
GB/T 183841-2001

前
  、 ‘

曰

    本标准等效采用ISO/DIS 6469.1:2000((电动道路车辆 安全要求 第1部分：车载储能装置》。本

标准与ISO/DIS 6469.1:2000的不同点：

    1．本标准的适用范围由ISO/DIS 6469中的适用于车载电路的最大工作电压低于1 000 V (AC）或

1 500 V (DC）的电动乘用车和最大设计总质量不超过3 500 kg的电动商用车辆，依据GB 156《标准电

压｝）将1 000 W AC）修改为660 V (AC)，将1 500 V (DC）修改为1 000 V (DC) o

    2．引用标准相应改为国家标准，并在ISO/DIS 6469. 1的基础上增加了引用标准GB 1560

    3．删除了ISO/DIS 6469. 1中的第4章。

    本标准的附录A、附录B都是提示的附录。

    本标准由国家机械工业局提出。

    本标准由全国汽车标准化技术委员会归口。

    本标准起草单位：中国汽车技术研究中心、清华大学。

    本标准主要起草人 ：赵静炜、孙惠、孙林、陈全世、伦景光。
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Electric vehicles-Safety specification

  Part 1 :On-board energy storage

范围

    本标准规定了电动汽车驱动系统车载储能装置的安全要求，从而确保使用者和车辆周围环境的安

全。

    本标准适用于车载电路的最大工作电压低于“0 V (AC）或1 000 V (DC)依据GB 156的规定）

的电动乘用车和最大设计总质量不超过3 500 kg的电动商用车辆。最大设计总质量超过3 500 kg的电

动汽车可参照执行。

    本标准不适用于指导电动汽车的装配、维护和修理。

2 引用标准

    下列标准所包含的条文，通过在本标准中引用而构成为本标准的条文。本标准出版时，所示版本均

为有效。所有标准都会被修订，使用本标准的各方应探讨使用下列标准最新版本的可能性。

    GB 2893--2001 安全色

    GB 2894-1996 安全标志

    GB 4208-1993 外壳防护等级（(IP代码）

    GB 156-1993 标准电压

    GB/T 5465. 2-1996 用于设备上的图形符号

3 定义

    本标准采用下列定义。

11 单体蓄电池 battery cell

    一种电化学能储存装置，由正极、负极及电解液组成，其标称电压为电化学偶的标称电压。

3.2 蓄电池模块 battery module or battery monobloc
    放置在一个单独的机械和电气单元内的内部相连的单体蓄电池的组合。

3.3蓄电池包 traction battery pack

    由蓄电池模块、固定框或固定架组成的单一机械总成，可能还包括其他部件（例如：加注装置和温度

控制器）。

3.4 动力蓄电池 traction battery
    用来给动力电路提供能量的所有电气相连的蓄电池包的总称。

3.5蓄电池连接端子 battery connection terminal
    位于蓄电池包壳体外的带电部分，其作用是输送电能。
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5 由动力蓄电池排出的气体

车辆制造厂应测定在下列情况下，由动力蓄电池排出的潜在的危险气体的最大输出量（m3/h)

— 正常运行时；

－— 与充电有关的设备突发故障时。

以上两个值将决定充电室的通风性能。

6 动力蓄电池的要求

    最大工作电压低于25 W AC）或60 V(DC）的车辆不需要满足6. 1, 6. 2的规定。

6.1 动力蓄电池的绝缘电阻

6.1. 1 测量方法

    绝缘电阻值是为了满足安全 目的而确定的一个足够的值。

    为了进行测量，动力蓄电池（包括动力蓄电池所有的外部附件，例如：电热器、监测装置）应与车辆电

底盘断开。

    在整个试验过程中，动力蓄电池的开路电压应等于或高于其标称电压值。动力蓄电池的两极应与动

力装置断开。

    试验用的伏特表应能测量直流电压，其内阻应大于10 Mn o

    测量应在（23士5 )'C的环境温度下按图 2至图 5所示的三个步骤进行。

    a）第 1步：

动力蓄电池

电底盘

V：的测量

b)第 2步：

动 力蓄电池

V,‘的测量

c）第3步：如果V,>V,'
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动力蓄电池

图中R。为 100 d2/V -̂500 ,ft/V之间的标准电阻（按动力蓄电池的标称电压计算）

图 4  VZ的测量（如果 V, >V,' )

