part 21:
Static Meters for active Energy (Classes 1 and 2).

IEC 62196-3: —', Plugs, Socket-Outlets, and Vehicle Couplers. Conductive Charging of
Electric Vehicles. Part 3: Dimensional Compatibilty and Internchangeability
Requirements for d.c. and a.c./d.c. Pin and Tube — Type Contact Vehicle Couplers.

ISO/IEC 15118-2: -1, Road Vehicles. Vehicle to Grid Communication Interface. Part 2:
Technical Protocol Description and Open Systems Interconnections (OSI) Layer
Requirements.

ISO/IEC 15118-3: -', Road Vehicles. Vehicle to Grid Communication Interface. Part 3:
Physical layer and Data Link Layer Requirements.

ISO 11898-1, Road Vehicles. Controller Area Network (CAN). Part 1: Data Link Layer
and Physical Signalling.

DIN SPEC 70121, Electromobility. Digital Communication Between a d.c. EV Charging
Station and an Electric Vehicle for Control of d.c. Charging in the Combined Charging
System.

3. TERMINOS Y DEFINICIONES

Para los fines de este documento, se aplican los términos y definiciones incluidos en la
NTC-IEC 61851-1 y la norma IEC 61668-1 ademas de las siguientes:

NOTA: Las definiciones incluidas en esta parte son aquellas que tienen una aplicacién general de
aqui en adelante. Las definiciones que se aplican a los transformadores de aislamiento, a los
transformadores de aislamiento de seguridad, a las fuentes de alimentacién de modo conmutado y
su construccioén se incluyen en la NTC-IEC 61558-1.

3.101 sistema de carga de VE en c.c. (d.c. EV charging system). Sistema compuesto
por un cargador en c.c., el cable de carga y los equipos en el VE que se requieren para
realizar la funcidn de carga incluyendo la comunicacion digital para el control de carga.

3.102 estacion de carga de VE en c.c. aislada (isolated d.c. EV charging station).
Estacion de carga de VE en c.c. con circuito de c.c. en el lado de la salida que ésra
separado eléctricamente del circuito de c.a. en el lado del sistema de potencia por al
menos aislamiento basico.

3.103 estacion de carga de VE en c.c. no aislada (non-isolated d.c. EV charging
station). Estacion de carga de VE en c.c. con un circuito en c.c. en el lado de la salida
que no esta separado eléctricamente del sistema de alimentaciéon por al menos
aislamiento basico.

3.104 estacion de carga de VE en c.c. regulada (regulated d.c. EV charging station).
Estacion de carga de VE en c.c. que alimenta a la bateria del vehiculo con una corriente
de carga o una tension de carga de acuerdo con lo demandado desde el vehiculo.

3.105 estacién de carga de VE en c.c. no regulada. (non-regulated d.c. EV charging
station). En estudio.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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3.106 funcién de control de carga en c.c.; DCCCF (DC charging control function).
Funcion integrada en una estacion de carga de VE en c.c. que controla la salida de
potencia en c.c. siguiendo la direccion del VCCF.

3.107 funcién de control de carga del vehiculo; VCCF (vehicle charging control
function).

Funcién que controla en un vehiculo los parametros de carga de la estacion de carga de
VE en c.c. que no esta embarcada.

3.108 carga de corriente controlada (CCC) (controlled current charging). Método de
transferencia de energia en el que la estacion de carga de VE en c.c. regula la corriente
de carga de acuerdo con el valor de corriente demandado pro el vehiculo.

3.109 carga de tensidon controlada (CVC) (controlled voltaje charging); Método de
transferencia de energia en el que la estacion de carga de VE en c.c. regula la tension
de carga de acuerdo con el valor de tension demandado por el vehiculo.

3.110 circuito de control. (control circuit). Circuito para comunicacion de sefial y digital
con el vehiculo, y para la gestion del proceso de control de carga.

3.111 circuito primario. (primary circuit). Un circuito que esta directamente conectado
al suministro del operador de red de distribucion en c.a., y que incluye los devanados
primarios de los transformadores, otros dispositivos de carga y los medios de conexion
a la alimentacion de la red publica de distribucion en c.a.

3.112 circuito secundario (secondary circuit). Circuito que no tiene conexion directa
al circuito primario y que obtiene su energia de un transformador, convertidor o
dispositivo de aislamiento equivalente.

3.113 aislamiento. (insulation). Todos los materiales y partes utilizadas para aislar los
elementos conductores de un dispositivo, o conjunto de propiedades que caracterizan la
capacidad de un aislante para proporcionar su funcion.

[FUENTE: IEC 60050-151:2001, 151-1541 e IEC 60050-151:2001, 151.15.42,
modificada — se han combinado estas dos definiciones y se ha borrado la nota a
introducir.]

3.114 seccionamiento. (isolation). Funcion destinada a asegurar la ausencia de tensién
por razones de proteccion en la totalidad o en una seccion individual de la instalaciéon
mediante la separacion de la instalacion o seccidon eléctricas de cualquier fuente de
energia eléctrica.

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

3.115 limite de tensién maximo (maximum voltage limit). Valor del limite superior de
la tension de carga que notifica el vehiculo a la estacion de carga del VE en c.c., y que
se utiliza para la proteccion contra sobretension de la bateria del vehiculo.

3.116 conductor de proteccién, PE. (protective conductor). Conductor proporcionado
para propositos de seguridad, por ejemplo, proteccion contra choque eléctrico.

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

3.117 estado de carga. (charging state). Estado fisico del sistema de carga del VE en
c.C.

3.118 parada de emergencia (emergency shutdown). Parada de la estacion de carga
del VE en c.c. que provoca la finalizacién de la carga, causada por una falla detectada
por la estacion de carga del VE en c.c. o por el vehiculo.

4. REQUISITOS GENERALES

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1.

5. VALOR NOMINAL DE LA TENSION DE ALIMENTACION EN C.A.

Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1.

6. REQUISITO GENERAL DEL SISTEMA E INTERFAZ

Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1 excepto en lo siguiente:

6.2 Modo de carga del VE

Sustitucion:

El modo de carga del VE de esta norma es el Modo 4.

El modo 4 de carga en esta parte significa que la conexién del VE a la red de alimentacion
utiliza una estacion de carga del VE en c.c. (por ejemplo, cargador no a bordo del
vehiculo) donde la funcién piloto de control se extiende hasta la estacion de carga de VE
en c.c.

Las estaciones de carga del VE en c.c. enchufables, que estan destinadas a conectarse
en una red de suministro de c.a. (operador de red) utilizando bases y clavijas de conexion
normalizadas, deben ser compatibles con el dispositivo de corriente residual (RCD,
Residual Current Device por sus siglas en inglés) con caracteristicas de tipo A. La
estacion de carga de VE en c.c. enchufable debe estar provista de un dispositivo de
corriente residual, y puede estar equipada con un dispositivo de proteccién de

sobrecorriente.

Estan en estudio mas requisitos para las estaciones de carga de VE en c.c. enchufables.

NOTA 1 En algunos paises, esta permitida la utilizacién de un dispositivo de corriente residual de
tipo c.a. para estacion de carga de VE en c.c. (red publica en c.a.): Japén.

NOTA 2 En algunos paises, EE.UU. y Canada, se requiere la utilizacion de un sistema de proteccion
que esté destinado a interrumpir el circuito eléctrico con la carga cuando:

a) Una corriente de falla a tierra (tierra), sobrepasa un valor predeterminado que sea
menor que el valor requerido para que funcione el dispositivo de proteccion contra
sobreintensidad del circuito de alimentacion;

b) EI camino a tierra (tierra) se convierte en circuito abierto o de impedancia
excesivamente alta; o

c) Se detecta un camino a tierra (tierra) en un sistema aislado (no puesto a tierra).
Sustitucion:

6.3 Tipos de conexion del VE

Sustitucion:

6.3.1 Descripcién general

La conexién de los VE utilizando cables se debe llevar a cabo en caso de conexién C
segun se especifica en la Parte 1.

6.3.2 Adaptadores
Sustitucion:

No se deben utilizar adaptadores para conectar un conector de vehiculo a la conexion
de entrada del vehiculo.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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Sustitucion:
6.4 funciones proporcionadas en la carga en c.c.

La estacién de carga de VE en c.c. debe suministrar una corriente o una tension en c.c.
a la bateria del vehiculo de acuerdo con lo requerido por una VCCF.

Para la carga no regulada: en estudio.
Sustitucion:
6.4.1 Funciones de carga en modo 4

Se deben proporcionar estas funciones mediante el sistema de carga en c.c. segun se
indica a continuacion:

- verificacion de que el vehiculo esta conectado adecuadamente;

- comprobacion de la continuidad del conductor de proteccion (numeral 6.4.3.2);
- energizacion del sistema;

- desenergizacion del sistema (humeral 6.4.3.4);

- alimentacion en c.c. para el VE (numeral 6.4.3.101);

- medida de la corriente y la tension (numeral 6.4.3.102);

- retencion/liberacion del acoplador (numeral 6.4.3.103);

- bloqueo del acoplador (numeral 6.4.3.104);

- evaluacién de la compatibilidad (numeral 6.4.3.105);

- ensayo de aislamiento antes de la carga (numeral 6.4.3.106);

- proteccion contra sobretension en la bateria (numeral 6.4.3.107);

- verificacion de la tension del conector del vehiculo (numeral 6.4.3.108);
- integridad de la alimentacion del circuito de control (numeral 6.4.3.109);
- ensayo de cortocircuito antes de la carga (numeral 6.4.3.110);

- parada iniciada por el usuario (numeral 6.4.3.111);

- proteccion contra sobrecarga para conductores paralelos (funcién condicional)
(numeral 6.4.3.112);

- proteccion contra la sobretension temproal (numeral 6.4.3.113).
- parada de emergencia (numeral 6.4.3.114)

Sustitucion:

6.4.2 Funciones opcionales

Estas funciones, si se proporcionan, se deberian proporcionar mediante el sistema de
carga en c.c. como opcional segun se indica a continuacion:

- determinacion de los requisitos de ventilacion de la zona de carga;

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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- deteccion/ajuste de la corriente de carga disponible en tiempo real del equipo de
alimentacion;

- seleccion de la corriente de carga;

- reactivacién de la estacion de carga de VE en c.c. por parte del VE (numeral
6.4.4.101);

- medios de sefalizacion para notificar a los usuarios el estado de bloqueo del
acoplador del vehiculo.

Se pueden proporcionar otras funciones adicionales.

NOTA 1 Se pueden incorporar funciones para evitar la desconexion no intencionada de las partes
activas en el sistema de enclavamiento de la funcién de retencion mecanica.

NOTA 2 Se requiere en algunos paises, EEUU, de medio eficaz para prevenir la desconexiéon no
intencionada.

NOTA 3 Es responsabilidad del vehiculo la proteccion primaria contra sobretension y
sobrecorriente de la bateria del vehiculo.

Sustitucion:

6.4.3 Detalles de las funciones de carga en c.c.

Sustitucion:

6.4.3.2 Comporbacién de la continuidad del conductor de proteccion

Para sistemas aislados, se debe supervisar la continuidad del conductor de proteccion
entre la estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo. Para la tensién nominal de 60 V
c.Cc. 0 superior, la estacion de carga de VE en c.c. debe realizar una parada de
emergencia (véase numeral 6.4.3.114) dentro de los 10 s siguientes a la pérdida de
continuidad eléctrica del conductor de proteccidon entre la estacion de carga de VE en
c.c. y el VE (parada de emergencia).

Para sistemas no aislados, en caso de pérdida de continuidad del conductor de puesta
a tierra, la estacion de carga de VE en c.c. no aislada se debe desconectar de la red de
alimentacion en c.a. (red publica de distribucion). Se debe supervisar la continuidad del
conductor de puesta a tierra entre la estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo. Para
la tensidn nominal en c.c. de 60 V o superior, la estacion de cargade VE en c.c. debe
realizar una parada de emergencia dentro de los 5 s posteriores a la pérdida de
continuidad eléctrica del conductor de proteccion entre la estacion de carga de VE en
c.c.yel VE.

NOTA La estaciéon de carga de VE en c.c. aislada se puede desconectar de la red publica de c.a.
cuando se pierde la continuidad de la PE.

6.4.3.4 Desenergizacion del sistema

Adicion:

En el caso de falla en el circuito de control de la estacion de carga de VE en c.c., como
un cortocircuito, fuga a tierra, falla de la CPU o exceso de temperatura, la estacion de
carga de VE en c.c. debe terminar el suminstro de corriente de carga, y desconectar la
alimentacion del circuito de control. Ademas, el conductor, en el que se ha detectado la
falla a tierra o la sobrecorriente, se debe desconectar de su alimentacion.

Se define en el numeral 7.2.3.1 el requisito para desconexioén del VE.

Comprobacion de la conformidad: esta en estudio.

Adicion:

6.4.3.101 Alimentacion en c.c. para VE
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La estacion de carga de VE en c.c. debe suministrar tension y corriente en c.c. a la
bateria del vehiculo de acuerdo con el control de la VCCF.

Para sistemas regulados, la estacion de carga del VE en c.c. debe suministrar tension o
corriente en c.c. reguladas (no simultaneamente, sino segun lo requiera el vehicuo
durante la carga) a la bateria del vehiculo de acuerdo con el control de la VCCF. Los
requisitos para el funcionamiento de la carga de corriente/tension en c.c. regulada se
proporcionan en los numerales 101.2.1.1, 0 101.2.1.2, 101.2.1.3 y 101.2.1.4.

En cualquiera de los casos mencionados anteriormente, no se deben superar las
caracteristicas nominales maximas de la estacion de carga de VE en c.c.

El vehiculo puede cambiar la corriente y/o la estacion demandada.

6.4.3.102 Medicion de la corriente y la tensién

La estacion de carga de VE en c.c. debe medir la corriente de salida y la tension de
salida. La precision de las medidas de salida se define para cada tipo de sistema en los
anexos AA, BBy CC.

6.4.3.103 Acoplador de retencién/liberacion

Se debe proporcionar un medio para retener y liberar el acoplador del vehiculo. Dicho
medio puede ser mecanico, enclavamiento eléctrico, o una combinacion de
enclavamiento y retencion.

6.4.3.104 Bloqueo del acoplador

Se debe bloquear un conector de vehiculo utilizado para carga en c.c. en la conexion de
entrada del vehiculo si la tensién es mayor de 60 V c.c.

El conector del vehiculo no se debe desbloquear (si el mecanismo de bloque esta
activado) cuando se detecta una tension peligrosa a lo largo del proceso de carga,
incluyéndose el periodo tras el final de la carga. En caso de un mal funcionamiento del
sistema de carga, se puede proporcionar un medio para la desconexidén segura.

NOTA 1 La parte de actuacion de la funciéon de bloqueo puede estar bien en el conector del vehiculo
o bien en la conexién de entrada del vehiculo. Depende de la configuracion.

La estacion de carga de VE en c.c. debe tener las siguientes funciones en caso de que
se haya producido el bloqueo por parte de la estacion de carga de VE en c.c.

- funcién de bloqueo eléctrica o0 mecanica para retener el estado bloqueado; y

- funcion para detectar la desconexion de los circuitos eléctricos para la funcién de
bloqueo.

NOTA 2 Se define la funcion de bloqueo para cada sistema de los anexos AA, BB y CC.

NOTA 3 Se muestra en el anexo AA un ejemplo de la funcion de bloqueo y la deteccion de la
desconexion.

Para los ensayos de resistencia mecanica, refiérase a la norma IEC 62196-3.

6.4.3.105 Evaluacion de la compatibilidad

Se debe comprobar la compatibilidad del VE y de la estacién de carga de VE en c.c. con
la informacion intercambiada en la fase de inicializacidon segun se especifica en el

numeral 102.5.1.

6.4.3.106 Ensayo de aislamiento antes de la carga
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La estacion de carga de VE en c.c. debe confirmar la resistencia del aislamiento entre su
circuito de salida en c.c. y el conductor de proteccion hacia el chasis del vehiculo,
incluyendo la envolvente de la estacion de carga, antes de que se permita que se cierren
los conductores del VE.

Si no se cumple el valor demandado, la estacion de carga de VE en c.c. debe enviar la
sefal hacia el vehiculo de que no se permita la carga.

Se determina la conformidad midiendo la resistencia de aislamiento como sigue:

Cualquier relé del circuito de salida en c.c. de la estacién de carga de VE en c.c. debe
estar cerrados durante el ensayo.

El valor requerido de resistencia de aislamiento R debe ser segun se muestra en la
formula (1):

R > 1002/V x U (1)
En donde
U es la tensidn de salida nominal de la estacion de carga de VE en c.c.
6.4.3.107 Proteccioén contra sobretension en la Bateria

La estacién de carga de VE en c.c. debe realizar una funcion de parada de emergencia
y desconectarse de su alimentacion para prevenir la sobretension en la bateria, si la
tensién de salida supera el limite de tensién maxima enviado por el vehiculo. En caso de
falla del vehiculo, puede no ser necesaria la desconexion de la red publica de c.a.

Los requisitos especificos para la deteccién y parada de emergencia se definen en los
Anexos AA, BB y CC.

El vehiculo puede cambiar el limite de tension maxima durante el proceso de carga.
La conformidad se verifica de acuerdo al siguiente ensayo.

