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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　電気自動車のための充電器において、
　自動車のための少なくとも２つの電力交換ポートと、
　電力を受け取る少なくとも１つのグリッド接続と、
　前記自動車からの電力要求を複数の自律的に制御可能な電力変換器に通信するデータ通
信バスと、
　複数の自律的に制御可能な電力変換器とを具備し、
　それぞれのポートは、
　自動車から前記電力要求を少なくとも受け取るデータ通信接続と、
　自動車に電力を送り出す電力交換接続とを備え、
　前記複数の自律的に制御可能な電力変換器のそれぞれは、自動車を充電するために前記
グリッド接続からのＡＣ電力をＤＣ電力に変換し、
　前記電力変換器のそれぞれは、データ通信デバイスを備え、
　前記データ通信デバイスは、
　前記データ通信バスに接続され、
　前記データ通信バスを通してその利用可能な電力を示すように構成され、
　自動車から電力要求を受け取るように構成され、
　前記電力交換ポートのそれぞれは、前記電力変換器のサブセットを直接制御し、前記サ
ブセットの選択は、決定論的なアルゴリズムを使用してなされることを特徴とする充電器
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。
【請求項２】
　前記電力交換ポートにはデータ通信デバイスが設けられ、
　前記データ通信デバイスは、
　前記電力変換器から利用可能な電力表示を受け取るようにと、
　前記通信バスを通して前記自動車に利用可能な要求をするようにと、
　自動車からの利用可能な電力に基づいて、電力要求を取り出すように構成されている請
求項１記載の充電器。
【請求項３】
　前記電力交換ポートにはデータ通信デバイスが設けられ、
　前記データ通信デバイスは、
　自動車から電力要求を取り出すようにと、
　前記通信バスを通して、前記制御可能な電力変換器に利用可能な要求をするようにと、
　前記電力変換器から利用可能な電力表示を受け取るように構成されている請求項１記載
の充電器。
【請求項４】
　前記データ通信デバイスは、
　少なくとも１つの電力変換器が、自動車からの要求を少なくとも部分的に満たすために
利用可能な電力を有しているか否かを決定するようにと、
　電力が利用可能な場合に、少なくとも１つの電力変換器の電力出力を、自動車の電力交
換ポートの電力交換接続に結合するようにと、
　自動車からの電力要求に応答して、自律的に制御可能な電力変換器と電力変換設定を交
渉するように構成されている請求項２または３記載の充電器。
【請求項５】
　前記データ通信デバイスは、
　前記電力要求が満たされるまで、または、これ以上電力変換器が利用可能でなくなるま
で、利用可能な電力変換器の電力出力を、電力交換接続に結合するように構成されている
請求項３記載の充電器。
【請求項６】
　前記データ通信デバイスは、
　電力要求が、電力変換器からの利用可能な最大電力より大きかったまたは大きいときに
、予め定められた時間間隔の後または予め定められたイベントの後に、利用可能な電力変
換器があるか否かを確認するようにと、
　利用可能な電力変換器がある場合に、そのような電力変換器のうちの少なくとも１つの
電力出力を、前記電力を要求する前記自動車に対する前記電力交換ポートの前記電力交換
接続に結合するように構成されている請求項４または５記載の充電器。
【請求項７】
　前記データ通信バスに結合されたデータ記憶装置を具備し、前記データ記憶装置は、前
記グリッド接続の電力制限、ピークシェービング要件、前記エネルギー交換ポートの充電
優先度またはエネルギーコストのような、システム制限データを備える先行する請求項の
うちのいずれかに記載の充電器。
【請求項８】
　前記電力グリッドのバックエンドとの通信のための通信ポートを具備する先行する請求
項のうちのいずれかに記載の充電器。
【発明の詳細な説明】
【従来技術】
【０００１】
　本発明は、電気自動車のための充電器に関連し、特に複数の電力変換器を具備する充電
器により関連する。
【０００２】
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　複数の電力変換器を具備する電気自動車のための充電器が技術的に知られている。１つ
の充電器中で複数の変換器を使用する利点は、刻一刻の電力需要にしたがってアクティブ