如果 V, <V,'

图中R。为 100 n/V-500 d2/V之间的标准电阻（按动力蓄电池的标称电压计算）

图 5  VZ，的测量（如果 V, <V,' )

如果V, >V,'，绝缘电阻R，按下式计算：

(V：一Vz)

    VZ
Ro

如果V, <V,'，绝缘电阻R按下式计算：

(V工‘一VZ')
    V,'

R,

以上方法是标准的计算方法。

如果以附录 A（提示的附录）给出的推导方法为基础，可以选择使用下列公式：

(V；一VZ)
    VZ

(V,‘一 V,' ）

    Vat

·＊。·（1＋V_,'V,一
·＊。·（1＋V, fV,'

6.1.2 要求

    在动力蓄电池的整个寿命期内，根据标准计算方法计算得到的绝缘电阻值除以动力蓄电池的标称

电压U，所得值应大于100 d2/v o

6.2 爬电距离

    本条是为了解决在正常工作状态下，由于电解液的泄漏，蓄电池模块的连接端子（包括与它们相连

的任何可导电的连接件）与任何可导电部件之间的附加的泄漏电流的危害，见图60

    本条不适用于不发生电解液泄漏的动力蓄电池，例如：密封蓄电池。
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                  1一可导电的表面；2一连接端子（蓄电池模块、蓄电池包或动力蓄电池）;3一爬电距离

                                          图 6 爬电距离

    如果发生电解液的泄漏，建议按下列方法确定爬电距离：

    a)两个蓄电池连接端子间的爬电距离：

                                            d） 0. 25 U十 5

式中：d— 被测试验用动力蓄电池的爬电距离，mm ;

      U— 蓄电池两个连接端子间的标称电压IV.

    b)带电部件与电底盘之间的爬电距离：

                                            d） 0.1250 十 5

式中：d一一带电部件与电底盘之间的爬电距离，MM;

      U一一蓄电池两个连接端子间的标称电压，Vo

6.3 通风

6.3.1 总则

    为了防止爆炸、起火或有毒物质的危害，动力蓄电池产生气体时应考虑下列问题：

    a）车辆的任何地方不得有潜在危险气体的聚集；

    b）不允许乘客舱及封闭的货舱内的危险气体超过一定的浓度。

    允许气体的最大聚集量应符合国家相关标准的要求。

    附录B（提示的附录）给出了计算氢气排放所需空气流量的例子。

6.3.2 氢气测量及要求

6.3-2. 1 动力蓄电池通过电网充电时产生的氢气

    当动力蓄电池与电网连接充电时，应确保氢气浓度不得达到可燃临界值。按下列规定测量氢气浓

度：

    当给蓄电池充电时，应测量制造厂规定的区域内的排气中氢气的浓度。

    在规定的排气区域内不得有火花源（见注2),

    注2：火花源指 一电接触

                        保险丝

                          接触电刷

                          制动衬片

                        静电放电

                        其他的火花源如香烟、开放火焰及光源等。

    测量期间，氢气浓度的记录值应满足下列要求：

    R）常规充电操作下，氢气浓度应低于气体体积的10n;

    b）充电期间，突发故障（见注 .3）时，氢气浓度应低 于气体体积的 2/')/o o

      注 3：突发故障可能是：

                （车内）通风装置失效，应有足够的自然通风，防止危险氢气的聚集；

                充电器损坏。应使用充电器上的安全装置来终止充电，或提供强制通风；

                动力蓄电池连接端子松动；
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          — 通风管脱落，等。

6.3-2.2 车辆行驶时产生的氢气

    推荐测量车辆行驶时车内的氢气浓度。测量期间，记录的氢气浓度应满足下列要求：

    — 正常行驶时，氢气浓度应低于气体体积的1％;