Se conecta la estacion de carga de VE en c.c. a una fuente de tension de c.c. o a una
carga artificial.

La tension de la fuente de tension de c.c. o de la carga artificial deberia estar dentro del
rango de funcionamiento de la estacion de carga.

Se ajusta la estacidon de carga de VE en c.c. para cargar la fuente de tension de c.c. a
una corriente de mas del 10% de la corriente nominal maxima de la estacion de carga de
VE en c.c.

Se debe enviar a la estacién de carga de VE en c.c. un comando de limite de tensién
maxima menor que la tension de la fuente de tension.

Se debe medir tanto el tiempo entre que se envia el comando y el principio de la
reduccion de la corriente de carga, como la velocidad de reduccion.

Se puede elegir libremente para cumplir con este ensayo la tension de la fuente de
tension, la manera en que se envia el comando de limite de tension y el valor del limite
de tension.

NOTA Se puede hacer la seleccion de la corriente de carga por parte del sistema o del usuario.
6.4.3.108 Verificacion de la tensiéon del conector del vehiculo

Este numeral es de aplicacion unicamente para las estaciones de carga que son
responsables del bloqueo del conector del vehiculo, como el sistema A y en el sistema
B.
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La estacion de carga de VE en c.c. no debe energizar el cable de carga cuando el
conector del vehiculo no esta bloqueado. La tension a la que se desbloquea el conector
del vehiculo debe ser menor de 60 V.

6.4.3.109 Integridad de la alimentacion del circuito de control

Si se detecta una falla a tierra, un cortocircuito o una sobrecorriente en el circuito de
salida de la estacion de carga de VE en c.c., se debe desconectar el circuito de potencia
de su alimentacion, pero la alimentacion de potencia para el circuito de control no se
debe interrumpir a menos que la interrupcion del circuito de potencia sea debida a una
pérdida de la red de la alimentacién en c.a. (operador de red).

6.4.3.110 Ensayo de cortocircuito antes de la carga

Con el VE conectado a la estacion de carga de VE en c.c. y antes de que se cierre el
contactor del VE, la estacion de carga de VE en c.c. debe tener un medio para comprobar
si hay cortocircuito entre el positivo y el negativo del circuito de salida en c.c. para el
cable y el acoplador del vehiculo.

Se definen en los anexos AA, BB y CC las especificaciones del ensayo de conformidad
(en estudio).

6.4.3.111 Parada iniciada por el usuario

La estacion de carga de VE en c.c. debe tener un medio para permitir al usuario parar el
proceso de carga.

6.4.3.112 Proteccién contra sobrecarga para conductores paralelos (funcién
condicional)

Si se utiliza mas de un conductor o cable y/o mas de un contacto de conector del vehiculo
en paralelo para la alimentacion de corriente en c.c. al vehiculo, la estacién de carga de
VE en c.c. debe tener un medio para asegurar que ninguno de los conductores o cables
se sobrecargara.

NOTA Por ejemplo, se pueden supervisar las corrientes sobre los diferentes caminos o se puede
utilizar mas de una fuente de energia.

6.4.3.113 Proteccion contra sobretension temporal

Para estaciones que sirven una tension de salida maxima hasta de 500 V, no se debe
producir ninguna tension por encima de 550 V durante mas de 5 s a la salida entre el
positivo CC+ y el PE o entre el negativo CC- y el PE.

Para estaciones que sirven una tension de salida maxima por encima de 500 V y hasta
1 000 V, no debe producirse ninguna tension por encima del 110% de la tension de salida
en c.c. durante mas de 5 s en la salida entre el positivo CC+ y el PE o entre el negativo
CC-y el PE. Véase la Figura 101.

Para tensiones por encima de 1 000 V: en estudio.

La estacion de carga de VE en c.c. debe terminar la alimentacion de la corriente de carga
y desconectar el circuito de potencia en c.c. de su alimentacion en 5 s, para eliminar el
origen de la sobretensién (véase el numeral 5.3.3.2.3 en la norma IEC 60664-1:2007).
Esto debe ser también de aplicacion en el caso de una primera falla a tierra dentro de la
parte de salida aislada de la estacion de carga de VE en c.c.

Para Un, entendida como la tensidon minima de salida del cargador en c.c., la estacion de
carga de VE en c.c. debe limitar la tension entre CC+/-y el PE en:

(2 Un +1000) x 1,41 V o;
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(Un+1200)x1,41V, lo que sea menor.

NOTA La tensién puede limitarse reduciendo la categoria de sobretension o afadiendo un
dispositivo de proteccion contra sobretensiones con tensiéon de supresion suficiente.

Transformador
de aislamiento

Etapa @CC +
B adicional ‘ Saldaencc.

(sila
- ®CC -
Falla a Fallaa ’

hubiera)
tierra1 || tierra 2 < 110 % del limite de tensién maxima enviado por el VE

P i |
I ||

A

° PE

Figura 101. Proteccién contra sobretension en caso de falla a tierra
6.4.3.114 Parada de emergencia

Cuando la estacion de carga de VE en c.c. detecta una situacion anormal en la estacion

y/o en el vehiculo, se debe garantizar la seguridad mediante el apagado de emergencia

tal como sigue:

Se para la carga mediante:

a) interrupcion acelerada controlada de la corriente o la tension de carga del vehiculo,
en donde la corriente en c.c., desciende con una pendiente controlada, y sefializacion
adecuada hacia el vehiculo, o

b) fin repentino no controlado de la carga bajo condiciones de falla especificas, donde
no existe ningun control de la corriente, y donde el vehiculo puede no ser informado

a tiempo.

NOTA La estacion de carga de VE en c.c. puede lograr este requisito mediante el intercambio de
informacion con el vehiculo (véase 102.4 y los anexos AA, BB o CC).

Bajo condiciones especificas se requieren, por ejemplo, la siguiente desconexién de
acuerdo con la evaluacion del riesgo de la situacion anormal en la estacion o en el
vehiculo;

- desconexion de la alimentacién al conductor en el que se detecta una fuga a tierra;

- desconexion del conductor en el que se detecta una sobrecorriente;

- desconexion del circuito de potencia en c.c. desde la fuente si se detecta una falla de
aislamiento.

Se proporciona en el numeral 102.5.3 un procedimiento general de parada en el proceso
de control de carga.

6.4.4 Detalle de la funcidon opcional

6.4.4.3 Retencion/liberacion del acoplador

No es de aplicacion.

6.4.4.4 Detalles de las funciones opcionales para el modo 3

No es de aplicacion.
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Adicion:
6.4.4.101 Reactivacion de la estacion de carga de VE en c.c. por parte del VE

La estacidn de carga puede soportar un modo en espera para minimizar el consumo de
energia. En este caso, la estacion debe ser capaz de ser reactivada por el VE.

6.4.5 Detalles de la funcién piloto

Sustitucion:

Parala carga en c.c., es obligatoria la funcion piloto de control. La funcién piloto de control
debe ser capaz de realizar al menos las funciones obligatorias descritas en los numerales
6.4.3.1,6.4.3.2,6.4.3.3y6.4.3.4, y puede ser capaz también de contribuir a las funciones
opcionales descritas en el numeral 6.4.4.

Adicion:

6.101 clasificacion

Las estaciones y sistemas de carga de VE en c.c. se pueden clasificar segun lo siguiente.
6.101.1 Categoria

6.101.1.1 De acuerdo con la estructura del sistema:

- estacion de carga de VE en c.c. aislada, de acuerdo con el tipo de aislamiento entre
la entrada y la salida:

a) aislamiento basico,
b) aislamiento reforzado,
c) doble aislamiento;
- estacion de carga de VE en c.c. no aislada.
6.101.1.2 De acuerdo con el sistema de control:
- estacion de carga de VE en c.c. regulada:
a) carga de corriente controlada,
b) carga de tension controlada,
c) combinacién de a) y b);
- estacion de carga de VE en c.c. no regulada.
6.101.1.3 De acuerdo con la recepcién de energia:
- estacion de carga de VE en c.c. conectada a red publica de distribucion en c.a.,
- estacion de carga de VE en c.c. conectada a red publica de distribucién en c.c.
6.101.1.4 De acuerdo con las condiciones ambientales:
- uso en intemperie;

- USo en interior.
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NOTA 1 En algunos paises la reglamentacién nacional requiere de ventilaciéon para la carga en
interior. EEUU, Canada.

NOTA 2 Las estaciones de carga de VE en c.c. clasificadas para uso en intemperie pueden utilizarse
para uso en interior, siempre que se satisfagan los requisitos de ventilacion.

6.101.1.5 De acuerdo con el sistema utilizado:

- sistema A (véase el anexo AA);

- sistema B (véase el anexo BB);

- sistema C (véase el anexo CC).

6.101.2 Caracteristicas nominales

De acuerdo con la tension de salida en c.c.:

- hasta 60 V inclusive;

- por encima de 60 V y hasta 1 500 V inclusive.

7. PROTECCION CONTRA CHOQUE ELECTRICO

Es de aplicacion este numeral de la Parte 1 excepto lo siguiente:

7.2.3.1 Desconexion del VE

Sustitucién de la 1ra frase:

Un segundo después de haber desconectado el VE de la fuente, la tension entre las

partes conductoras accesibles o entre cualquier parte conductora accesible y el

conductor de proteccion debe ser menor o igual a 60 V de c.c., y la energia almacenada

disponible debe ser menor de 20 J (véase la norma IEC 60950-1).

Sustitucion:

7.2.3.2 Desconexion de la estacion de carga de VE en c.c.

Las condiciones para las desconexiones de la estacion de carga de VE en c.c. de la

alimentacion de la red publica son idénticas a las requeridas para la desconexion del VE

segun se indica en el numeral 7.2.3.1.

7.4 Medidas complementarias

No son de aplicacidén excepto para la estacion de carga de VE en c.c. movil.

Sustitucion:

7.5 Medidas de proteccién para estaciones de carga de VE en c.c.

Los tipos de estacion de carga de VE en c.c. cubiertos por estos requisitos, incluyendo a

todas las partes conductoras accesibles en los equipos, deben tener las siguientes

medidas de proteccion segun se describe en la norma IEC 61140.

- Medidas de proteccion por desconexién automatica de la alimentacion mediante la
conexion de todas las partes conductoras expuestas a un conductor de proteccion
durante la carga de la bateria, a menos que se utilice para las estaciones de carga
de VE en c.c. una medida de proteccion mediante aislamiento reforzado o doble o
una medida de proteccion por separacion eléctrica.

Adicién:
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7.5.101 Requisitos de la estacidon de carga de VE en c.c. aislada

Los requisitos para la estacion de carga de VE en c.c. aislada para proteccion contra
choque eléctrico se definen, para cada sistema, en los literales AA.3.1, BB.2y CC.4.1.

Ademas, si la estacion de carga de VE en c.c. tiene multiples salidas en c.c. disefiadas

para funcionamiento simultaneo, cada circuito de salida se debe aislar de los demas
mediante aislamiento basico o aislamiento reforzado.

NOTA 1 Los requisitos para salidas simultaneas multiples, que no estan aisladas una de las otras,
estan en estudio.

NOTA 2 En los siguientes paises, tanto los equipos de alimentacién de vehiculo eléctrico aislados
como los no aislados cumplen con los requisitos de las normas nacionales: EEUU, Canada.

Para multiples salidas, véase la norma IEC 60364-7-722").
7.5.102 Requisitos de la estacion de carga de VE en c.c. no aislada

Para estaciones de carga de VE en c.c. no aisladas: en estudio.

NOTA En los siguientes paises, tanto los equipos de alimentacion de vehiculo eléctrico aislados
como los no aislados cumplen con los requisitos de las normas nacionales: EEUU, Canada.

7.5.103 Dimensiones del conductor de proteccion: seccion transversal

El conductor de proteccion debe ser de suficiente seccién transversal como para
satisfacer los requisitos de la norma IEC 60364-5-54.

NOTA En algunos paises, el tamafo y las caracteristicas nominales del conductor de proteccion se
especifican en reglamentacién y cédigos nacionales.

7.6 Requisitos adicionales
Sustitucion:

La estacion de carga de VE en c.c. debe ser compatible con el dispositivo de corriente
residual tipo A de la instalacién, es decir, la red de suministro en c.a. (operador de red).

Los cargadores de clase Il pueden tener un conductor sélidamente puesto a tierra para
conectar el chasis del VE.

8. CONEXION ENTRE LA FUENTE DE ALIMENTACION Y EL VE
Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1 excepto en lo siguiente:
8.1 Generalidades

Sustitucion:

Los requisitos de la interfaz eléctrica conductora fisica entre el vehiculo y la estacién de
carga de VE en c.c. son segun se definen en la norma IEC 62196-3.

Para sistemas no aislados: en estudio.

8.2 Secuencia de contacto

Sustitucion:

Es de aplicacion el numeral 6.7 de la norma IEC 62196-3
8.3 Descripcion funcional de una interfaz normalizada
No es de aplicacion.
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8.4 Descripcién funcional de una interfaz basica

No es de aplicacion.

Sustitucion:

9. REQUISITOS ESPECIFICOS PARA EL ACOPLADOR DEL VEHICULO
Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1, excepto en los siguiente:

9.1 Requisitos generales

Sustitucion:

Los requisitos de construccion y funcionamiento del acoplador del vehiculo se
especifican en la norma IEC 62196-1.

Los requisitos para las interfaces de c.c. se especifican en la norma IEC 62196-3.
Sustitucion:
9.2 Vida de servicio del acoplador del vehiculo

Los requisitos de construccion y desempefo del acoplador del vehiculo se especifican
en la norma IEC 62196-1.

9.3 Capacidad de corte
Sustitucion:

Para la carga en c.c., los acopladores de vehiculo estan catalogados como “no para
interrupcién de la corriente”. No se debe producir una desconexion estando en carga.

En caso de desconexion bajo una carga de c.c. debido a una falla, no debe ocurrir
ninguna situacion peligrosa.

Se puede evitar el corte en carga mediante un dispositivo especifico sobre el conector
del vehiculo o un sistema con enclavamiento.

Ademas del mecanismo de bloqueo definido en el numeral 6.4.3.104, en caso de
desconexion no intencionada del acoplador del vehiculo, la corriente de salida de la
estacion de carga de VE en c.c.

Se debe apagar en un intervalo de tiempo definido para contener un posible arco dentro
de la carcasa del acoplador del vehiculo. Este tiempo de apagado debe cumplir con el
valor especificado en los anexos AA, BB y CC, utilizando una velocidad de separacién
del conector del vehiculo de (0,8 + 0,1) m/s de acuerdo con la norma IEC 60309-1.

La desconexién del acoplador del vehiculo se puede detectar cuando se produzca alguno
de los casos siguientes:

- Pérdida de la comunicacion digital;

- Interrupcion de (los) circuitos de enclavamiento, por ejemplo, el piloto de control, el
circuito de proximidad, para mitigar el arco eléctrico y los peligros de choque.

El requisito especifico del sistema para la capacidad de corte y la redundancia del
sistema se define en los anexos AA, BB y CC.

10. REQUISITOS DE MONTAJE DEL CABLE DE CARGA

Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1, excepto en lo siguiente:

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
Publica. No constituye ningun tipo de elemento legal. Prohibida su reproduccién y/o venta.



ICONSULTA PUBLICANORMA TECNICA DGNTI IEC 61851-23: 2021 Pag. 18

10.1 caracteristicas eléctricas nominales
Sustitucion:

La tension y la corriente nominales de cada conductor deben corresponder con la tensién
y la corriente nominales de la salida en c.c. de la estacion de carga de VE en c.c.

11. REQUISITOS DEL EVSE.

Es de aplicacion este capitulo de la Parte 1, excepto en lo siguiente:

11.4 Caracteristicas de resistencia dieléctrica

11.4.2 Resistencia dieléctrica al impulso (1,2/50 ps)

Sustitucion:

La resistencia dieléctrica de los circuitos de potencia al impulso se debe comprobar
utilizando los valores segun se indican en la Tabla F.1 de la norma IEC 60664-1:2007,
categoria lll para estaciones de carga de VE en c.c. fijas, y categoria Il para estaciones
de carga de VE en c.c. desmontables. Se puede aplicar una categoria de sobretension
mas baja si se proporciona la reduccién de sobretension adecuada especificada en la
norma IEC 60664-1.

El ensayo se debe realizar de acuerdo con los requisitos de la norma IEC 61180-1.
Adicion:

11.4.101 Supresién de la categoria de sobretension

La estacion de carga de VE en c.c. aislada debe reducir la sobretension hacia el VE a
una tension de impulso nominal de 2 500 V.

El circuito primario de la estacion de carga en c.c. en intemperie es de categoria de

sobretensién (OVC, Overvoltage Category por sus siglas en inglés) Ill, de acuerdo con
la Parte 1.

NOTA Se puede conseguir la reduccion de la sobretension con la combinacién de uno o mas
medios de atenuacion de acuerdo con el numeral 4.3.3.6 de la norma IEC 60664-1:2007.

11.5 Resistencia del aislamiento
Anadir la siguiente frase:
La resistencia del aislamiento de acuerdo con el numeral 11.5 no incluye los

componentes en paralelo en el aislamiento segun los numerales 1.5.6 y 1.5.7 de la norma
IEC 60950-1:2005, AMD1:2009, AMD2:2013.

