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提高直流充电桩充电兼容性的方案探讨 
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(深圳市英可瑞科技股份有限公司，广东 深圳 518052) 

摘要：随着国家鼓励新能源汽车的发展，电动汽车的保有量也越来越多，充电兼容性问题逐渐成为影响充电便利

性的主要因素。通过对直流充电桩兼容性分析，报文兼容性体现在大家对标准的理解有一些偏差，后续建议对标

准做进一步细化；功能方面的兼容性建议标准对涉及兼容性的功能作出规定。车企和桩企应严格按照新国标的要

求研发和生产，加强车辆和充电桩的型式试验检测，努力提高直流充电桩与电动汽车的兼容性。 
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Discussion on improving charging compatibility of DC charging pile 
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Abstract: As the state encourages the development of new energy vehicles, electric car ownership has increased more and 
more, charging compatibility problems gradually become the main factors influencing the charge convenience. Through 
analyzing DC charging pile compatibility, compatibility message is that everybody has some understanding of the 
standard deviation, the standard is recommended for further refinement subsequently; from functional aspects of 
compatibility, provisions relating to the function of the compatibility are suggested to be written in the standard. Car 
companies and enterprises should strictly act in accordance with the requirements of the new national standard research 
and development and production, strengthen the vehicle and charging pile model test, and improve the compatibility 
between DC charging pile with electric cars with an effort. 
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0  引言 

目前石化能源短缺和环境问题越来越严峻，电

动汽车作为一种清洁能源交通工具逐渐成为国内外

重点发展的新兴产业[1-2]。随着国家鼓励新能源汽车

的发展，电动汽车的保有量也越来越多，作为电动

汽车能源配套的充电桩也取得有很大发展，并已形

成了相当大的规模[3]，充电兼容性问题逐渐成为影

响充电便利性的主要因素。新国标和测试标准的推

出[4-11]，使国内电动汽车充电桩和电动汽车企业在

生产和研发的过程中，能加强统一性兼容标准，这

大大提高了电动汽车和充电桩相互之间的适配度。 

随着新国标的实施，兼容性问题有很大的改善，

但是现场还是有一些兼容性问题，主要有多包报文

兼容和功能兼容两方面的问题，以下侧重分析这两

方面的问题。 

1   多包报文兼容性 

直流充电桩采用 CAN 接口进行通信，CAN 标

准规定一条 CAN 报文最多能传输 8 字节数据。直

流充电桩采用 GBT 27930-2015 协议与电动汽车进

行通信，GBT 27930-2015 协议报文数据长度分两种

情况[9]，一种情况是数据长度小于等于 8 字节的按

单个 CAN 报文发送；另一种情况是大于 8 字节的

报文无法通过单个 CAN 报文发送出来，只能拆分

成多个 CAN 报文发送，需要通过传输协议功能的

连接管理能力来建立和关闭多包报文的通信，连接

初始化、数据传输、连接关闭应遵循 SAE1939- 
21:2006 中 5.4.7 和 5.10 消息传输的规定[7]。关于数

据长度大于 8 的多包报文，现场容易出现两个兼容

性的问题，一是多包报文的最后一包数据长度不对，

二是当前多包没有处理完成就直接发送另一个多

包，下面分析这两种情况。 
1.1 多包报文最后一包报文长度不对 

SAE1939-21:2006 对于多包数据报文的规定如

图 1[7]所示。 
从中可以看到，多包数据长度为 8，多包参数

组的最后一个包可能不足 8 个字节数据，没使用的 
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图 1 多包数据报文的规定 

