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fonction de certains points (besoins en 
puissance des autres consommateurs, 
courant max. du raccordement domes-
tique, nombre de véhicules, etc.). Il est 
ainsi possible de fournir plus d’électri-
cité lors de la charge de nuit lorsque la 
consommation d’électricité dans le bâti-
ment est faible.
Pour toujours disposer de la puissance 
de charge maximale possible avec plu-
sieurs véhicules, la connexion domes-
tique doit être redimensionnée. Cepen-
dant, cette extension est généralement 
très coûteuse et rarement intéressante, 
car il est peu probable que tous les véhi-
cules soient toujours en charge à la puis-
sance maximale en même temps.

Charge bidirectionnelle
Une autre possibilité d’une infrastruc-
ture de charge moderne est la charge 
bidirectionnelle. La batterie du véhicule 
est convertie en réserve d’énergie. Dans 
les bâtiments qui génèrent eux-mêmes 
une partie de leurs besoins en électricité, 
par exemple l’énergie solaire, l’électricité 
peut également être tirée de la batterie 
si nécessaire. Si l’énergie générée par 
les cellules solaires n’est pas suffisante, 
elle peut être puisée dans la batterie et il 
n’est pas nécessaire de puiser immédia-
tement de l’électricité dans le réseau.

Construction de la station de charge
La fig. 1 montre la structure schéma-
tique de la station de charge (wall box). 
C’est l’interface entre l’alimentation et le 
connecteur de charge. Les trois phases 
L1, L2 et L3 traversent les contacteurs et 
un capteur de courant. Celui-ci surveille 
si le courant circulant dans la voiture 
correspond également à la consigne 
souhaitée. Les contacteurs activent ou 
désactivent l’alimentation si nécessaire. 
Le bloc d’alimentation interne fournit 
au contrôleur la tension nécessaire. Des 
informations sur le processus de charge 
peuvent être affichées sur l’écran et 
la station est commandée via le pan-
neau de commande. La box peut être 
surveillée ou démarrée via l’unité de 
transmission de données, par exemple 
via WLAN. Les deux lignes PP et CP sont 

Généralités
Contrairement à la charge en courant 
continu, la charge en courant alternatif 
ne nécessite pas de redresseur dans la 
station de charge. Cette variante de re-
charge est donc particulièrement adap-
tée à la recharge à domicile. De plus, la 
puissance de charge est généralement 
inférieure à celle d’une charge en courant 
continu. Cependant, à la maison cela peut 
être compensé par un temps de charge 
plus long (par exemple durant la nuit).

Charge
Différents types de prises sont disponibles 
pour la charge en courant alternatif (voir 
l’article « Puissance de charge »), mais la 
prise Mennekes de type 2 est la plus cou-
rante. Cela permet la charge en mode 3 
et permet également la charge triphasée.
L’option la plus simple, mais aussi la plus 
lente, est la recharge via une prise do-
mestique 230 V conventionnelle. Cepen-
dant, cela n’est pas recommandé, car le 
courant maximal peut n’être que de 10 A 
pendant une courte période. Il faut égale-
ment considérer si la charge peut être ef-
fectuée avec une ou trois phases. Il existe 
des véhicules et des bornes de recharge 
qui permettent la recharge monophasée. 
Si possible, il faut toujours installer une 
station de charge qui charge en triphasé. 
Si une seule phase est sollicitée pendant 
la charge, il se produit ce que l’on appelle 
une charge déséquilibrée (voir l’article « 
Infrastructure de réseau »). Les valeurs 
courantes pour une charge AC à la mai-
son sont :

•	 Monophasé 16 A / 230 V, 3.7 kW
•	 Triphasé 16 A / 400 V, 11 kW
•	 Triphasé 32 A / 400 V, 22 kW

Lors de la charge plusieurs véhicules via 
la même connexion, tous ne peuvent pas 
être chargés avec la puissance maxi-
male. La puissance est répartie entre les 
différents véhicules. Une distinction est 
faite entre deux variantes.

Charge statique
Une variante statique dans laquelle le 
contrôle est basé sur des valeurs limites 
définies avec précision. Une certaine va-
leur de puissance est spécifiée puis divi-
sée en fonction des véhicules à charger. 
Cette valeur peut être choisie librement 
par l’opérateur, en fonction de la quantité 
d’énergie prévue de mettre à disposition 
pour la charge. Un avantage de cette va-
riante est le niveau élevé de fiabilité opé-
rationnelle, car la valeur spécifiée n’est 
pas dépassée. Lors du dimensionnement, 
on peut se concentrer sur la valeur maxi-
male et ne pas avoir à surdimensionner les 
câbles pour quelques situations extrêmes.

Charge dynamique
Avec le contrôle dynamique, la puissance 
est adaptée à la situation respective en 

utilisées pour la communication entre 
le véhicule et la station. La ligne CP est 
nécessaire pour l’information sur le cou-
rant de charge maximum. Un signal rec-
tangulaire est utilisé à cet effet, dont 
la largeur d’impulsion est l’information 
pour le courant de charge. La broche 
CP sur la prise de charge du véhicule est 
également légèrement plus courte que 
les autres broches. En connectant le vé-
hicule à la station de charge, il y a une 
tension sur cette broche. C’est le signal 
de démarrage pour la communication et 
le chargement. Si cette tension manque, 
la charge ne peut pas avoir lieu. La fiche 
est verrouillée, mais si celle-ci est défec-
tueuse et que la fiche est retirée pendant 
la charge, le contact CP est d’abord dé-
connecté et la charge est immédiate-
ment interrompue. La charge basée sur 
la section de câble du câble de charge 
est communiquée via la ligne PP. A cet 
effet, une résistance est installée dans 
les deux prises, dont la valeur correspond 
à la section du câble de charge. Selon la 
valeur, le courant peut être ajusté. Les 
sections suivantes sont disponibles :

•	 1.5 mm2 / 13 A / 1500 Ω
•	 2.5 mm2 / 20 A / 680 Ω
•	 6.0 mm2 / 32 A / 220 Ω
•	 16 mm2 / 63 A / 100 Ω

Un RCD (disjoncteur FI) de type A est re-
quis comme dispositif de sécurité sup-
plémentaire. Celui-ci peut être installé 
en plus ou il est déjà intégré dans la sta-
tion de charge. Mais ici aussi, il faut être 
bien informé. Il existe des véhicules élec-
triques qui nécessitent des courants très 
faibles lors de la charge. Par exemple, la 
Renault Zoë n’a pas de chargeur séparé, 
mais utilise les enroulements du moteur 
électrique et l’onduleur pour la charge. 
Il n’y a donc pas d’isolation galvanique. 
Cette circonstance peut rendre le RCD « 
aveugle » aux autres courants résiduels. 
Si un autre courant de défaut apparaît 
soudainement quelque part, le disjonc-
teur peut ne pas se déclencher. Pour plus 
de sécurité, un disjoncteur différentiel de 
type B peut être installé. Contrairement 
au type A, il détecte également diverses 
sources de courant de défaut qui se che-
vauchent.

Charge CA Charge

Fig. 1 :  Wallbox
1:  Commande	 2: Alimentation interne	 3: Capteurs de courant 
4: Protection	 5: Affichage et fonctionnement	 6: Unité de transfert de données
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