NOTA El ensayo se realiza sin un sistema de supervisiéon del aislamiento.
11.6 Lineas de fuga y distancias en el aire
Sustitucion:

Las distancias en el aire y las lineas de fuga deben estar de acuerdo con la norma IEC
60664-1.

Los grados de contaminacién minimos deben estar de acuerdo con lo especificado a
continuacion:

- Uso de intemperie; grado de contaminacion 3;
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- Uso en interior: grado de contaminacion 2, excepto para zonas industriales: grado de
contaminacion 3.

El grado de contaminacion del microambiente para la estacién de carga de VE en c.c.
puede estar influido por la instalacion en un encerramiento.

NOTA El macroambiente para utilizacién en interior se asume que es de un grado de contaminaciéon
de por lo menos 2 para condiciones moderadas.

11.7 Corrientes de fuga o de contacto
Sustitucion:

Este numeral define la medida de corriente a través de las redes que simulan la
impedancia del cuerpo humano (corriente de contacto).

Adicion:
11.7.101 Limite de corriente de contacto

La corriente de contacto entre cualquier polo de la red de alimentacion de c.a. y las
partes metalicas accesibles conectadas entre si y con una lamina metalica que cubra las
partes externas aisladas no debe superar los valores indicados en la tabla 2 de la Parte
1.

El ensayo se debe realizar cuando la estacidon de carga de vehiculo eléctrico en c.c. esté
funcionando con una carga resistiva a la potencia de salida nominal.

Para la estacion de carga de VE en c.c. de Clase |, es de aplicacion el numeral 11.7.106,
si la corriente de contacto de ensayo supera los 3,5 mA.

Se deberian desconectar antes de este ensayo los circuitos que estén conectados a
través de una resistencia fija o referenciados a un conductor de proteccion (por ejemplo,
la comprobacién de conexion del VE).

11.7.102 Configuracion de ensayo

Se proporcionan en el numeral 5.4.1 de la norma IEC 60990:1999 las configuraciones de
ensayo para la medida de la corriente de fuga.

11.7.103 Aplicacién de la red de medida

Se define la red de medida en la Figura 102. En la Figura 102, el borne B de la red de
medida se conecta al conductor de tierra (neutro) de la alimentacién. El borne A de la red
de medida se conecta a cada superficie conductora o a cada superficie no puesta a tierra
accesible de una en una. Todas las superficies conductoras accesibles o superficies no
puestas a tierra se han de ensayar para corrientes de contacto. La red de medida de la
Figura 102 es de la figura 4 de la norma IEC 60990:19909.

Para una parte no conductora accesible, el ensayo se realiza con la lamina metalica que
tenga dimensiones de 100 mm por 200 mm en contacto con dicha parte.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
Publica. No constituye ningun tipo de elemento legal. Prohibida su reproduccién y/o venta.



ICONSULTA PUBLICAINORMA TECNICA DGNTI IEC 61851-23: 2021 P4g. 20

Rs:1500Q
Rg : 500 Q
Cg: 0,22 uF
R, : 10000 Q
C,; : 0,022 uF

Borne de ensayo

R
Bo

Figura 102. Red de medida de la corriente de contacto ponderada para percepcion o reaccién
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11.7.104 Condicién de ensayo

La corriente de contacto se debe medir después del ensayo de calor humedo, con la
estacion de carga de VE en c.c. conectada a la red de alimentacién en c.a. (operador de
red) de acuerdo con el numeral 6 de la norma IEC 60990:1999. La tension de
alimentacion debe ser 1,1 veces la tension nominal.

Se debe realizar mediciones con cada una de las condiciones de falla aplicables
especificadas en el numeral 6.2.2 de la Norma IEC 60990:1999.

11.7.105 Mediciones de ensayo

El valor eficaz de la tension, U2, se debe medir utilizando el instrumento de medida M de
la figura 102. La férmula (2) se debe utilizar para calcular la corriente de contacto:

CORRIENTE DE CONTACTO (A) = U2/500

Ninguno de los valores medidos de acuerdo con el numeral 11.7.104 debe superar los
limites correspondientes especificados en el numeral 11.7.101.

11.7.106 Medidas de proteccion para la corriente de contacto por encima de 3,5 mA

Para la estacién de carga de VE en c.c. de Clase |, si la corriente de contacto supera los
3,5 mA eficaces, se debe cumplir cualquiera de los siguientes requisitos. La corriente de
contacto se debe medir bajo la condicion de falla con el conductor de puesta a tierra
cerrado.

a) El conductor de proteccién debe tener seccion transversal de por lo menos 10 mm?
de Cu o 16 mm? de Al, a lo largo de su longitud total.

b) Cuando un conductor de proteccion tiene una seccién transversal menor que 10 mm?
de Cu 0 16 mm? de Al, se debe proporcionar un segundo conductor de proteccion de
por lo menos la misma seccion transversal hasta un punto donde el conductor de
proteccion tenga una seccidn transversal no menor que 10 mm?de Cu o 16 mm? de
Al.

NOTA Esto puede requerir que la estacion de carga de VE en c.c. tenga u borne separado para un
segundo conductor de proteccion.

c) Desconexion automatica de la alimentacion en caso de pérdida de continuidad del
conductor de proteccion.

Se debe colocar un simbolo de peligro A\ en el exterior de la estacion de carga de VE
en c.c., que sea visible para el usuario.

El tamafo minimo del conductor de puesta a tierra de proteccién debe cumplir con la

reglamentacién de seguridad local, y se debe indicar en el manual de instalacién.
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11.12 Ensayos de compatibilidad electromagnética
Sustitucion:

Los requisitos de CEM para las estaciones de carga de VE en c.c. se definen en la NTC-
IEC 61851-21-22).

Adicion:
11.101 Medida

Si se proporciona una medida eléctrica, debe cumplir con la norma IEC 62052-11 e IEC
62053-21.

NOTA 1 Se puede aplicar la reglamentaciéon nacional para medidas eléctricas.

NOTA 2 La utilizaciéon se puede determinar mediante otros medios, por ejemplo, mediciéon del
periodo de tiempo empleado para la carga.

Adicion:
101 REQUISITOS ESPECIFICOS PARA ESTACION DE CARGA DE VE EN C.C.

NOTA En algunos paises, la reglamentacion nacional proporciona requisitos sobre el
encerramiento de la estacion de carga de VE en c.c.: EEUU, Japén.

101.1 Generalidades

101.1.1 Maniobra de emergencia

Se puede instalar un dispositivo de desconexién de emergencia para aislar la red de
alimentacion en c.a. (operador de red) de la estacidon de carga de vehiculo eléctrico en
c.c. en caso de riesgos de choque eléctrico, fuego o explosion. El dispositivo de
desconexion se puede proporcionar con un medio para prevenir la operacion accidental.
101.1.2 Grados IP para el ingreso de objetos

Los grados IP minimos deben ser segun se especifica a continuacion:

- interior IP21;

- exterior: IP44.

La conformidad se verifica con el accesorio, tal como un cable de carga y un conector de
vehiculo instalados en su posicion.

NOTA Para la estacion de carga de VE en c.c. de tipo estacionario, las condiciones de ensayo se
pueden definir de acuerdo con las condiciones de instalacion.

101.1.3 Medios de almacenamiento del cable de carga y del conector del vehiculo

Para las estaciones de carga de VE en c.c., se debe proporcionar un medio de
almacenamiento para el cable de carga y para el conector del vehiculo cuando no estén
en uso.

Los medios de almacenamiento proporcionados para el conector del vehiculo se deben
ubicar a una altura entre 0,4 my 1,5 m por encima del nivel del suelo.

101.1.4 Estabilidad
La estacién de carga de vehiculo eléctrico en c.c. se debe instalar segun lo previsto por

los fabricantes en las instrucciones de instalacion. Se debe aplicar una fuerza de 500 N
durante 5 min en la direccién horizontal sobre la parte superior de la estacion de carga
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de vehiculo eléctrico en c.c. en cada una de las cuatro direcciones o en la peor direccion
horizontal posible. No debe existir ni deterioro de la estacion de carga de vehiculo
eléctrico en c.c. ni deformacién en su parte mas alta mayor que:

- 50 mm durante la aplicacién de la carga;
- 10 mm tras la aplicacion de la carga.

101.1.5 Proteccion contra el flujo inverso de potencia no controlado desde el
vehiculo

La estacion de carga del VE en c.c. se debe equipar con un dispositivo de proteccion
contra el flujo inverso de potencia no controlado desde el vehiculo. El flujo de potencia
no controlado no incluye la inversién instantanea del flujo de potencia, que puede ocurrir
con el cierre de los contactores dentro de las tolerancias y duraciones especificadas en
los anexos AA, BB y CC.

101.2 Requisitos especificos para sistemas aislados
101.2.1 Salida en c.c.
101.2.1.1 Salida nominales y potencia de salida maxima

La estacion de carga de VE en c.c. puede limitar su corriente maxima bajo una condicion
dada independientemente de la potencia nominal y demandada.

La estacién de carga de VE en c.c. debe ser capaz de entregar una potencia en c.c. en
el rango de tension [Vmin, Vmax] y €l rango de corriente regulada [imin, Imax.] dentro del limite
de su potencia nominal maxima [Pmax.] a la temperatura ambiente entre -5°C y 40 °C, por
debajo de 1 000 m sobre el nivel del mar. La estaciéon de carga de VE en c.c. no debe
superar su potencia nominal maxima, incluso si la potencia maxima demandada por el
VE esta por encima de la potencia maxima nominal del cargador en c.c. Fuera de este
rango de funcionamiento, se permite que el cargador reduzca la potencia o la corriente.

NOTA Las reglamentaciones y coédigos industriales o nacionales pueden requerir rangos de
temperatura de funcionamiento distintos.

101.2.1.2 Tension de salida y tolerancia de la corriente
101.2.1.2.1 Regulacion de la corriente de salida en CCC

La tolerancia entre la corriente de salida de la estacion de carga de VE en c.c. en
comparacion con el valor demandado enviado por el vehiculo eléctrico debe ser de £ 2,5
A para demandas por debajo de 50 A, y de £ 5% del valor demandado para 50 A y
superior.

101.2.1.2.2 Regulacion de la tension de salida en CVC

La tolerancia entre las tensiones de salida de la estaciéon de carga de VE en c.c. en
comparacioén con el valor demandado enviado por el vehiculo eléctrico en funcionamiento
en régimen permanente no debe ser mayor que el 2% de la tensién nominal maxima de
la estacion de carga de VE en c.c.

101.2.1.3 Retardo de control de la corriente de carga en CCC

La estacién de carga de VE en c.c. debe controlar la corriente de salida dentro de un
intervalo de 1 s tras la peticion desde el vehiculo, con una precision de control de
corriente segun lo especificado en el numeral 101.2.1.2.1, y con una tasa de cambio dlmin
de 20 A/s 6 superior.

Si el vehiculo pide un corriente objetivo de In, que muestra una desviacion menor o igual
a 20 A en comparacion con el valor de la corriente base lo, la corriente de salida de la
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estacion de carga de VE en c.c. debe estar dentro de los limites de tolerancia
proporcionados en el numeral 101.2.1.2.1 con un tiempo de retardo de 1 s.

Si el vehiculo pide cualquier corriente objetivo In, que muestra una desviacion mayor de
20 A en comparacion con el valor de la corriente base lo, la corriente de salida de la
estacion de carga de VE en c.c. debe estar dentro de los limites de tolerancia
proporcionados en el numeral 101.2.1.2.1 con un tiempo de retardo T4 segun se define
en la formula (3), y segun se muestra en la Figura 103.

Ty < =l | for | In—1p | 220A
d mmiir
en donde
Tq es el retardo de control de la corriente de carga;
In es el valor de la corriente objetivo;
lo es el valor de la corriente base, es decir, la corriente de salida en el momento de la
nueva peticion;

dimin es la tasa minima de cambio de la corriente;
[In-lo/ proporciona el valor absoluto de la diferencia entre In e lo.

Corriente (A) &  Corriente objetivo demandada

i S e Do ——
(]

’

-

; +2,5Apara ly - SOA

E +5%de f, para h, =S0A
3

:r Corriente de salida instantanea
i

- Ty ,.' Tiempo (s)

Figura 103. Respuesta en escalon para control de valor constante
101.2.1.4 Tasa de disminucion de la corriente de carga

La estacidon de carga de VE en c.c. debe ser capaz de reducir la corriente con una tasa
de disminucion de 100 A/s o mayor en funcionamiento normal.

Para parada de emergencia y para cumplir los requisitos generales del numeral 9.4, son
necesarias incluso tasas de disminucion mucho mayores. Para valores en detalle
refiérase a los anexos AA, BB y CC.

101.2.1.5 Desviacion periédica y aleatoria (rizado de corriente)

El rizado de corriente de la estacion de carga de VE en c.c. durante la regulacion de
corriente no debe superar el limite definido segun la tabla 101. Se debe realizar una
medicién a potencia nominal maxima y a corriente nominal maxima, o en el peor de los
casos cuando la tensién de salida y la corriente de salida correspondan tedricamente al
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rizado de corriente maximo. El rizado de corriente no esta incluido en la tolerancia
definida en el numeral 101.2.1.2.1.

Se debe utilizar el principio de medida mostrado en la Figura 104.

Tabla 101. Limite del rizado de corriente de la estaciéon de carga de VE en c.c.

Limite 2 Frecuencia
1,5A Por debajo de 10 Hz
6 A Por debajo de 5 000 Hz
9A Por debajo de 150 KHz

aDiferencia entre la cima de la cresta positiva y la cima de la cresta negativa en la salida a escala completa.

I Sonda de corriente

Cargador
decc. By T % R

Instrumento de medida
{osciloscopio)

LEYENDA
R Resistencia variable
C1 Valor ajustado para prevenir disipacion interna de la corriente de rizado en la estacién de carga

de VE en c.c; (5 600 pf o mas)

1 Corriente en c.c. (corriente medida)

Figura 104. Equipo de medida del rizado de corriente con condensador
101.2.1.6 Desviacion periodica y aleatoria (rizado de tensién en CVC)
Para CVC, la desviacion de tensibn maxima durante el estado de precarga y durante la
carga del vehiculo/bateria de traccion no debe superar el + 5% de la tension demandada.
El rizado de tension maximo en funcionamiento normal no debe superar +5 V. La tasa de
cambio maxima de la tensién en funcionamiento normal no debe superar los + 20 V/ms.

Para una explicacidén de estos términos, véase la Figura 105.
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Tension de A
salidaenc.c Desviacién de
1 tensién maxima
ko PRV N N R N s | +10%
Rizado maximo e \/ \/ \/ \ Desviacién
y de la tension
Tension
demandada
-10 %
\
Tensionde A
salldaenc.c
Tension
demandada

Tasa de cambio max. de 20 V/ms

Figura 105. Valores nominales maximos para la dinamica de la tensién
Para CVC, cuando la bateria del vehiculo no esta conectada: en estudio.
101.2.1.7 Pérdida de carga
El peor caso de pérdida de carga es una reduccion de la corriente de salida desde el
100% del valor nominal hasta el 0%, causada, por ejemplo, mediante la desconexién e
la bateria del vehiculo mientras otras cargas permanecen conectadas en el VE. En
cualquier caso, de pérdida de carga, la sobre oscilacion de la tension no debe superar el
limite especificado para cada sistema en los anexos AA, BB o CC.

La tasa de cambio maxima en la tension de salida en el cuerpo de pérdida de carga no
debe superar los 250 V/ms.

101.2.2 Continuidad de tierra efectiva entre el encerramiento y el circuito de
proteccién externo.

La parte conductora expuesta de la estacion de carga de VE en c.c. se debe conectar al
borne para el conductor de proteccién externo. El ensayo se debe realizar de acuerdo
con el numeral 10.5.2 de la norma IEC 61439-1:2011 a menos que se especifique de otro
modo en la reglamentacién nacional.

101.3 Requisito especifico para sistemas no aislados

En estudio.

Adicién:

102 COMUNICACION ENTRE EL VE Y LA ESTACION DE CARGA DE VE EN C.C.
102.1 Generalidades

Este capitulo proporciona los requisitos generales para la funcion de comunicacion de
control y el sistema entre el VE y la estacién de carga de VE en c.c. Los requisitos
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especificos de comunicacion digital del control de carga entre el sistema de carga en c.c.
no embarcado y el vehiculo de carretera eléctrico se definen en la NTC-IEC 61851-24.

Los VE estan equipados con baterias de propulsiéon con diferentes tecnologias y
tensiones. En consecuencia, el proceso de carga se debe gestionar desde el vehiculo
para asegurar la carga de los distintos tipos de sistemas de almacenamiento de energia
a bordo.

Los VE estan equipados con VCCF para gestion del proceso de carga. Las estaciones
de carga de VE en c.c. de propdsito general deben tener un medio que permita a los
vehiculos controlar los parametros de carga de la estacion de carga de VE en c.c.

102.2 Configuracion del sistema

La comunicacién entre la estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo se puede
establecer a través de comunicacion basica y a través de comunicaciones de alto nivel.