Fig.1 Provision of multi-packet data message 

字节设为 FF，也就是数据长度一定是 8 字节，不

使用的填为 FF。 
现场有少量电动汽车在发送多包时，最后一个

数据的长度小于 8 字节的，如果充电桩解包时严格

按照 8 字节来判断，会导致收数据不成功而超时。 
建议后续 BMS 厂家严格按标准将多包最后一

个数据包发满 8 个字节[7]，从根本上解决这个问题；

建议充电桩厂家在解包时允许最后一个数据包不

是 8 个字节，以提高兼容性，满足现场充电的需求。 
1.2 当前多包没有处理完成就直接发送另一个多包 

SAE1939-21:2006 对于多包放弃连接的规定

如下[7]。 

 
从中可以看出，当前多包传输完成之前，如果

要发送另一个多包报文，需要发送一条放弃连接消

息通知对方。 
现场有少量电动汽车会出现当前多包没有发送

完成就直接请求发送另一个多包报文，由于充电桩

当前报文处理没有接收完成，不会响应另一个多包

报文的请求，而 BMS 又不会再发送充电桩正在等

待接收的报文，BMS 不断向充电桩请求发送新的多

包报文不成功，充电桩又在等待接收没有完成数据

报文，就僵持在那里都进行不下去，最后导致接收

数据不成功而超时。 
建议后续 BMS 厂家严格按标准在发送多包报

文前，将没有完成的多包报文发送完成或者发送一

条放弃连接报文，从根本上解决这个问题。建议充

电桩厂家在解包时收到新的多包报文请求，则将没

有接收完全的多包报文丢掉，满足现场充电的需求。 

2   功能兼容性 

2.1 电池加热问题 
由于电池在低温状态下充电效率低下，在冬天

气温比较低的情况下，有些电动车会先将电池加热

到一定的温度才能开始正常充电。加热的逻辑图如

图 2 所示。 

 
图 2 电池加热的逻辑图 

Fig. 2 Logic battery heating 

图 2 充电主要分为两个状态，加热状态和充电

状态。在低温情况下，通过充电桩启动充电后先进

入加热状态，将电池加热到一定温度后进入充电状

态。现场有少量车在从加热状态切换到充电状态，

会直接断开加热膜的接触器 KR，然后再闭合电池

组的接触器 KB，这样会导致充电桩突然切掉负载，

可能会引起一些故障导致报警停机。 

建议切换过程见图 3，BMS 在由加热状态切换

到充电状态时，先闭合电池的接触器 KB，然后再

断开加热膜的接触器 KR,这样就能平稳过渡，不会

引起问题。另外建议国标能够对加热的流程做出相

应的规定。 

 

图 3 电池充电切换过程 

Fig. 3 Process of battery charging switching 

2.2 输出电压超过车辆最高允许充电电压 
GBT 18487.1-2015 对输出电压超过车辆最高允

许充电压的规定如下[4]。 

 
现场有很多电动汽车的最高允许充电电压与需

求电压是一样的，在快充满时可能会进入恒压状态，

进入恒压状态后，充电机输出电压将达到需求电压，

由于存在采样误差，采集到的输出电压可能会比需

求电压高一点(在国标要求的采集精度范围内)，而

需求电压与最高允许充电电压是一样的，这时就会

报输出电压超过最高允许充电电压而停机，导致充



刘文锋，等   提高直流充电桩充电兼容性的方案探讨                          - 19 - 

 

不满。 

建议下一次标准更新时考虑采样精度问题，采

用最高允许充电电压加上最大允许采样误差作为判

断的阀值。 

2.3 双枪并联给一台车充电 

随着电动汽车的发展，充电速度已越来越成为

消费者关注的问题，而充电速度主要受充电桩最大

输出功率和电池最佳充电时段两方面的制约[12]。为

解决这种问题，目前采用的技术手段是在充电站建

立大功率快速充电桩，每个充电桩配备足够大的功

率输出模块以及优化配电设备[13-16]，另一方面，电

动汽车也实现了电池双充的技术，具备两个充电桩

对同一辆车充电的能力[17]。 
双枪口的电动汽车一般只有一组 BMS 和一组

电池，现场遇到的电动汽车，根据枪口是否都有

BMS 通信区分有两种情况：一种是两个枪口有主副

之分，主枪口有 BMS 通信线，副枪口没有 BMS 通

信线；另一种是两个枪口都有 BMS 通信线，是并

联在一起的，没有主副口之分[9]。 
由于只有一组BMS，两个充电枪不能都跟BMS

通信，只能其中一个充电枪与 BMS 通信，另一个

不能与 BMS 通信的充电枪就无法获取需求电压和

需求电流，所以两个充电枪之间要同步交换相关信

息，所以需要两个充电枪的 CAN 通信线并联在一

起。CAN 通信线并联有两种情况：一种情况是在电

动汽车两个枪口没有主副之分，BMS 是并联在一起

的；另一种情况是电动汽车的两个枪口有主副之分，

只有主口有 BMS 通信线，副口没有 BMS 通信线，

这种情况下只能在充电桩侧加并联通信线。下面分

别说明这两种情况。先看电动汽车没有主副口之分

的情况，图 4 是逻辑示意图。 

 
图 4 电动汽车充电逻辑示意图 

Fig. 4 Schematic diagram of electric vehicle charging logic 

电动汽车的枪口没有主副之分，两个枪座里面

的BMS是并联在一起的，2个充电枪插到枪座上后，

两个充电枪的 CAN 线就自动并联到一起了，就可

以实现同步充电。这种方案有两方面好处：一是对

充电桩来说，两个充电枪是完全独立的，可以实现

对两个车分别充电，也可实现两个枪对一个车充电。

另外对电动汽车来说，当单枪充电时，随便插哪个

枪口都可以正常充电。 
电动汽车有主副口之分，图 5 是逻辑示意图。 

 
图 5 电动汽车枪口主副之分 

Fig. 5 Primary and secondary guns of electric vehicle 

电动汽车的枪口有主副之分，只有主枪口里有

BMS 通信，需要在两个充电枪之间加并联通信线，

才能实现同步充电。这种方案有两方面的缺点：一

是对充电桩来说，两个充电枪是不独立的，不能再

对两个电动汽车分别充电；另外对电动汽车来说，

当单枪充电时，充电枪插到副枪口将无法充电。 
    由分析可知，电动汽车没有主副口之分，两个

枪口内都有 BMS 通信线，是比较好的实现方案，

建议车厂在做设计时考虑这种方案；随着电动汽车

续航里程越来越长，电池容量越来越大，后续这种

大电流充电问题可能会越来越突出[12]，可以制定新

的标准，提高充电枪电压和电流，用单枪实现大电

流充电。 

3   结论 

 通过对直流充电桩兼容性分析，报文兼容性体

现在大家对标准的理解有一些偏差，后续建议对标

准做进一步细化；功能方面的兼容性建议标准对涉

及兼容性的功能做出规定。车企和桩企应严格按照

新国标的要求研发和生产，加强车辆和充电桩的型

式试验检测，努力提高直流充电桩与电动汽车的兼

容性。  
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