    — 行驶时出现突发故障的情况下，氢气浓度应低于气体体积的2000

6.4 有害物质

    在正常条件下，动力蓄电池排出的有害物质不能达到可能产生危险的量。

    在发生意外事故或其他故障条件下，可能会释放出较多的有害物质，这时应使其危险降到最低限

度，尤其要注意乘客舱。

7 动力蓄电池的过电流断开器

了.1 功能

    动力蓄电池的过电流断开装置应能在车辆制造厂规定的条件下断开蓄电池电路。

了．2 要求

    动力蓄电池的过电流断开装置应能在下列情况下断开与蓄电池包端子的连接电路：

    — 车辆制造厂规定的过电流；

    — 与动力蓄电池连接的电路出现短路。

    动力蓄电池过电流断开装置应能够在任何故障情况下工作，包括车载储能装置故障。

    动力蓄电池的过电流断开装置的响应时间应由车辆制造厂根据动力蓄电池参数、动力蓄电池和电

路发生过电流或短路的防护方式来确定。

8 车载储能装置碰撞的特殊要求

8.1 总则

    应按照国家有关规定进行碰撞试验。

8.2 乘员保护

    发生碰撞时，应满足下列要求和6.4的要求：

    a）如果动力蓄电池或蓄电池包安装在乘客舱的外部，动力蓄电池、蓄电池包或其部件（蓄电池模

块、电解液）不得穿入乘客舱内。

    b）如果动力蓄电池或蓄电池包安装在乘客舱内，动力蓄电池或蓄电池包的任何移动应确保乘客的

安全。

    c）按8.1规定进行碰撞试验期间，电解液溢出不能超过51,

    d)按8.1规定进行碰撞试验期间和试验结束后均不能有电解液进人乘客舱。

8.3 第三方的保护

    按8.1进行碰撞试验时，动力蓄电池、蓄电池包或其部件（蓄电池模块、电解液）不能由于碰撞而从

车上甩出。

8.4 防止短路

    按8.1进行碰撞试验时，应防止造成动力电路的短路。第7章规定的动力蓄电池的过电流断开装置

可满足本条要求。
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          附 录 A

        （提示的附录）

动力蓄电池绝缘 电阻计算的推导

A1 总则

    我们已经注意到按6.1.1的计算方法得出的绝缘电阻，其结果会差一倍，即：计算值只是实际值的

一半。通过研究已确认这种差别是由于计算方法中的假设所致，这种假设是动力蓄电池对车辆底盘（即：

地线）仅存在单边绝缘电阻“故障”，这种假设较为保守，但不一定真实。因此，即使在没有实际故障的情

况下，动力蓄电池两端子对地电阻是有限的。如果这些电阻相等或接近，有效绝缘电阻值就会是按

6.1.1计算所得值的两倍（在没有故障的情况下可能会出现），这样绝缘电阻的计算值就会有误，而这种

误差就会导致不能满足车辆所需的绝缘电阻的错误结论。

A2 动力蓄电池绝缘电阻的推导

    6.1.2规定的动力蓄电池绝缘电阻最小值是100 S2/V（按动力蓄电池的标称电压计算）。

    这个值是按照下列条件来选定的：

    如果人或其他物体构成动力蓄电池系统（或“高电压”电路）与地之间的外部电路，最坏的情况下泄

漏电流不会超过2 mA，这是人体没有任何感觉的阂值（见IEC 60479-1）。

    因此，有效动力蓄电池绝缘电阻可定义为：

    “如果动力蓄电池与地之间的某一点短路，最大（最坏情况下的）的泄漏电流所对应的电阻”。

    如果对照下列几种情况，这个定义是合理的：

    1)如果动力蓄电池完全绝缘，把任一点与地短接都不会产生电流，这种绝缘电阻是“无限的”；

    2）如果动力蓄电池有一端与底盘的一端短接，就会有电流流过外部电路，这个电流就仅取决于外

部电阻，此时的绝缘电阻是零；

    3）如果动力蓄电池两端子的泄漏电阻是相等的，在外部短路一端，则产生的电流取决于另一端子

的电阻，也就是绝缘电阻。

川
辉

井

叭

                                                                                /} 姗 ｛

                              图Al 动力蓄电池与地之间的电阻

    事实上两端子到地线的绝缘电阻确实是有限的，（它们也可能存在从动力蓄电池内某点到地的泄漏

通路，然而，这些内阻会使外电路可得到的最大电压降低，这个问题不在此讨论）利用附图所示的电路模

型，6.1.1的绝缘电阻公式可以导出。这些电阻设定为R;,和凡：，因为一般来说认为他们是不等的，（特别

是有故障发生时，就确实如此）对于图 Al所示的电路 ，绝缘电阻就肯定等于 R�和 R,2中的较小的，因为
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两个电阻中较小的会允许更大的电流流过动力蓄电池另一端与地线相接的外部电路。