Las etapas clave en el proceso de control de la carga, tales como el comienzo de la carga
y el apagado normal/emergencia, se deben gestionar a través de la comunicacion basica
con un intercambio de sefales a través de las lineas del piloto de control en el sistema
de carga del VE en c.c.

Ademas de la comunicacion basica, la estacion de carga de VE en c.c. se debe equipar
con medios de comunicacion digital para intercambiar parametros de control para la
carga en c.c. entre la estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo a través de
comunicacion de alto nivel. Los sistemas definidos en los anexos AA, BB y CC utilizan
los siguientes medios de comunicacion digital:

a) red de area de control (CAN, Control Area Network) sobre circuito digital de
comunicacion dedicado de acuerdo con la norma ISO 11898-1, o

b) comunicacion por corriente portadora (PCL, Power Line Communication) sobre
circuito de piloto de control.

102.3 Comunicacion basica
102.3.1 Interfaz

Se especifican en los anexos AA, BB y CC las interfaces tipicas de la funcion piloto de
control sobre los sistemas de carga de VE en c.c. Cada sistema debe llevar a cabo la
funcién piloto de control a través de los conductores y bornes de piloto de control
especificados en la norma IEC 62196-3.

102.3.2 Estado de carga

La Tabla 102 define el estado de carga de la estacion de carga de VE de c.c. Los estados
de carga muestran el estado fisico del sistema de carga de VE en c.c. La estacion de
carga de VE en c.c. y el vehiculo pueden intercambiar su estado de carga a través de la
comunicacion de sefal y de la comunicacion digital.

Tabla 102. Estado de carga de la estacién de carga de VE en c.c.

Estado Vehiculo Contactor del Posibilidad Descripcion
conectado vehiculo de carga
DC-A No conectado No Abierto No Vehiculo no conectado
DC-B1 Si Abierto No Vehiculo conectado/ no
Inicializacion preparado para aceptar

energia/comunicacion
no establecida/conector
no bloqueado/contactor
del vehiculo abierto
DC-B2 Si Abierto No Vehiculo conectado/ no
preparado para aceptar
energia/comunicacion
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establecida/  conector
bloqueado/contactor del
vehiculo abierto

DC-B3 Si Abierto No Vehiculo conectado/ no
preparado para aceptar
energia/comunicacion
establecida/  conector
bloqueado/contactor del
vehiculo abierto/ otros
procesos
complementarios no
terminados.

DC-C Si Cerrado Si Vehiculo
conectado/listo para
aceptar
energia/ventilacion de
la zona de carga interior

Transferencia no

de energia requerida/comunicacion
establecida/conector
bloqueado/contactor del
vehiculo cerrado/ otros
procesos
complementarios
terminados.

DC-D Si Cerrado Si Vehiculo
conectado/listo para
aceptar energia/
requerida ventilacion de
la zona de carga
interior/ comunicacion
establecida/conector
bloqueado/contactor del
vehiculo cerrado/otros
procesos
complementarios
terminados.

DC-B™1 Parada Si Cerrado Si Vehiculo conectado/
carga finalizada/
comunicacién se
mantiene/conector
bloqueado/  contactor
del vehiculo cerrado

DC-B'2 Si Abierto No Vehiculo conectado/
Parada carga finalizada/

comunicacion se

mantiene/ conector

bloqueado/  contactor
del vehiculo abierto/
otros procesos
complementarios
terminados.

DC-B'3 Si Abierto No Vehiculo conectado/
carga finalizada/
comunicacion se
mantiene/ conector no
bloqueado/  contactor
del vehiculo abierto.

DC-B'4 Si Abierto No Vehiculo conectado/
carga finalizada/
comunicacion
finalizada/ conector no
bloqueado/  contactor
del vehiculo abierto.

Estado Vehiculo Contactor Posibilidad Descripcion Estado
conectado del vehiculo de carga
DC-E Error Si Abierto No El cargador de c.c
desconectado del

vehiculo/ cargador de
c.c. desconectado de la
red publica de
distribucion, el cargador
de c.c. ha perdido la
potencia de la red
publica de distribucién o
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cortocircuito del piloto
de control a la
referencia del piloto de

control
DC-F  Funcionamiento Si Abierto No Otro problema en el
defectuoso cargador de c.c.

NOTA Las funciones del piloto de control segin se especifican en la tabla 102 se pueden
conseguir utilizando control de piloto por modulacion de ancho de impulsos (PWM, Pulse Width
Modulation) seguin se describe en la Parte 1 o cualquier otro sistema que proporcione los mismos
resultados.

102.4 Comunicacion digital

Se especifica la comunicacion digital en la NTC- IEC 61851-24.
102.5 Estado y proceso de control de la carga

102.5.1 Generalidades

El proceso de control de carga de las estaciones de carga de VE en c.c. de propdsito
general debe constar de las tres etapas siguientes:

- proceso antes de comenzar la carga (inicializacion);

- proceso durante la carga (transferencia de energia);

- proceso de parada (parada).

La estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo deben sincronizar mutuamente el
proceso de control. Se deben utilizar las siguientes senales e informacion para la
sincronizacion:

- sefales a través del circuito del conductor piloto;

- parametros a través del circuito de comunicacion digital;

- valores de medida tales como el nivel de tensién y corriente del circuito de carga en
c.c.

La estacion de carga de VE en c.c. y el vehiculo deben mantener las restricciones de
tiempo y los intervalos de tiempo de control especificados para asegurar un
funcionamiento y un control de carga exento de problemas.

Se muestra en la Tabla 103 el proceso de control de carga como un nivel de accién del
sistema. Se especifican diagramas de secuencia generales en los anexos AA, BB y CC.
Se especifican los parametros, formatos y otros requisitos de comunicaciéon de la
comunicacion digital en la NTC-IEC 61851-24.

Tabla 103. Proceso de control de carga de la estacion de carga de VE en c.c. al nivel de accion del
sistema

Etapa control de carga (proceso) Estado Accién de nivel alto 2
DC-A Vehiculo no conectado
DC-B1 Conector enchufado
Iniciacion del DC-B1 Reactivacion de DCCCF y de VCCF
dialogo DC-B1 Inicializacion de la comunicacion de
Inicializacion datos
DC-B1— DC-B2 Comunicacion establecida, parametros
intercambiados, y compatibilidad
comprobada
Preparacion DC-B2 —» DC-B3  Conector bloqueado
para la carga DC-B3 Ensayo de aislamiento para la linea de
potencia en c.c.
DC-B3 Pre-carga (dependiendo de la
arquitectura del sistema)
DC-C o DC-D Contactores del lado del vehiculo
cerrados
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Transferencia de energia DC-C o DC-D Carga mediante demanda de carga (para
CCCQC)
DC-C o DC-D Carga mediante demanda de tension
(para CVQC)
DC-Co Supresion de la corriente
DC-D —DC-B1
Transferencia de energia DC-C o DC-D Se renegocian los limites de los
parametros (opcion)
DC-B"1 Corriente nula confirmada
DC-B'1 —» DC-B'2 Deteccion de soldadura (por parte del
Parada vehiculo, opcion)
DC-B2 Contactores en el lado del vehiculo
abiertos
DC-B2 Verificacion de la tension de la linea de
potencia en c.c.
DC-B'3 Conector desbloqueado
DC-B'4 Final de la carga en el nivel de
comunicaciéon
DC-A Conector desenchufado

a El orden de las acciones no se refiere al procedimiento del proceso de control de carga

102.5.2 Descripcion del proceso antes de comenzar la carga (inicializacion)

En este proceso, el vehiculo y la estacién de carga de VE en c.c. intercambian sus limites
de funcionamiento y los parametros relevantes para el control de carga. Los mensajes
tales como el limite de tension de la bateria del vehiculo, la corriente de carga maxima,
etc. Se transfieren también mutuamente. La tensién del circuito se debe medir para
comprobar si las baterias y la estacion de carga de VE en c.c. estan conectadas antes
de comentar la carga y si las baterias y la estacion de carga de VE en c.c. estan
desconectadas tras el final de la carga. La estacion de carga de VE en c.c. no debe
proceder con la siguiente etapa del proceso de carga a menos que verifique la
compatibilidad con el vehiculo. Tras la comprobaciéon de compatibilidad, la estacién de
carga de VE en c.c. debe llevar a cabo el ensayo de aislamiento entre las lineas de
potencia en c.c. y los encerramientos, incluyendo el chasis del vehiculo. Se debe
bloquear el conector del vehiculo antes del ensayo de aislamiento.

102.5.3 Descripcién del proceso durante la carga (transferencia de energia)
En este proceso, el vehiculo continia enviando un valor de ajuste de la corriente o la

tensién de carga a la estacidon de carga de VE en c.c. durante todo el proceso de carga.
Se debe tomar cualquiera de los dos algoritmos siguientes:

a) CCC

- Labateria del vehiculo se puede cargar utilizando CCC con el vehiculo como maestro
y la estacion de carga de VE en c.c. como esclavo.

- La estacion de carga de VE en c.c. debe recibir el valor de la corriente de carga que
el vehiculo eléctrico demanda (valor de comando), a lo largo del proceso de control
de carga.

- Laestacion de carga de VE en c.c. debe ajustar el valor de comando como el objetivo
de control, y regular la corriente de carga en c.c.

- Elvalor de comando proveniente del vehiculo se debe notificar a la estacion de carga
de VE en c.c. a intervalos regulares de acuerdo con los requisitos del sistema.

- La estacién de carga del VE en c.c. debe regular la corriente de carga en c.c.
respondiendo al cambio del valor de comando del vehiculo.

b) CVC

- Labateria del vehiculo se puede cargar utilizando CVC con el vehiculo como maestro
y la estacion de carga de VE en c.c. como esclavo.
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- La estacion de carga de VE en c.c. debe recibir el valor de la tension de carga que el
vehiculo eléctrico demanda (valor de comando), a lo largo del proceso de carga.

- Laestacion de carga de VE en c.c. debe ajustar el valor de comando como el objetivo
de control, y regular la tension de carga en c.c.

- El valor de comando proveniente del vehiculo se debe notificar a la estacién de carga
de VE en c.c. a intervalos regulares de acuerdo con los requisitos del sistema.

- La estacion de carga del VE en c.c. debe regular la tension de carga en c.c.
respondiendo al cambio del valor de comando del vehiculo.

102.5.4 Descripcion del proceso de parada

La parada normal se debe producir cuando la capacidad de la bateria del vehiculo
alcanza un cierto limite, o cuando el proceso de carga se para por el usuario con un
medio de parada normal. La parada de emergencia se debe producir bajo una condicién
de falla (véase el numeral 6.4.3.114). tras completar la sesion de carga, |la fase de parada
permite que el vehiculo y la estacion de carga de VE en c.c. vuelvan a las condiciones
en las que el usuario pueda manejar con seguridad el cable de carga y el conector del
vehiculo.

Cuando se notifica el final de la carga por parte del vehiculo, la estacion de carga de VE
en c.c. debe reducir la corriente de carga a cero. Los conectores del lado del vehiculo
abren a corriente cercana a cero. Después de que la tensién en la conexion de entrada
alcance el nivel de seguridad, el conector del vehiculo puede desbloquearse por la
estacion de carga del VE en c.c. o por el vehiculo, y el usuario puede extraer el conector
del vehiculo de la conexion de entrada (véase el numeral 6.4.3.108). se especifica en el
numeral 7.2.3.1 el requisito minimo sobre tensién de seguridad.

Anexos

Son de aplicacion de los anexos de la Parte 1 con los siguientes nuevos anexos.

ANEXO AA
(Normativo)
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ESTACION DE CARGA DE VE EN C.C. DE SISTEMA A
AA.1 Generalidades

Este anexo proporciona los requisitos especificos para las estaciones de carga de VE en
c.c. del sistema A (a partir de ahora referidas como “estacién del sistema A” o “estacion”),
ademas de los requisitos generales segun se definen en el texto del cuerpo de esta
norma. El sistema A es un sistema de carga en c.c. regulada que utiliza un circuito de
comunicacion CAN dedicado para comunicacion digital entre la estacion de carga de VE
en c.c. y un VE, para el control de la carga en c.c. Es de aplicacion al sistema al acoplador
del vehiculo de configuracién AA segun se especifica en la norma IEC 62196-3. Los
requisitos especificos para la comunicacién digital y los detalles de las acciones y
parametros de comunicacion del sistema A se definen en el anexo A de la NTC-IEC
61851-24:-.

La tension nominal de la salida en c.c. para una estacion de sistema A esta limitada a
500 V c.c.

Este sistema es adecuado para vehiculos de pasajeros y camiones ligeros.

Este anexo define el sistema con una entrada en c.a., pero no prohibe una entrada en
c.c. Este anexo incluye informacion sobre los circuitos en el lado del vehiculo.

Se define mas informacién detallada sobre el sistema A en la norma JIS/TSD0007.
AA.2 Esquema y diagrama del circuito de la interfaz

Se proporciona en la Figura AA.1 el diagrama de bloques esquematico del sistema A. El
circuito de interfaz entre la estacién y el vehiculo para el control de carga se muestra en
la Figura AA.2 Se proporciona el circuito del bus de la CAN para comunicacién digital
con el vehiculo. La definicion y descripcion de los simbolos y términos en las Figuras
AA.1y AA.2 se proporcionan en la Tabla AA.1.

Los valores de los parametros para el circuito de la interfaz se proporcionan en la Tabla
AA.2.

I
|
cp T
Unidad I P2 H Unidad
de control P 1 de control
de carga -] | de carga
cio |
| |Transceptor -.1.: 1 Transceptor
de la CAN ' de la CAMN
L
_@ |
- _ [us: =] E'_J..--
Unidad de FO=r—{ o] T = Bateria
conversion | A v _C::) : . de
de potencia i oo i __;f..- traccion
1 - [
Dispositivo de medida de :
a corriente de fuga a tierra I
I
- |
| l FE [

Estacion sisterma A Vehiculo electrico
= Conector del vehiculo ' Conexién de entrada
del vehiculo

Figura AA.1. Esquema general de la estaciéon de sistema Ay el VE
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Figura AA.2. Circuito de interfaz para el control de carga de la estacion de
sistema A Tabla AA.1 Definicion de los simbolos en las figuras AA.1y AA.2

Simbolos
Di
d1

Estacion de sistema A
d2

VCC
Acc
R1
R2
+V CC
C1,C2

Vehiculo eléctrico
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Definiciones
Dispositivo de prevencion de corriente inversa
(por ejemplo, diodo: catodo en el lado del
vehiculo, anodo en el lado de la estacion)
Conmutador en el CP para controlar las sefiales
de arranque/parada de carga desde la estacién
hacia el vehiculo
Conmutador en el CP para controlar las sefiales
de arranque/parada de carga desde la estacién
hacia el vehiculo
Dispositivo de deteccion de sefial para detectar
si el vehiculo esta/no esta listo para aceptar
energia
Dispositivo de medicién de tensién

Dispositivo de medicion de corriente
Dispositivo de proteccién contra cortocircuitos
(por ejemplo, fusible limitador de corriente)
Resistencia
Resistencia
Fuente de alimentacion en c.c. hacia los
contactores del VE
Conmutador de desconexion para las lineas
de potencia de c.c.
(contactores del VE)
Relé para activar los contactores del VE
Dispositivo de deteccién de sefal para detectar
el estado de d1
Dispositivo de deteccion de sefial para detectar
el estado de d2
Dispositivo de deteccion de sefal para detectar
la conexién/desconexion del acoplador del
vehiculo

Requisitos
AA.3.3

AA.3.5 literal

AA4

AA.3.5 literal

AA.4

AA3.6

AA.3.2, literal
AA.4

Literal AA.4
AA.3.3

Tabla AA.2
Tabla AA.2
Tabla AA.2

AA.3.5,
AA.3.7, literal
AA.4

Literal AA.4
Literal AA.4

Literal AA.4

Literal AA.4
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k Conmutador para proporcionar el Literal AA4
adelante/parar la carga
R3 Resistencia Tabla AA.2
R4 Resistencia Tabla AA.2
+V CCE Fuente de alimentacion en c.c. en el vehiculo Tabla AA.2
CC+ Fuente de alimentacion en c.c. (positivo) AA.3.7, literal
AA4
Borne y conductor CC- Fuente de alimentacién en c.c. (negativo) AA.3.7, literal
AA 4
CP Piloto de control que indica el estado de Literal AA.2,
arranque/paro de la estacion AA.3.5, literal
AA 4
CP2 Piloto de control que indica el estado de Literal AA.2,
arranque/paro de la estaciéon AA.3.5, literal
AA4
CSs Conductor de piloto que indica el estado de la Tabla AA.2
conexién del acoplador del vehiculo
CP3 Piloto de control que confirma que el vehiculo Literal AA.2,
esta preparado para la carga AA.3.6, literal
AA 4
COM 1 Par de la linea de sefial para comunicacion Literal AA.4,
COM 2 digital anexo Adela
Norma IEC
61851:24:-
PE Conductor de proteccién entre la estacion y el  AA.3.1
VE para detectar la primera falla a tierra en c.c.
Conector del vehiculo CL Retencion del conector y mecanismo de AA.3.4
bloqueo

Tabla AA.2. parametros y valores para el circuito de interfaz de la figura AA.2

Estacion de sistema A

Borne/ Parametros Valor minimo  Valor tipico  Valor maximo Unidad
conductor
CP +V CC 10,8 12,0 13,2 V
CS Resistencia R1 190 200 210 Q
CP3 Resistencia R2 950 1000 1050 Q
CP Corriente de carga 2 2000 mA
del conmutador d1
CP2 Corriente de carga 2 2000 mA

del conmutador d2
Vehiculo eléctrico

CP Corriente de carga 10 2000 mA
(cuando d1
cerrado)
CP2 Corriente de carga 10 2000 mA
(cuando d1 y d2
cerrado)
Resistencia R3 950 1000 1050 Q
CS +V CC 8 12 16 V
CP3 Resistencia R4 190 200 210

AA.3 Requisitos de seguridad especificos
AA.3.1 Proteccion frente a falla en el circuito secundario
AA.3.1.1 Generalidades

Para la proteccion frente a falla en el circuito secundario, la estacion del sistema A debe
tener las siguientes medidas:

a) transformador de aislamiento reforzado;

b) medida de la corriente de fuga a tierra utilizando una resistencia de puesta a tierra
entre las lineas de potencia en c.c. CC+/CC- y tierra (encerramiento y chasis) M;

c) desconexidén automatica de la alimentacion hacia el circuito de potencia en c.c. en la
primera falla a tierra en c.c.;
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d) cable de carga que conste de conductores de linea que estén aislados
individualmente.

Cuando el PE forme parte de un cable de carga, la seccidn transversal del PE se debe
determinar mediante la férmula del numeral 543.1.2 de la norma IEC 60364-5-54:2011.

La Tabla AA.3 muestra el principio de proteccién frente a falla, en el que es de aplicacion
el caso 1 al sistema A.

Tabla AA.3 Principio de proteccion frente a falla

Alimentacién de potencia Medida de protecciéon en caso de  Proteccién contra la

en caso de la primera la primera falla falla secundario
falla
Caso 1 No requerido Apagado automatico Prohibicién de
funcionamiento en la
primera falla
Caso 2 Requerido - deteccion y notificacion de la - Requerido PE
primera falla utilizando un equivalente a tierra
dispositivo de supervision de TN.
aislamiento.
- Aviso visible para
- Recomendacion para la el operador del
eliminacioén de la primera falla sistema en la
con el retardo practicable mas deteccion de falla
corto. simétrica

AA.3.1.2 Desconexién automatica y supervisiéon de falla a tierra

La estacion de sistema A debe medir la corriente de fuga a tierra entre el circuito
secundario y su encerramiento, o entre el circuito secundario y el chasis del vehiculo.

Cuando se detecta una falla a tierra durante la carga, la estacion debe reducir la corriente
de salida en c.c. a menos de 5 A. Entonces, el conmutador d1 debe abrir para evitar que
el vehiculo cierre el contactor del VE. La tensién entre fases de la salida en c.c. Vcc se
debe reducir hasta menos de 60 V. El proceso de desconexion automatica se debe
complementar en menos de 5 s desde la deteccién de la falla a tierra. El principio de
deteccidon de la corriente de falla y los requisitos de funcionamiento se definen en la
Figura AA.3 y en la Tabla AA.4.

Bateria de traccion
CC+ de vehiculo

1 |

'
1
i | R R
i Ri
Dispositivo de medida de E I
corriente de fuga a tierra ! [Deteccion de
: corriente
T [T — Iy
PE
LEYENDA
R Resistencia de aislamiento entre CC+/CC- y el vehiculo o la envolvente en la
primera falla.
R Resistencia de puesta a tierra para detectar y limitar la corriente de la primera
falla.
Ig Corriente de fuga a tierra en la primera falla a tierra.

Figura AA.3. Principio de deteccidn de falla mediante la deteccion de la corriente
de fuga en c.c.
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Tabla AA.4 Requisitos para la supervision de falla a tierra

Elemento Funcionamiento de la deteccién

Tiempo maximo de deteccién 2 1 s 0 menos
Prevencion de disparo por alteracion | El tiempo minimo de respuesta debe ser mayor que 0,2 s con
supervision continua de umbral
Sensibilidad b La sensibilidad del dispositivo de medida de la corriente de
fuga a tierra y de la resistencia de puesta a tierra “R” se debe
disefiar de manera que la corriente por el cuerpo de un
humano en la primera falla a tierra esté dentro de la zona dc-
2 de la figura 22 de la Especificacion Técnica IEC/TS 60479-
1:2005
EJEMPLO Condiciéon de montaje 1: cuando la corriente por el cuerpo In supera la zona DC-2 calulada
mediante la formula (AA.1), se disefia un dispositivo de medida para detectar el deterioro de la
resistencia de aislamiento Rfcomo la primera falla a tierra mediante la medicion de la corriente de fuga
a tierra mostrada en la formula (AA.2).

lh= Ve x (R + Rf)/ (R x Ry)

donde
In es la corriente por el cuerpo;
V «c es la tension linea a linea del circuito de salida en c.c.;
R es la resistencia a tierra;
Rfes una resistencia de aislamiento.
lg=Vce/ (R+ 2+ Ry)
donde

Ig es corriente de medida.
Condicion de montaje 2: el dispositivo de medida se disefia para detectar la corriente por el cuerpo

dentro de la zona DC-2, excepto condicion de montaje 1.
a El tiempo de deteccion no incluye el tiempo de apagado de la corriente de salida en c.c.

bLa corriente por el cuerpo real puede diferir de la corriente de fuga medida lg, que deberia tomarse en
consideracion cuando se disefie la estacion.

AA.3.2 Medicion de la tensién de la linea de potencia en c.c. para el desbloqueo del
conector del vehiculo

De acuerdo con el numeral 6.4.3.104, el conector del vehiculo no se debe desbloquear
cuando se detecte una tension peligrosa. Para desbloquear el conector del vehiculo, la
tension de la linea de potencia en c.c. se debe medir en V ¢ de la figura AA.1, y se debe
confirmar que esta dentro de niveles seguros, es decir, 10 V 0 menos.

AA.3.3 Prevencion del peligro debido a cortocircuito en la bateria del vehiculo

Se debe proprocionar un dispositivo de proteccion contra sobrecorriente, tal como un
fusible limitador de la corriente u, en el circuito de salida de la estacion A para prevenir
el peligro debido a la corriente de cortocircuito de la bateria del vehiculo causado por la
conexion inversa del cable de carga por error, es decir, cuando CC+/CC- en el lado del
vehiculo o de la estacion estan conectados al CC-/CC+ del borne conector del vehiculo
por una falla de mantenimiento. El dispositivo de proteccién contra sobrecorriente debe
tener un valor nominal de 250 A o menos, y ser de tipo corte rapido.

AA.3.4 Supervision del bloqueo y retencion para el conector del vehiculo

El conector del vehiculo debe tener un medio de retencion mecanica, bloqueo eléctrico,
y supervision de bloqueo y retencion.

En caso de falla de la retencién mecanica o del bloqueo eléctrico del conector del
vehiculo, la estacién debe no energizar las lineas de potencia en c.c. conectadas al
conector del vehiculo. Si se detecta la falla durante la carga, la estacion debe reducir la
corriente de salida en c.c. a menos de 5 A en 2 s. Entonces, el conmutador d1 debe abrir.
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El conector del vehiculo debe tener un medio para proporcionar a la estacion de sistema
A informacién acerca de la deteccidén de la anomalia en la supervicidon de la retencion y
del bloqueo eléctrico. La figura AA.4 muestra un ejemplo de un medio de deteccion en el
conector del vehiculo y la estacidon de sistema A.

Estacion de carga de VE enc.c.

N
T

Conector del vehiculo

=

Sefial de deteccion z A o
de anomalia 3 s2
_________________ 4
.............................................. o
LEYENDA
K Comprador
S1 Conmutador
S2 Conmutador, enclavado con bloqueo y retencién
M Solenoide

Figura AA.4 Ejemplo de circuito de supervision de retencion de conector de vehiculo y de
bloqueo

AA.3.5 Proteccion del conector del VE

Para prevenir la soldadura del conector del VE, los conmutadores d1 y d2 no deben abrir
a corrientes por encima de 5 A.

AA.3.6 Apegado de emergencia en la desconexion del piloto de control

Si se desconecta un piloto de control durante la carga, la estacion de sistema A debe
reducir la corriente de salida hasta 5 A o menos en 30 ms. Se puede hacer la deteccién
utilizando CP, CP2 o CP3 segun lo defina el fabricante.

AA.3.7 Corriente de entrada de conexién de encendido para el circuito del vehiculo

La corriente de entrada de conexion de la linea de potencia en c.c. de la estacién del
sistema A no debe superar los 20 A en el conector del vehiculo.

AA.3.8 Proteccion contra la sobretension en la bateria

La estacion de sistema A debe reducir la corriente de salida en c.c. a menos de 5 A de
la corriente nominal en 3 s para prevenir la sobretension en la bateria, si la tension de
salida sobrepasa el limite de tensibn maxima enviado por el vehiculo.

AA.4 Proceso de carga y comunicacion entre la estacion de carga de VE en c.c. y
el vehiculo para el control de carga

AA.4.1 Medidas para la comunicacién

La comunicacion entre la estacion y el vehiculo se lleva a cabo a través de los pilotos de
control CP, CP2 y CP3, el circuito de proximidad CS, y los circuitos de comunicacién
digital COM1 y COM2. CP y CP2 transmiten senales tales como “listo para la carga” y
“final de carga” desde la estacion hacia el vehiculo. CP3 se utiliza para transmitir

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
Publica. No constituye ningun tipo de elemento legal. Prohibida su reproduccién y/o venta.



ICONSULTA PUBLICANORMA TECNICA DGNTI IEC 61851-23: 2021 P4g. 37

instrucciones para empezar la carga o la parada desde el vehiculo hacia la estacion. Se
intercambian a través del COM1 y COM2 los parametros numéricos del anexo A de la
NTC-IEC 61851-24: - tales como los valores nominales de salida de la estacion y la
tension maxima de la bateria.

AA.4.2 Proceso de control de carga
AA.4.2.1 Diagrama de transicion de estados y diagrama de secuencia

El proceso de carga del sistema A se debe ajustar al diagrama de transicion de estados
que se muestra en la figura AA.5. La figura AA.6 proporciona la secuencia de control de
carga en condiciones normales.

AA.4.2.2 Comienzo de la carga

Cuando la estacién de sistema A inicia el proceso de carga, se debe cerrar d1. El
conmutador d2 se debe abrir hasta que finalice el ensayo de aislamiento del literal
AA.4.2.3.

AA.4.2.3 Ensayo de aislamiento antes de la carga

El ensayo de aislamiento no debe empezar hasta que el vehiculo proporcione a la
estacion del sistema A una senal de permiso a traves CP3, y parametros de permiso
mediante comunicacion digital tal como se muestra en el anexo A de la norma IEC 61851-
24:- Antes del ensayo de aislamiento, la estacion de sistema A debe informar al vehiculo
a través de la comunicacion digital que el conector del vehiculo esta bloqueado.

El ensayo de aislamiento se debe realizar de acuerdo con el numeral 6.4.3.106 y segun
el siguiente procedimiento.

a) Antes del ensayo, la estacion debe medir la Ve de la linea de potencia en c.c. y
confirmar que los contactores del VE abren. La tensién de la linea de potencia en c.c.,
medida en V¢, debe ser menor que 10 V. si la tension medida supera los 10 V, el
proceso de carga debe pararse (véase la figura AA.5).

b) Latension U que se aplica en la linea de potencia en c.c. debe ser la tension de salida
maxima de la estacion.

c) Tras el ensayo, se debe confirmar que la tension en Vceces menor que 20 V. Entonces,
la estacion debe informar al vehiculo de la finalziacion del ensayo cerrando el
conmutador d2.

Durante el ensayo de aislamiento, se debe supervisar la falla a tierra de acuerdo con el
literal AA.3.1.2.

AA.4.2.4 Transferencia de energia

El sistema A debe supervisar continuamente el valor de la corriente de carga requerido
por el vehiculo. Se debe cambiar la corriente de carga en respuesta al valor requerido
por el vehiculo, de acuerdo con los requisitos de CCC de los numerales 101.2.1.2.1y
101.2.1.3 Las caracteristicas del control de corriente de carga deben cumplir con la tabla
AA.5 y la figura AA.8.

AA.4.2.5 Parada

Para terminar la carga de manera segura, la estacion de sistema A debe cumplir con el
siguiente procedimiento.

a) la estacién debe notificar al vehiculo el comienzo del proceso de parada mediante
comunicacion digital.

b) La estacion debe reducir la corriente de salida a 5 A o menos.
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c) En condiciones normales, los conmutadores d1 y d2 no deben abrir hasta que la
deteccion de soldadura del conector de VE por parte del vehiculo haya terminado.

d) Después de que abran d1 y d2, y antes de que el conector del vehiculo se
desbloquee, se debe confirmar que la tensién en Ve es menor que 10 V.

AA.4.3 Medida de corriente y tensién

La precision de la medicion de la salida del sistema A debe estar dentro de los siguientes
valores:

- Corriente: £ (1,5% de la corriente real + 1 A);
- Tension: £5 V.
AA.5 Respuesta al comando del vehiculo sobre corriente de carga

La estacién de sistema A debe suministrar corriente en c.c. al vehiculo utilizando el CCC
con el vehiculo como el maestro y el cargador de c.c. como el esclavo. Se proporciona
la especificacion recomendada para la peticion de corriente de carga desde el vehiculo
y el funcionamiento de la respuesta de la estacion de sistema A, en la tabla AA.5y en la
figura AA.7 para el vehiculo, y en la tabla AA.6 y en la figura AA.8 para la estacién de
sistema A.
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DC-A
i Vehiculo desconectado Veh lculo °°"°°"f"’°
solicitud de comienzo
DC-E 6 DCF DC-B1
No preparado

La estacion avisa al usuario que

desconscha &l conactor de vehiculo La estacion reac!iva la unidad del control
de carga del vehiculo:
Falla d1=conectado
d1=desconectado v
g Inicializacién 1 iniciacion del didlogo
Comunicacién digital establecida DC-B2

Intercambio de los parametros de control de carga
Comprobacion de la compatibilidad de la bateria del vehiculo

.

Permiso del vehiculo para el ensayo de aislamiento:
k=conectado (j=conectado)

A 4
 Inicializacion 2: bloqueo del conector del vehiculo Falla
La estacion bloquea el conector del vehiculo DC-B3 disnoconectedo
Verificacion de la tensién en la linea de potencia c.c. )

La estacion envia el estado del conector del vehiculo
al vehiculo:
Blogueo del conector del vehiculo = 1
icRlizacion 3. en s -
Aplicacion de la tension de ensayo sobre la linea de potenciaencc. DC-B3
Verificacién de Ia tensidn en la linea de potencia en c.c. Falla
d1= no conectado)
Estacion preparada para transferir energia;
w d2= conectado
Transferencia de energia Falla
Vehiculo cierra el contactor del VE bc-C k= no conectado
Vehiculo envia el valor de demanda de la corriente de carga
La estacion entrega la corriente de c.c. al vehiculo

La estacién inicia la parada:
Esfado estaclén =0, o

WVehiculo inicia la parada:

< Estado de carga del vehiculo =0

Apagado 1: Finalizacién de la salida de corriente

Estacidn para la alimentacidn de la corriente de salida. .

Vehiculo confirma corriente cero en la linea de potencia en c.c. DC-B"

Vehiculo realiza la deteccidn de soldadura DC-B'2

Vehiculo abre los contactores del VE

DC-E 6 DC-F

d1 = no conectado, Falla
dZ = no conectado *

- ~

Apagado 2: verificacién de la tensién DC-B'2 -
| Verificacion de la tension en la linea de potencia en c.c. i 4

Tension segura en el conector del vehiculo

) 4
[ o 3; r desbl \ h
Estacién deﬂbqumW DC-B'3
| Estacidn termina la comunicacion digital DC-B'4

Estacion envia el estado desblogueo al vehiculo:  NOTA: La cursiva se refiere a los parametros intercambiados a través
Biogueo de conector del vehicwia = 0 de comunicacion digital segin se define en &l anexo A de la
MNorma |[EC 61851-24:—.