    按以下假设，利用6.1.1中规定的同样方法就可求出R;」和R,：值。

    4)用电表按图Al连接，进行电压初测，得V，和v,,，使两者都是正值（这实际上是不必要的，但这

样可以免去使用绝对值，一定程度上简化了代数运算）。

    5) V,和V,’的和等于动力蓄电池电压Vb，如果不是这样，则这些计算可能在任何时候都无效，因为

这意味着绝缘电阻与电表的高内阻相当（或动力蓄电池的电缆有损坏）。

    6)电表电阻足够高，可以忽略（一般都按此假设，要求10 Ma来保证这一点）。

    按照这些假设，现在针对下列两种情况进行讨论：

    (1) V,大于或等于V,'，或

    (2) V,’大于V�

    因为此电路是对称的，其结果所得公式也是对称的，这里只需要所认为的两种情况之一。

    对于第一种情况（V, >V,̀  )，在动力蓄电池的负极于地线之间插入一个已知阻值的电阻RU（见图

A2所示），然后在已知阻值的电阻上进行第三次电压测量，测得VZ，现在绝缘电阻值就可根据三次测量

值和已知电阻值求得。注意绝缘电阻值是R;2的值，因为V,>V,̀，则肯定有R,,妻Riz o

衅
杯

赵

岭

                                                                  魏然若落

                  图A2 在第一种情况的动力蓄电池和地之间加一电阻

省略某些繁琐的推导，绝缘电阻值求得如下：

Riz“
(V：一V,)
    VZ

        (    V,'
．人。．｛1十 ．干厂

          、 v,

    注意到如果V,; V,r，这对应于6.1.1所作的“单一故障”的假设，在极限情况下，此公式可以简

化为：

(V,一Vz)
    Vp

Ro

还有，如果两电阻值R�和R,,相等（这是不存在故障的情况）,V，和V,’也是相等的，则此公式简化

R;＝ 2R
(V．一VZ)
    VZ

    一般情况下，绝缘电阻可能是这两者之间的某一个值。总之，对6.1.1中绝缘电阻计算的归纳是必

要的，因为：

    7）避免了这样一种可能性，即：一辆车的绝缘电阻处于限界值时，则可能因为那些计算公式不是很

准确而不能通过试验。

    8）考虑到两种极端的条件，即：无故障出现的情况（动力蓄电池两端子的对地电阻是相近的）和有

一个实际故障的情况（造成动力蓄电池一端对．地电阻值很低）。

    9)这不仅需要一个新的假设（V, +V,' =V,)，这是本方法中所做的不尽确切的假设，（如果这是恰
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当的，符合实际的，这些公式应当仍然可用）。

    公式如下：

    第一种情况（V11V1')

(V，一V2)

    V2

第二种情况（V,'>V, )

  (V,‘一V21）
牛一一犷，厂一 ’K�

·（1十V,'V,

·（1-}-v,,')
    当存在实际的故障时，上述计算结果会与用6.

但不同的计算方法。

中公式计算的结果一样，因此这是一种更准确，

              附 录 B

            （提示的附录）

动力蓄电池氢气通风用空气流t的计算

B， 单体蓄电池过充电1 Ah时，0. 336 g水电解后将释放：

    a) 0. 24 1.氢气，和

    b) 0. 2 1.氧气。

B2 为了降低氢气浓度，确保无危险，所需的空气流量的近似值可按下式计算：

                                              Q ＝＝ 0. 05n1

式中：Q— 空气流量，m'/h;

n— 动力蓄电池中单体蓄电池的数量；

I— 一过充电电流，Aa