Figura AA.5. Diagrama de transiciéon de estados del proceso de carga para el sistema A
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Seflales / Parametros | |Simbolos de Inicializacion e inercam bio Transferencia
Condiciones del sistemal la tabla Ad 1] T ECY ée informacian de energia ki
Estado 4| B
Eslado B1
Estado de carga Eskada 82
Estada B3
= tanie )
Eslad 871
Ezisdo B2
Ezladc B3
Ezisdo B Il
1l
Cargador TaTi ™ ra ra TR [T TS @
Tarmpanzacin oo
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J[+12v
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de camga .o
P Cargador
o — 1 |ee
Lomunicacion digital COMZ  |Wehiculo Intercambio de trama de datos
+12
Permizo de camga
cP2 Wehiculo
0y
Carga de vehiculo CIOM1 Vehiculz
QED”EﬂEI 'COME
Cargadar
El dal conecto COht
-clel:l'qmeLE{:lf:uln e comz  [©F Cesblaque Biloguen Cesblogue
Camienzo o parada . Cargadar H2Y
die cama CF2 e
0y
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charnandada
copy |
= il c.C.
Estzdo de la estacion COMz Carga
Contactor VE [ Wi Vehiculo Dietecodtn de sokdadura
Abverto Carmado Aberto
Cargador
Cantrol de parada de 'C{:'Mj e
camador oo COMZ
Ensayo de
Tensidn de salida Ve Ei'gadnr aislamients
l’ Tansion de bateria
Caments de salida Ape :firgad:r h
Comente de carga

1 véase el anexo A de la Norma IEC 61851-24
Figura AA.6. Diagrama de secuencia del sistema A

Tabla AA.5. Especificacion recomendada de corriente de carga demandada por el
vehiculo
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Elemento Simbolo Estado Especificacion
Minimo Maximo Unidad
Rango de la 0 Corriente de salida A
solicitud de Ireq disponible (IEC 61851-24,
corriente de anexo A)
carga
Tasa de cambio -20 20 A/S
del valor A Jreq
demandado
Velocidad de Parada NA 200 A/S
descanso en el A freq normal
momento de la
parada
Solicitud de comrriente
de carga i
Durante la carga Parada normal
L N
Corriente de salida ] _ _A__ _&
disponible | I O O N %
A b
- 15\
/J, \\
s N
-~
-~ \
A_A” Bl —| _____ }25.
JMreqc hY
\\
0 ria ria 4l i~
Tiempeo

—
-~

-
-

Un intervalo de comunicacion digital
(anexo A de la NTC-IEC 61851-24)

Figura AA.7. Valor de la corriente de carga demandado por el vehiculo

Tabla AA.6. Requisitos para el funcionamiento de la respuesta de salida de la

estacion de carga de VE en c.c.

Elemento Simbolo Estado Especificacidon
Minimo Maximo Unidad
Precision de la ldev -2,5 A I+25A A
salida Peticiéon de corriente
de carga: 0 A hasta 50
A
Peticion de corriente I X 95% I x 105%
de carga: 50 A hasta
125 A
Retardo del T4 - 1,0 S
control a la
solicitud del
vehiculo
Velocidad de A| Cargando 20 - A/S
out1
respuesta de
salida
Velocidad AI Parada normal 100 200
descendente outz
de corriente de Parada de emergencia 2002
salida

a En caso de desconexion del CP, CP2 o CP3 durante la carga, se requiere una finalizacién mas rapida
de la corriente de carga. Véase el anexo AA.3.6.
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N Comente de carga: /gy L

Corriente de carga: /.,

Carriente
Corriente

T'FE:I'I‘IDO# T Tiempo
Comienzo de la parada

a) Transferencia de energia b) Parada

Figura AA.8. Funcionamiento de la respuesta de salida de la estacion de carga de
VE en c.c.

ANEXO BB
(Normativo)

ESTACION DE CARGA DE VE EN C.C. DE SISTEMA B

NOTA Este anexo no se aplica a Europa.
BB.1 Generalidades

Este anexo muestra la especificacion de la estacion de carga de VE en c.c. de sistema
B utilizando un acoplador del vehiculo en c.c. dedicado de configuracién BB segun se
especifica en la norma IEC 62196-3.

BB.2 Solucioén basica para el sistema de seguridad de carga en c.c.

La figura BB.1 muestra la solucion basica del sistema de carga en c.c. para el modo de
carga 4, incluyendo la unidad de control de carga en c.c., las resistencias R1, R2, R3, R4
y R5, el conmutador S, el contactor del circuito de alimentaciéon de c.a. KO, el
transformador de aislamiento T, el inversor c.a./c.c., los contactores del circuito de
alimentacion de c.c. K1 y K2, los contactores del circuito de alimentacion auxiliar en baja
tensién K3 y K4, los contactores del circuito de carga K5 y K6, el dispositivo de
prevencion de corriente inversa incluyendo el diodo K7 y R6, el enclavamiento eléctrico
y la unidad de control del vehiculo. La unidad de control del vehiculo se puede integrar
en el BMS, Battery Managment System (sistema de gestién de bateria). Las resistencias
R2 y R3 se instalan en el conector del vehiculo, y la resistencia R4 se instala en la
conexion de entrada del vehiculo. El conmutador S es el conmutador interno del conector
del vehiculo, y cerrara cuando el conector del vehiculo y la conexion de entrada del
vehiculo estén adecuadamente conectados. Durante todo el proceso de carga, la unidad
de control del cargador en c.c. deberia detectar y controlar los estados de K1, K2, K3 y
K4, mientras la unidad de control del vehiculo detecta y controla K5 y K6. Durante el
procedimiento de carga, si la IMD, Insulation Monitoring Device (dispositivo de
monitorizacion de aislamiento) detecta que la resistencia del aislamiento cae por debajo
del valor de ajuste, el valor de ajuste no debe ser menor que un valor calculando
mediante la multiplicacién de 100 Q/V por el valor nominal maximo de la tension de salida
de la estacién de carga de VE en c.c.
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Figura BB.1. Diagrama esquematico para solucién basica para sistema de carga en c.c.
BB.3 El funcionamiento y el procedimiento de control del proceso de carga
BB.3.1 Precision de la medicién de corriente y tension

La precision de la medicion de la salida del sistema B debe estar dentro de los siguientes
valores:

- Medida de tension: £ 0,5%

- Medida de corriente:

-  12% de la corriente real si la corriente real esta por encima (>) 50 A;

- 11 A si la corriente real es igual o menor (<) 50 A.

BB.3.2 Funcién de proximidad

Cuando el conector del vehiculo esta insertado en la entrada del vehiculo, la funcién de
proximidad estara activa. Una vez que la tension del punto de deteccion 2 cambia de 12
V a6V, el vehiculo confirma la presencia del conector del vehiculo.

BB.3.3 Confirmaciéon del estado de conexién de la interfaz del vehiculo (estado 3)
Cuando el operador inicia la configuracién de carga para la estacion de carga de VE en
c.c., la unidad de control del cargador de c.c. puede determinar si el conector del vehiculo
esta conectado adecuadamente a la conexion de entrada del vehiculo mediante la
medicién de tensién del punto de deteccion 1. Por ejemplo, si la tensién en el punto de
deteccion 1 es 4V, se puede determinar que la interfaz del vehiculo esta adecuadamente
conectada. Cuando el operador completa la configuracién de la interaccion hombre-
maquina y la estacion de carga de VE en c.c. esta conectada adecuadamente, la unidad
de control de carga en c.c. retiene el enclavamiento eléctrico. La liberacion del
enclavamiento eléctrico no se puede lograr a menos que se cumplan completamente las
siguientes tres condiciones:

- La carga termina (no hay salida de corriente de carga);

-  K1-K6 estan todos desconectados;

- Se recibe del operador el comando de desbloqueo.
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BB.3.4 Autodeteccioén del cargador de c.c. se termina (estado 4)

Después de que la interfaz del vehiculo esté adecuadamente conectada, si la
autodeteccion del cargador de c.c. (incluyendo la supervision de aislamiento) ha
terminado, se cierra K3 y K4 para activar el circuito de alimentacion auxiliar de baja
tensién. Mientras tanto, se envia periédicamente el “mensaje de difusion de identificaciéon
de cargador”. Después de que se haya transferido la energia al circuito de la fuente de
alimentacion en baja tensidn por parte del cargador en c.c., la unidad de control del VE
determina si la interfaz del vehiculo estd conectada adecuadamente mediante la
medicién de la tension del punto de deteccion 2. Si la tensidn del punto de deteccion 2
en 6 V, entonces la unidad de control del vehiculo comienza a mandar periédicamente
“‘mensaje de difusion de identificacion de la unidad de control de vehiculo (o sistema de
gestion de bateria)”. La sefial se puede considerar como una de las condiciones de
disparo del estado de no-conduccion.

BB.3.5 Cargador preparado (estado 5)

Después de que la inicializacion del dialogo y la configuracion para la unidad de control
del vehiculo y la unidad de control del cargador en c.c. finalice mediante comunicacion,
la unidad de control del vehiculo cierra K5 y K6 para energizar el circuito de salida de la
alimentacion de carga, y la unidad de control del cargador en c.c. cierra K1 y K2 para
energizar el circuito de la fuente de alimentacion en c.c.

BB.3.6 Etapa de carga (estado 5)

Durante todo el proceso de carga, la unidad de control del vehiculo controla el proceso
de carga mediante el envio de los requisitos del nivel de carga de la bateria hacia la
unidad de control del cargador en c.c. la unidad de control del cargador en c.c. La unidad
de control del cargador en c.c. ajusta la tension y la corriente de carga para asegurar el
funcionamiento normal del procedimiento de carga de acuerdo con los requisitos del nivel
de carga de la bateria. Adicionalmente, la unidad de control del vehiculo y la unidad de
control del cargador en c.c. se envian mutuamente el estado de carga.

BB.3.7 Finalizacion de la carga en condiciones normales

La unidad de control del vehiculo determina cuando parar la carga de acuerdo con el
estado cargado del sistema de bateria o si hay un mensaje de “finalizacién de
demanda/respuesta del cargador” desde la estacion de carga de VE en c.c. cuando se
cumpla una de las condiciones de terminacion de carga anteriores, la unidad de control
de vehiculo empieza a enviar “la unidad de control de vehiculo (o el sistema de gestiéon
de bateria) finaliza la solicitud/respuesta del cargador’ periddicamente, y hace que el
cargador para la carga antes de que se abran k1, k2, kb y k6.

Después de que se cierre la comunicacion, k3 y k4 se deben abrir, entonces se libera el
enclavamiento eléctrico. Finalmente, el acoplador del vehiculo podria desconectarse y el
proceso de carga completo ha terminado.

BB.3.8 Proteccion de seguridad en modo de falla
BB.3.8.1 Proteccion de seguridad en condiciones de fallas generales

Durante el proceso de carga, cuando hay fallas generales, la unidad de control del
cargador en c.c. para la carga (apagado de la salida de corriente de carga), entonces se
abren los contactores K1, K2, K5, K6, K3 y K4 mediante la unidad de control del cargador
en c.c. y la unidad de control de vehiculo antes de que lo operadores liberen el
enclavamiento eléctrico a través de la configuracion del cargador en c.c., extraigan el
conector del vehiculo o realicen las comprobaciones de error. Estas fallas generales
incluyen, pero no se limitan a, las siguientes condiciones:

- El vehiculo falla en continuar la carga. En este momento, la unidad de control de
vehiculo envia periédicamente una “solicitud de parar la carga” a la unidad de control
del cargador en c.c., el cargador en c.c. envia una “solicitud de parar la carga” a la
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unidad de control del vehiculo; la comunicacidon se desconecta entre la unidad de
control del cargador en c.c. y la unidad de control del vehiculo (estado 6).

BB.3.8.2 Proteccidon contra sobretension en la bateria

La estacion de sistema B debe reducir la corriente de salida en ¢c.c. a menor de 5 A en
menos de 2 s, para prevenir la sobretension en la bateria, si la tensién de salida supera
el limite de tension maxima del sistema de bateria durante 1 s.

BB.3.8.3 Requisitos para pérdida de carga

En cualquier caso, de pérdida de carga, la sobre oscilacion de tensidn no debe superar
el 110% del limite de tensién maxima demandado por el vehiculo.

La Tabla BB.1 proporciona las definiciones de los estados de carga.

Se muestran en la tabla BB.2 los parametros recomendados del sistema de seguridad
de la carga en c.c.
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Tabla BB.1. Definiciones de los estados de carga

Estado | Estado del s Autodeteccion Inicio del Estado de Cargando | u1 | u2 Nota
de acoplador del cargador didlogo y comunicacion o no v |V
carga | del vehiculo de c.c. configuracién cargando
finalizada finalizados

Estado | Desconexion | Abierto - - - NO 12 | - sin comunicacion

1

Estado | Desconexion | Abierto - - - NO 6 |- sin comunicacion

2

Estado | Conexion Cerrado NO - - NO 4 | - Autodeteccion no terminada y sin

3 comunicacion

Estado | Conexion Cerrado Si NO Si NO 4 | 6 | K3y k4 cerrados, comunicaciéon en

4 Curso

Estado | Conexion Cerrado Si Si Si Si 4 |6 | K5, k6, k1, k2 cerrados.

5

Estado | Conexion Cerrado Si Si NO NO 4 | 6 | Comunicacion desconectada,

6 comienzo de proteccion

Estado | Conexion Abierto Si Si - NO 6 | 6 | Sieste estado se mantiene durante

7 un tiempo fijo (200 ms), los equipos
de control del cargador en c.c.
empiezan a adoptar la proteccién

Estado | Desconexion | Abierto Si Si - NO 12 | 12 | Los equipos de control del vehiculo

8 (VCE, vehicle Control Equipment) y

los equipos de control del cargador
en c.c. adoptan distintas soluciones
de proteccién

NOTA El estado de carga se detecta mediante la tensién en el punto 1 (u1) y en el punto 2 (u2).
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Tabla BB.2. Parametros recomendados del sistema de seguridad de carga en c.c.

Objeto Parametros ? | Simbolo Unidad Nominal Max Min
Resistencia R1 Q 1000 1030 970
equivalente

Requisitos R1
de la unidad Tensién de U1 \Y 12 12,6 11,4
de control elevacion
del cargador U1la \% 12 12,8 11,2
en c.c. Tension 1 U1b \% 6 6,8 52
Uic Vv 4 4,8 3,2
Resistencia R2 Q 1 000 1030 970
Requisitos equivalente
del conector R2
del vehiculo Resistencia R3 Q 1 000 1030 970
equivalente
R3
Requisitos Resistencia R4 Q 1000 1030 970
de la | equivalente
entrada del R4
vehiculo
Resistencia R5 Q 1000 1030 970
Requisitos equivalente
del VE R5
Tension de u2 \Y 12 12,6 11,4
elevacion
Tensioén 2 U2a V 12 12,8 11,2
U2b V 6 6,8 5,2
a La precision debe mantenerse bajo las condiciones ambientales y la vida en servicio que le son de
aplicacion.

BB.4 Diagrama de secuencia del proceso de carga

Se muestra en la Figura BB.2 el diagrama de secuencia del proceso de carga.
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Figura BB.2. Diagrama de secuencia del proceso de carga

BB.5 Diagramas de flujo del funcionamiento del enclavamiento en la insercion y
retirada del acoplador del vehiculo

Las figuras BB.3 y BB.4 muestran los diagramas de flujo del funcionamiento del
enclavamiento de los acopladores del vehiculo.
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Figura BB.3. Diagrama de flujo de funcionamiento del comienzo de la carga
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Figura BB.4 Diagrama de flujo de funcionamiento de la parada de la carga
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ANEXO CC
(Normativo)

ESTACION DE CARGA DE VE EN C.C. DEL SISTEMA C (SISTEMA DE CARGA
COMBINADO)

CC.1 Generalidades

Este anexo proporciona requisitos especificos para las estaciones de carga de VE en
c.c. para uso con el sistema de carga combinado (sistema C). El sistema de carga
combinado es un sistema de carga de modo 4. La tensién de salida en c.c. nominal del
sistema de carga combinado esta limitada a 1 000 V de c.c. La tension de salida en c.c.
nominal de una configuracion de estacion de carga especifica se debe limitar a la tension
maxima de salida del sistema segun la tabla CC.1.

Tabla CC.1. Acopladores en c.c. y tension maxima de salida del sistema para
sistemas de carga combinados

N° Acopladores en c.c. para sistemas de carga | Tension maxima de salida del
combinado sistema
a) Configuracion CC de acuerdo con la norma IEC 62196- 500 V c.c.
319
b) Configruacion DD de acuerdo con la norma IEC 62196- 500V c.c
3-1
c) Configuracion EE de acuerdo con la norma IEC 62196- 500V c.c
3:-
d) Configuracion FF de acuerdo con la norma IEC 62196-3:- 1000Vc.c

CC.2 Comunicacion

CC.2.1 Las definiciones y funciones generales de las sefiales/contactos de proximidad
(PP) y piloto (CP) estan de acuerdo con la Norma IEC 61851-1 (incluyendo las
definiciones de resistencia detalladas del capitulo B.5) y la Norma SAE J1772 ™ con
valores de resistencia especificos para las configuraciones DD y FF proporcionadas en
la tabla CC.2. Se debe utilizar un ciclo de trabajo del 5% del CP de acuerdo con el anexo
A de la Norma IEC 61851-1:2010.

Tabla CC.2. Definiciéon de la resistencia de proximidad para las configuraciones

DDy FF
Resistencia de proximidad Corriente maxima para carga Conector c.c.
(R6 seguin la NTC-IEC 61851- en c.a.
1)
1500 Q No es de aplicacion Configuracion FF
680 Q 20 A Configuracién DD
220 Q 32A Configuracién DD
100 Q 63 A Configuracion DD

CC.2.2 Las comunicaciones de control de carga entre la alimentacién en c.c. y el VE se
especifican en la Norma |IEC 61851-24:-.

La capa fisica de las comunicaciones del control de carga debe cumplir con la norma
ISO/IEC 15118-3:-. Los requisitos equivalentes para la capa fisica de comunicaciones
estan en la norma SAE J2931/4.

La comunicacion se consigue mediante PLC sobre los contactos del CP y PE/tierra. Esta
en la norma IEC 62196-3: - la asignacion de los distintos conectores.

Las comunicaciones del control de carga deben cumplir con la especificacion DIN SPEC
70121. Las comunicaciones del control de carga deben también cumplir con la norma
ISO/IEC 15118-2:-. Los requisitos equivalentes para las comunicaciones del control de
carga estan en las normas SAE J2836/2 ™, SAE J2847/2 y SAE J2931/1.

CC.3 Proceso de suministro de energia

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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CC.3.1 Generalidades

El proceso de suministrar energia al VE desde la alimentacién en c.c. se inicia y se
controla mediante los mensajes enviados en PLC y deben seguir las secuencias
mostradas en las figuras CC.1 a CC.4, para el arranque normal, la parada normal, la
parada de emergencia iniciada por la estacion y la parada de emergencia iniciada por el
VE.

Leyenda para los diagramas de secuencia y descripcion:

(tx) Punto concreto de tiempo
(tx —ty) Periodo de tiempo entre dos puntos concretos de tiempo tx y ty
<1a><1b> Referencia a mensajes en la comunicacién de nivel alto (PLC)

Periodo de tiempo posible, en que la accion descrita puede ocurrir.

En azul: sefales y valores de comunicacion descritos en la norma ISO/IEC 15118-2.
CC.3.2 Arranque normal

Se muestran en la figura CC.1 y en la tabla CC.3 el diagrama de secuencia y descripcion
para arranque normal.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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Azul: senal y valores de comunicacion descritos en la Norma ISO/IEC 15118-2

Figura CC.1. Diagrama de secuencia para arranque normal

Tabla CC.3. Descripcion de la secuencia para arranque normal

Descripcion

(t0) - El conector se enchufa a la conexién de entrada del vehiculo, lo que cambia el estado
del CP de AaB.
(to-1t1) - Comienza la comunicacién de nivel alto (PLC) y se inicia el dialogo produciéndose el

intercambio de los parametros de carga.
- Lafuente en c.c. comprueba si la tension de salida en c.c. es menor de 60 V y finaliza
la sesion de alimentacion si se superan los 60 V.

(t1) - EI'VE envia sus limites maximos (entre otros pardmetros) para la corriente y la tension
de salida de alimentacion en c.c. con <3a>.
(t1-t2) - EI'VE bloquea el conector del vehiculo en su conexién de entrada.
- Los valores maximos de la alimentacion en c.c. se envian como respuesta al VE con
<3b>.

- Laalimentacion en c.c. puede comprobar el aislamiento interno en la medida en que
no se aplica ninguna tensién al conductor.

- Si el VE y la fuente en c.c. no son compatibles, entonces el vehiculo no llegara a
“listo”, y hara una transicion hacia el paso t16 en la secuencia de parada normal.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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(t2)

El VE cambia el estado del CP desde B hasta C/D cerrando el S2 y asigna “ listo” al
estado del VE, lo que termina la fase de inicializacion.

(t2-13)

El VE demanda comprobacion del cable y aislamiento mediante <4a> después de
que se haya confirmado el bloqueo del conector.

La fuente de c.c. comienza la comprobacion del aislamiento del sistema de AT e
informa de manera continua del estado del aislamiento mediante <4b>.

(t3)

La fuente en c.c. determina que la resistencia de aislamiento del sistema esta por
encima de 100 K (véase CC.4.1).

(t3-t4)

Tras haber finalizado con éxito la comprobaciéon de aislamiento, la fuente en c.c.
indica el estado de “valido” con el mensaje subsiguiente <4b>.

(4)

El estado de la fuente en c.c. cambia a “listo” con la Respuesta de comprobacién del
cable <4b>.

(t5)

Comienza la fase de precarga con el VE enviando Demanda de Pre- Carga <5a>, que
contiene tanto la corriente en c.c. demandada <2 A (corriente de entrada de conexion
maxima de acuerdo con el literal CC.5.2) y la tensién en c.c. demandada.

(5 — t6)

La fuente en c.c. adapta la tension de salida en c.c. al valor requerido en <5a>
mientras que limita la corriente a un valor maximo de 2 A (corriente de entrada de
conexion maxima de acuerdo con el literal CC.6.1).

(t6)

La tension de salida en c.c. alcanza la tensién demandada dentro de las tolerancias
proporcionadas en el numeral 101.2.1.2.

(t6-17)

El VE para la supervisién de aislamiento interno del vehiculo, si la hubiera y fuera
necesario.

Si fuera necesario el VE adapta la tensién en c.c. demandada con mensajes ciclicos
<5a> para limitar la desviacion de la tension de salida en c.c. de la tension de bateria
del VE a menos de 20 V (véase la nota del literal CC.5.1).

El VE cierra su dispositivo de desconexion después de que la desviacion de la tension
de salida en c.c. de la tensién de bateria del VE sea menos de 20 V.

El VE envia Demanda de Entrega de Potencia <6a> con el Estado Listo para Cargar
a “Verdadero” para permitir habilitar la salida de la fuente de alimentacién en c.c.
Después de deshabilitar el circuito de precarga, si lo hubiera, y de conectar su salida
de alimentacion de potencia, la fuente en c.c. proporciona la respuesta <6b> de que
esta lista para la transferencia de energia.

(t8)

El VE ajusta su demanda de corriente en c.c. con <7a> para comenzar su fase de
transferencia de energia.

(t8-19)

La fuente en c.c. adapta su corriente y tensién de salida a los valores demandados.
La fuente en c.c. informa de su corriente de salida y su tension de salida actuales,
sus limites de corriente y tension actuales, y su estado actual de vuelta al VE en el
mensaje <7b>.

NOTA: El VE puede cambiar su demanda de tensién y su demanda de corriente
incluso si la corriente no ha alcanzado la demanda previa.

La corriente de salida en c.c. alcanza la demanda de corriente en c.c. dentro de un
retardo de tiempo Tq definido en el numeral 101.2.1.3 (intervalo de tiempo t9 —t8 = Tq,
si se ha realizado una demanda, la linea en negrita muestra esta situacién).

El VE adapta la demanda de corriente en c.c. y la demanda de tension en c.c. de
acuerdo con su estrategia de carga/ alimentacién con un mensaje ciclico <7a>.

CC.3.3 Parada normal

El diagrama de secuencia y la descripcion para la parada normal se muestran en la
Figura CC.2 y en la Tabla CC.4.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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Figura CC.2 Diagrama de secuencia y descripcién para la parada normal

Tabla CC.4 Descripcion de secuencia para parada normal

Descripcion

(t10) El VE reduce la demanda de corriente para complementar la transferencia de energia.

La reduccion se realiza en la estrategia de carga/alimentacion del VE.

(t10 —t11) La fuente en c.c. debe seguir la demanda con un retardo de tiempo de acuerdo con el

numeral 101.2.1.3 y debe reducir la corriente de salida a menos de 1 A antes de

deshabilitar su salida.

(t11) El VE demanda a la fuente en c.c. que deshabilite su salida mandando un mensaje <8

a> de demanda de entrega de potencia con el estado Listo Para Cargar puesto a falso.

(t11-t12) El VE puede abrir su dispositivo de desconexién después de que la corriente esté por

debajo de 1 A.

(t12) - Lafuente en c.c. deshabilita su salida y abre sus contactores, si los tuviera.

- La fuente en c.c. debe habilitar su circuito para descargar de manera activa
cualquier capacidad interna en su salida después de recibir el mensaje <8a> con el
“Estado Listo para Cargar” puesto a falso.

- La fuente en c.c. no debe provocar ningun flujo de corriente en la entrada del VE
durante la descarga.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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(t13) La fuente en c.c. informa del cddigo de estado “No preparado” con el mensaje <8b>
para indicar que se ha deshabilitado su salida en 2 s.
(t14) El VE cambia el estado del CP a B después de recibir el mensaje <8b> o después de

que expire un temporizador para asegurar que la fuente en c.c. ha descargado su salida
como tarde sobre t14 (en caso de que el mensaje <8a> se haya perdido).
(t147) El VE puede realizar opcionalmente su comprobacion de contactor soldado e indicarlo
a la fuente en c.c. con el mensaje <9a>.
(t14" - 115) El vehiculo puede enviar multiples demandas <9a> para leer la tensién de salida de la
fuente de c.c. medida por la fuente de c.c. en el mensaje de respuesta <9b>.
(t15) Ultimo momento de tiempo para el VE de ir al estado “No preparado” y abrir su
dispositivo de desconexion.
(t15 -t16) El VE puede comenzar la supervision del aislamiento del VE, si la hubiera.
(t16) El VE desbloquea el conector después de que la salida en c.c. haya caido por debajo
de 60 V.
(t16 —t16°) | La fuente de c.c. continda la supervision del aislamiento dependiente de la estrategia de
la fuente de c.c.
(t167) - Demanda de parar la sesién con el mensaje <10 a> finaliza la comunicacién digital
(PLC).
- La fuente de c.c. debe mantener el estado B2 (5%) hasta entre 2 s y 5 s después
de que se haya recibido Demanda de parar la Sesién y se cambie entonces a B1
(100%).

NOTA: Si el VE quiere reiniciar la alimentacion otra vez, debe bloquear el conector,
declarar “VE listo”, tras lo cual su fase de inicializaciéon comienza desde t1. La
sesiéon de comunicacion puede tener que reiniciar desde t0 si los médems se han
parado.

(t17) La desconexién del conector del vehiculo cambia el estado del CP de B a A.

CC.3.4 Parada de emergencia iniciativa de la fuente de c.c.

La fuente de c.c. debe aplicar una parada de emergencia de la corriente de salida a
menso de 5 A en 1s con una tasa de decremento de la corriente de 200 A/s o mayor.

La fuente de c.c. debe indicar que se ha iniciado la parada de emergencia mediante el
apagado del oscilador del CP.

NOTA: La parada de emergencia a iniciativa de la fuente de c.c. puede ser activada por diversas
causas o fallas.

Este documento es un borrador de Proyecto de Norma Técnica destinado exclusivamente para Consulta
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Figura CC.3. Diagrama de secuencia para la parada de emergencia a iniciativa de
la fuente de c.c.

CC.3.5 Parada de emergencia a iniciativa del VE

El VE activa la parada de emergencia mediante la apertura del S2 y cambiando el estado
del CP de C/D a B.

La fuente de c.c. debe confirmar la demanda de parada de emergencia por parte del VE
mediante la realizacion de la parada de emergencia de acuerdo con el literal CC.3.3.
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Figura CC.4. Diagrama de secuencia para parada de emergencia a iniciativa del VE

CC.4 Medidas de seguridad
CC.4.1 Requisitos para sistemas IT (tierra aislada)

El circuito secundario (lado de salida) de la fuente de c.c. debe disefiarse como un
sistema IT y deben aplicarse medidas de proteccion de acuerdo con el numeral 411 de
la norma IEC 60364-4-41:2005.

En caso de utilizar un dispositivo de supervision de aislamiento (IMD Insulation
Monitoring Device), debe cumplir con la norma IEC 61557-8 o equivalente. La fuente de
c.c. debe realizar la supervision de aislamiento entre CC+ y PE y entre CC- y PE durante
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el proceso de alimentacion y comunicar el estado de la corriente (invalido, valido, aviso,
falla) del sistema periédicamente al VE.

Antes de cada ciclo de alimentacion se deben realizar los siguientes ensayos. Durante
estos ensayos la tension de salida en c.c. no debe superar los 500 V en el conector del
vehiculo.

a) se debe hacer un autodiagndstico de la funcidn de supervision de aislamiento de la
fuente de c.c. mediante la aplicacién de una resistencia de falla definida entre el riel de
salida en c.c. y la conexion equipotencial (por ejemplo, PE). Se debe aplicar al menso
una de las tres posibilidades siguientes para la gestion del tiempo del autodiagndstico:

1) directamente antes del ciclo de alimentacion con el conector del vehiculo enchufado
en la conexion equipotencial (por ejemplo, PE). Se debe aplicar al menos una de las tres
posibilidades siguientes para la gestidén del tiempo del autodiagnéstico:

2) a intervalos regulares con un periodo maximo de 1 h;

3) después de que el autodiagnéstico se haya realizado con éxito, la estacién puede
estar en estado valido durante un tiempo maximo de 1 h y durante la sesion de
alimentacion bajo condiciones normales.

NOTA 1: En los EE.UU., sélo 1) y 2) son de aplicacién.

NOTA 2: El propdsito es comprobar si todo el sistema esta siendo supervisado, no es el proposito
verificar el limite de falla de la resistencia de aislamiento.

a) Se debe realizar una comprobacion de aislamiento del sistema de acuerdo con el
numeral 6.4.3.106, por ejemplo, mediante el IMD:

1) conector del vehiculo no enchufado en la conexién de entrada del vehiculo: el sistema
consta de estacidn, cable y conector de vehiculo; o

2) conector del vehiculo enchufado en la conexion de entrada del vehiculo: el sistema
consta de estacidon, cable de carga, conector de vehiculo, conexién de entrada del
vehiculo y cables del vehiculo.

Los estados del aislamiento del sistema se definen como sigue:

a) Estado invalido: todavia no se ha realizado el autodiagndstico. No esta permitida la
carga.

b) Estado valido: después de que el autodiagnostico se haya realizado con éxito la
estacion debe pasar a estado valido. Tras cada finalizacion de transferencia de energia
la estacion debe volver al estado invalido.

c) Estado de aviso: si la resistencia de aislamiento fisico total real entre CC+/CC-y el PE
cae por debajo de un valor calculado multiplicando 500 Q/V por el valor nominal de la
tension de salida maxima de la estacion de carga de VE en c.c. (sin tolerancia negativa),
la fuente de c.c. debe enviar un mensaje de aviso y almacenar el aviso.

d) Estado de falla: si el autodiagnéstico ha fallado o la resistencia de aislamiento fisico
total real entre CC+/CC- y el PE cae por debajo de un valor calculado multiplicando 100
Q/V por el valor nominal de la tensién de salida maxima de la estacion de carga de VE
en c.c. (sin tolerancia negativa) se debe enviar al usuario una sefal éptica y/o acustica
por parte de la fuente de c.c. y la fuente de c.c. debe finalizar el proceso de alimentacion.
Mientras la estacion de carga de c.c. esta cargando un vehiculo, la estacion de carga de
c.c. debe detectar el estado de falla e indicar el estado invalido en < 2 min consecutivos
de resistencia de aislamiento < 100 Q/V.

Si el estado de aviso o de falla ocurre durante la transferencia de energia, la estaciéon
debe realizar un autodiagnostico después de desconectar el conector del vehiculo del
propio vehiculo. Si se pasa satisfactoriamente este autodiagndstico, la estacion debe
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pasar a estado valido; en otro caso, debe pasar a estado invalido y permanecer asi hasta
que se revise.

NOTA 3: El VE asume la responsabilidad de la coordinaciéon de tiempo de sus IMD, si los hubiera.
Antes de cerrar sus relés de c.c. de VE (véase el tiempo t8 de la figura CC.1), el VE o apaga sus IMD
o se garantiza que no se produce ninguna interferencia con los IMD de la estacién.

NOTA 4: En los EEUU se requiere un IMD en la fuente de c.c.

En caso de que la fuente de c.c. no utilice un IMD, se deben cumplir los requisitos de la
norma IEC 60364-4-41:2005, numeral 411.6 y Tabla 41.1. Se debe transmitir desde la
fuente de c.c. el siguiente estado al VE.

e) Estado sin IMD: para el caso en que no haya ningun IMD dentro de la fuente de c.c.

NOTA 5: En los EEUU, Canad4, Paises Bajos y Suiza, se requiere un IMD en la fuente de c.c.
CC.4.2 Supervision de temperatura

Se requiere supervision de la temperatura del conector del del vehiculo y se debe realizar
por parte de la fuente de c.c. para evitar el sobrecalentamiento del conector del vehiculo.
Esta funcion sirve para proteger durante una situacién anormal y no esta pensada para
funcionar en condiciones normales.

La estacidon se debe apagar cuando se exceda el menor de los siguientes 2 limites:
- Ellimite de temperatura de contacto del conector del vehiculo se sobrepasa; o
- El valor nominal de temperatura del cable del conector del vehiculo se sobrepasa.

Para conectores de vehiculo disefados para funcionar con temperaturas de contacto
superiores a 120 °C, la estacion de carga de VE en c.c. se debe parar cuando la
temperatura de contacto del conector del vehiculo alcance o supere los 120 °C.

CC.4.3 Funcion de bloqueo de acoplador combinado

Para todos los tipos de conectores en c.c. de acuerdo con la Tabla CC.1, la conexién de
entrada del vehiculo debe proporcionar una funcion de bloqueo para mitigar la
desconexion no intencionada del conector del vehiculo de la conexién de entrada del
vehiculo durante el suministro de energia.

NOTA: Adicionalmente, la funcién de bloqueo puede incluir un medio para diagnosticar el
funcionamiento del bloqueo. El requisito esta indicado en la norma ISO 17409.

CC.4.4 Parada por pérdida de CP (para todos los conectores de configuracion CC)

Se debe aplicar la parada de emergencia rapida de la corriente de salida hasta menos
de 5 A en menos de 30 ms por parte de la fuente de c.c.

La parada se inicia mediante el cambio directo del piloto desde el estado C al estado A
debido a la interrupcién de la linea de CP. Si ocurre una interrupcién del piloto, la estacion
debe retener la falla, lo que prevendra que la estacion pase a modo “listo” hasta que se
revise la estacion.

Se debe realizar una desenergizacién del sistema en 100 ms de acuerdo con la tabla A.7
de la Parte 1.

CC.4.5 Parada por pérdida del PP (ademas de la utilizacién de las configuraciones
de conector CC y EE)

Se debe aplicar la parada de emergencia rapida de la corriente de salida por parte de la
fuente de c.c. en 30 ms. La parada se inicia por parte del SAVE (Sistema de Alimentacién
del vehiculo Eléctrico) y el vehiculo se detecta la transicion del circuito de proximidad
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desde el estado de ninguna falla detectada, S3 cerrado, a cualquier otro estado. De
acuerdo con la Norma SAE J1772 ™ se aplica una tensioén de + 5V PP en el interior del
VE (véase la Figura CC.5).

Cable extraible | Vehiculo

Control de SAVE ey Vehiculo
Electronica de la caja Acoplador del vehiculo |
de control |
| Deteccion de +5 V (regulado)
| proximidad 0
> 5 «=— & : 1| i
R6 = < R4
150 < ‘ <330
& F. (il \; R5 > %jéglguca qe
| S eteccion
L > 2,7K
s3 < R7 |
= S 330
Tierra de _r = | Tierra del chasis
hacia otros

~ lared ® 3 o
publica

- J

sistemas del
vehiculo

Figura CC.5. Componentes especiales para configuraciones del acoplador CC y
EE

CC.4.6 Comprobacion de la tension en la inicializaciéon

Al comienzo de la sesion de alimentacion, con el estado del CP en A o B, la fuente de
c.c. debe comprobar si la tension en el cable es menor de 60 V y debe finalizar la sesion
de alimentacioén si supera los 60 V.

CC.4.7 Capacitancia Y de salida maxima de la estacion de carga de VE en c.c.

La capacitancia Y paralela total maxima no debe superar 1 yF. Esto implica capacidad Y
< 500 nF entre cada riel de c.c. y tierra para una estacién de carga de VE en c.c. con una
capacidad Y igualmente distribuida entre riel de c.c. y tierra.

CC.5 Funciones adicionales
CC.5.1 Precarga

La estacion de carga de VE en c.c. debe realizar la precarga para la adaptacion de
tension de acuerdo con los requisitos proporcionados en el numeral 101.2.1.6.

NOTA Cuando el VE cierra sus relés, la diferencia de tensién ente la salida de la estacion de carga
de VE en c.c. y la tensidn de bateria del VE es menor de 20 V.

CC.5.2 Reactivacion de la fuente de c.c. por parte del VE

La fuente de c.c. puede soportar un modo en espera para minimizar el consumo de
energia segun se describe como funcién opcional en el numeral 6.4.4.101. En este caso,
es obligatorio para la fuente de c.c. que se reactive y reanude el suministro de energia
de acuerdo con el método siguiente.

- Si el vehiculo unido a la fuente de c.c. no ha cambiado el piloto de control desde el
estado B2 al C2 o D2 durante mas de 2 min, la estacién puede pasar a letargo.

La fuente de c.c. debe suministrar de manera continua la sefal del piloto de control B1
para habilitar una reactivacion de la estacion desencadenada por el VE cambiando al
estado C1 o D1.
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CC.5.3 Disposicién para el desbloqueo manual del conector del vehiculo

El VE puede estar provisto de un medio para desbloquear manualmente el conector del
vehiculo incluso en caso de que la tension en la salida esté por encima de 60 V tras la
finalizacion del suministro de energia.

NOTA Son de aplicacién los literales CC.5.4 y CC.5.5.

CC.5.4 Activacion del conmutador (S3) de posicién de retencion del conector de
configuracion CC

El conmutador (S3) de posicion de retencion del conector de configuracién CC no se
debe poder maniobrar cuando el conector del vehiculo esta bloqueado en la conexion de
entrada del vehiculo.

La hoja normalizada 3-lll de la norma IEC 62196-3: proporciona los requisitos de
ubicacién de las caracteristicas de bloqueo de la conexion de entrada del vehiculo a
utilizar para cumplir este requisito.

CC.5.5 Verificaciéon de la retencion del conector de configuracion CC y del
conmutador (S3) de posiciéon de retencién

Se debe permitir tnicamente un ciclo de alimentacién una vez que la estacion de carga
de VE en c.c. haya comprobado la existencia de la retencion del conector de
configuracion CC y de la funcion de conmutador de posicion de retencion (S3) antes de
contactar el conector del vehiculo a la conexién de entrada del vehiculo.

CC.6 Requisitos especificos
CC.6.1 Corriente de entrada de conexién al encendido (lado c.c.)

Cualquier corriente de entrada de conexién en el lado de c.c. en ambos sentidos cuando
se cierre el dispositivo de desconexion del VE y los contactores de la estacion, si los
hubiera, no debe superar los 2 A. la fuente de c.c. debe ser responsable de limitar la
corriente de entrada de conexién, por ejemplo, aplicando un circuito de precarga como
se muestra en la figura CC.3.

NOTA: Pueden aparecer valores de corriente mas altos durante un corto periodo de tiempo, por
debajo de 1 ms, para la carga y descarga de la capacidad del cable.

CC.6.2 Proteccidén contra la sobretensién de la bateria

La fuente de c.c. debe desencadenar una parada de emergencia con alimentacion en
c.c. iniciada de acuerdo con el literal CC.4.3 para prevenir la sobretension en la bateria,
si la tension de salida supera el limite de tension maximo enviado por el vehiculo durante
400 ms (véase el numeral 6.4.3.107).

CC.6.3 Requisitos para la pérdida de carga

El peor caso de pérdida de carga es una reduccion de la corriente de salida desde el
100% del valor nominal al 0%, por ejemplo, causado por la desconexion de la bateria del
vehiculo mientras otras cargas en el VE estan conectadas.

En cualquier caso, de pérdida de carga, el exceso de la tensidon no puede sobrepasar el
110% del limite de tension maximo demandado por el vehiculo. (véase 101.2.1.7).

La tasa de cambio maxima en la tension de salida en el caso de pérdida de carga no
debe superar los 250 V/ms.

CC.6.4 Regulacion de la corriente de salida en c.c.
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Cuando se esté en modo regulacion de corriente, el cargador de c.c. debe proporcionar
corriente continua al vehiculo. El error permitido maximo entre el valor de la corriente en
c.c. promedio real y el valor de la corriente solicitada del vehiculo es:

-+ 150 mA cuando el valor de la corriente solicitada es menor o igual que 5 A;

- +1,5 A cuando el valor de la corriente solicitada es mayor que 5 A, pero menor o igual
que 50 A;

- 1 3% de la salida de corriente maxima del cargador de c.c. cuando el valor de la
corriente solicitada es mayor que 50 A.

CC.6.5 Medida de la corriente y la tension

La precision de la medida de la salida del sistema C debe estar dentro de los siguientes
valores:

- Tension: £ 10V;

- La corriente medida informada debe estar dentro del + 1,5 % de la lectura, pero no
debe ser mejor que £ 0,5 A.

CC.7 Esquema y descripcion
El esquema del sistema de carga combinado para la fuente de c.c. se proporciona en la

Figura CC.6, asi como también se proporciona en la Tabla CC.5 la definicion y
descripcion de los simbolos y términos.

Conexidn

Fuentedec.c. Conector 'deentrada _ V€hiculo eléctrico (VE)
*FE
G|
pp |l
Unidad cP T Unidad
da contral t de control
e COM 1 (sobre CP VE
de la Tuewie Médem PLC ¢ ) [Wadem PLC
(fuente) COM 2 (sobre PE) [ B

df I
|
CC+ i

A Red de potencia

L | Qoo CC- CCL el VE
Alimen- ’ ‘ —— o | |
facion Relé de c.c. (5l I I

. de laf t | hubiera) |
electrica e la fuente PE I
L
i
-

La linea PP desde el conector del vehiculo hasta la fuente de c.c. es obligatoria para las
configuraciones CC y EE y opcional para los acopladores de las configuraciones DD y
FF.

NOTA 1: El relé de la fuente de c.c. puede sustituirse por un diodo.

NOTA 2: La supervision de temperatura puede ser con o sin conexién a la unidad de control de la
fuente de c.c.

NOTA 3: El diagrama muestra la descripcion funcional de la interfaz. La asignhaciéon de contactos
del acoplador del vehiculo se realiza en la Norma IEC 62196-3.

NOTA 4: Para los componentes especiales para las configuraciones CC y EE véase la Figura CC.2.

Figura CC.6. Esquema de sistema del sistema de carga en c.c. combinado
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Tabla CC.5. Definicidon y descripcion de los simbolos/términos

Fuente de c.c. Vehiculo eléctrico (VE) Circuito de interfaz
Simbolos/ Definiciones | Simbolos/términos | Definiciones | Simbolos/ Definiciones
términos términos
V_CC Medida de | Médem PLC (VE) Interfaz de PE Conductor de

tensiébn a la comunicacion proteccion
salida de |la del VE entre
fuente de c.c. el PLC y la
comunicacién
interna del VE
|_CC Medida de | Unidad de control | Unidad para CC+ Fuente de
corriente (sobre | del VE comunicar alimentacion de
CC+ o CC- o esde el VE c.c. (positivo)
sobre ambas) hacia la
fuente de c.c.
y verificar el
procedimiento
de seguridad
Unidad de | Etapa de | Red de potencia del | Subsistema CC- Fuente de
conversion | potencia VE dentro del VE alimentacion de
de potencia | aislada destinado a c.c. (negativo)
galvanicamente ser
para convertir alimentado
la fuente de con energia
alimentacion de desde la
la red publica a fuente de c.c
potencia en c.c.
regulada para
alimentacion
del VE
Relé de c.c. | Relé toda linea Com1 Linea (positivo)
de la fuente | para conectar y para PLC¢
desconectar la
salida en c.c.
de la fuente de
c.c. hacia la
unidad de
conversiéon de
potencia @
Moédem Interfaz de Com2 Linea
PLC comunicacion (negativo) para
(fuente) de la fuente PLC
entre el PLC y
la
comunicacion
interna de la
fuente
Unidad de | Unidad para el PP Funciones
control de | control del (proximidad) | generales de
la fuente proceso de acuerdo con la
alimentacion IEC 61851-1
dentro de |la con la
fuente de c.c. y definicion  de
que comunica valores de la
con el VE tabla CC.2 para
las
configuraciones
DD y FF y con
la Norma SAE
J1772 ™ con
tensiéon PP + 5
V en el interior
del VE para
alimentacion de
c.c. con
configuraciones
CCyEE.
R_pre Resistencia CP (piloto | Funcion de
para el circuito de control) | acuerdo con la
de precargaP Norma IEC
61851-1.
También
utiizado para
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parada de
emergencia de
la fuente de c.c.
mediante el
paso del VE a
estado B o la
interrupcion del
piloto de control
para la parada
por pérdida de

CP.
IMD Dispositivo de Rc Resistencia de
supervision de proximidad
aislamiento utilizada para la

codificacion de
la capacidad de
corriente del
cable en caso
de que la fuente
de c.a. tenga
los valores de
acuerdo con la

IEC 61851-1.

CCL, Realimentacion
Correct del contacto
Contac y | correcto y el
locking bloqueo del
(contacto conector  del
correcto vy | vehiculo en c.c.
bloqueo)

& Supervision de

temperatura del
conector del
vehiculo por
parte de Ia
fuente de c.c.

a. El relé de la fuente de c.c. se puede sustituir por un diodo.

b. Se recomienda conmutador y resistencia para la implementacion de la funcion de precarga obligatoria.

c. refiérase a la tabla CC.1 para los distintos conectores.

Anexo DD
(Informativo)

SISTEMAS DE CARGA DE C.C. TiPICOS

Este anexo muestra los diagramas tipicos y la variedad de sistemas de carga de VE en
c.c. Se muestran en las Figuras D.1, D.2, D.3 y D.4 ejemplos tipicos de sistema aislado,
sistema no aislado, sistema aislado simplificado y sistema de red de distribucion en c.c.
la Tabla D.1 proporcionada un ejemplo para las categorias de sistemas de alimentacién
en c.c. para vehiculos eléctricos.
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Figura D.1. Ejemplos de sistemas aislado tipico
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Figura D.2 Ejemplos de sistema no aislado tipico
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Figura D.3 Ejemplos de sistema aislado simplificado
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Cargador de c.c. VE
- L
cc. c.c.
no regulada regulada
Bateria

. |
-l- Convertidor de c.c. a c.c. -r'

Red de distribucién
publicaenc.ec.

¥
L

El requisito de aislamiento y de PE depende principalmente de las
disposiciones de seguridad de la red publica de distribucion en c.c.

Linea de separacion entre el
vehiculo y el cargador de c.c.

Figura D.4 Ejemplos de sistema de red publica de distribucién en c.c.

Tabla D.1. Ejemplo por categorias de sistemas de alimentacion en c.c. para
vehiculos eléctricos

Parametros Categorias
1 aislamiento El sistema de alimentacion en c.c. puede ser:

a) aislado, o

b) no aislado, con una o mas de una estacion de carga conectadas a la fuente de
c.a.

2 regulacion Un sistema de alimentacion en c.c. puede ser:

a) regulado, o

b) no regulado.

Cuando sea no regulado, se requiere un cable de conexion completamente
equipotencial (tierra funcional).

3 tensién (Vec) | Un sistema de alimentacion en c.c. puede funcionar a un nivel de tension maxima
de:

a) < 60 V (por ejemplo, vehiculos eléctricos ligeros como los ciclomotores);
b) 60 V a 600 V (por ejemplo, automéviles de pasajeros);
¢) 600 Va1 000 V (por ejemplo, automoviles de pasajeros y vehiculos pesados);
d) > 1000 V (por ejemplo, vehiculos pesados — autobuses y camiones).
4 corriente Un sistema de alimentacion en c.c. puede suministrar una salida de corriente maxima
de, por ejemplo:
a) <80 A.
b) 80 A hasta 200 A.
¢) 200 A hasta 300 A.
5 comunicacion | El VE y/o el sistema de alimentacion en c.c. pueden:

del control de | a) comunicar mediante mensajes digitales y sefales analégicas, o

carga b) comunicar unicamente mediante sefiales analdgicas, utilizando:

- contactos de comunicacion dedicada, o
- sobre las lineas de potencia.

6 El sistema de alimentacion en c.c. puede ser:
interoperabilidad | a) dedicado para uno o mas VE, o
de interfaz b) interoperable con cualquier VE (no dedicado, puede utilizarse por cualquier
consumidor).
7 operador El sistema de alimentacion en c.c. puede operarse por:

a) un consumidor no formado, o
b) un operador formado.
8 método de El sistema de alimentacion en c.c. puede utilizarse en:
regulacion a) Modo CCC para carga de oportunidad/carga masiva hasta el 80% del estado de
carga (SOC, State of Charge), como una carga no continua (< 3 h);
b) Modo CVC para carga completa/equilibrado de celdas hasta el 100% del estado
de carga (SOC), como una carga continua (> 3 h);
¢) ambos modos.

Los rangos de tension tipicos para las estaciones de carga de VE en c.c. aisladas se
muestran en la tabla D.2.
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Tabla D.2. Rangos de tensiones tipicas para estaciones de carga de VE en c.c.

aisladas
Rango de tension Ejemplo de aplicacion
1 18Va60V Ciclomotores eléctricos
2 50V ab00Vv Vehiculos de pasajeros eléctricos
3 200 Va 500V Vehiculos de pasajeros eléctricos
4 400 V a 800V Autobuses eléctricos

NOTA: El control de corriente completo se mantendria entre estos rangos de tension definidos
arriba. Pueden existir condiciones de alimentaciéon de corriente especificas por dejado de estos
rangos de tensién.

ANEXO EE
(Informativo)

CONFIGURACION TiPICA DEL SISTEMA DE CARGA EN C.C.

La Figura E.1 muestra la configuracion tipica del sistema de carga en c.c.

Eslacién de carga de VE en c.c. Vehiculo eléctrico®

b — — — — — E— ¢ s e m— . — =

Converidor de potencia del
cargador
(cargador no embarcada)

Interfaz de comunicacidn para Interfaz de comunicacion para
el control de carga en c.c. el control de carga en c.c.
Circuito de suministro de Circuito receplor de

polencia en c.c. polencia en c.c.

Circuito receptor de
potencia en c.a.

Cable de cargq ¥ mp"emur Conexion de entrada del vehiculo
del vehiculo®
Bateria de traccion
Encemramiento Encerramiento (chasis)
Instalacidn®

LEYENDA

[—1 «Gampode aplicacion de la NTC-IEC 61851-23

‘‘‘‘‘ a Sistema de carga de VE en c.c. (véanse los anexos AA BB y CC)
Incluyendo informacion sobre el elemento del VE para |a conexion conductiva

Se definen requisitos detallados para los acopladores del vehiculo en c.c. en la norma IEC 62196-3. Los requisitos
para los cables de carga se especifican en la morma IEC 62196-1

La instalacion (véase la norma IEC 60364-7-722) es fambién de aplicacion para cargadores maoviles.

Figura E.1. Configuracioén tipica del sistema de carga en c.c.
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