な変換器の数を設定することができることである。使用される電力変換器は、エネルギー
効率よく、多くの場合、デューティサイクルモードの最大電力で動作させることができる
。
【０００３】
　そのような充電器の例は、米国特許第７，１３５，８３６号中で提供されており、バッ
テリーに対する、複数の電力変換器と複数の電力交換ポートとを有する自動車の充電器が
開示されている。変換器が機能する電力レベルを制御するために、中央のいわゆるシステ
ムレベルの制御装置とインターフェースとを変換器は備えている。
【０００４】
　上述のトポロジーはあるニーズを満たしているが、電気自動車の増加する通信設備は、
電気自動車のための充電器を制御するより高度な方法の需要を増加させている。
【０００５】
　２００９ＩＥＥＥ会報「パラレルＡＣ－ＤＣ変換器の分散制御」は、ＡＣ／ＤＣ変換器
の電力変換器を制御する異なる方法を提案しており、それぞれの変換器モジュールはそれ
自身の制御装置を備えている。電力変換器の出力は、共通負荷に電力を供給するために使
用されるが、共通負荷は、必ずしも、急速な充電を要求する電気自動車ではない。しかし
ながらこのシステムは、一度に複数の自動車を充電することができない。
【発明の概要】
【０００６】
　このような改善された電力変換器を提供すること、すなわち、電気自動車を急速に充電
する最先端技術を用いた充電器に対する有用な代替物を少なくとも提供することが本発明
の目的である。
【０００７】
　本発明は、これに対して、電気自動車のための充電器を提案し、充電器は、自動車のた
めの少なくとも２つの電力交換ポートと、電力を受け取る少なくとも１つのグリッド接続
と、自動車からの電力要求を複数の自律的に制御可能な電力変換器に通信するデータ通信
バスとを具備し、それぞれのポートは、自動車から電力要求を少なくとも受け取るデータ
通信接続と、自動車に電力を送り出す電力交換接続とを備え、複数の自律的に制御可能な
電力変換器のそれぞれは、自動車を充電するためにグリッド接続からの電力を適切なレベ
ルおよび波形に変換し、電力変換器のそれぞれは、データ通信デバイスを備え、データ通
信デバイスは、データバスに接続され、自動車から電力要求を受け取るように構成され、
データバスを通してその利用可能な電力を示すように構成されている。
【０００８】
　電力変換器のそれぞれに通信デバイスを設けることにより、充電されることになる自動
車との十分で効率のよい通信を得ることができる。本発明にしたがった充電器は、自動車
が電力変換器制御装置との直接通信を有するという利点を提供し、電力変換器制御装置は
、その特定の瞬間および／または充電されることになる自動車の組み合わせに対して、充
電器が継続的に充電器自身を最適な設定に適合できるようにする。
【０００９】
　本発明にしたがった充電器のさらなる利点は、すべての制御装置を直接に取り扱うこと
ができることから、電力変換器の制御装置のソフトウェアメンテナンスがより簡単である
ことである。上記で言及した最先端技術を用いた特許に関するある利点は、マスター制御
装置をこれ以上必要としないことである。本発明にしたがった充電器は、以下のように動
作させることができる。充電するために、１以上の自動車を充電器に接続するとき、充電
器の電力交換ポートにおいて、自動車によって要求されている電力の合計を決定するとと
もに、充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定する。要求されて
いる電力の合計が利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、少なくとも１つの電力変換
器の利用可能な電力を、要求している自動車が結合されている電力交換ポートに割り振る
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。その後、充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の残りの合計を決定し、要
求されている電力の合計が、利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、自動車との交渉
を実行する。次に、少なくとも１つの電力変換器の利用可能な電力を、要求している自動
車が結合されている電力交換ポートに送り出す。
【００１０】
　自動車の要求を満たすために、制御装置は、この電力を送り出す電力変換器を選択する
。この選択は、決定論的なアルゴリズムを使用してなされる。すべての制御装置は、同じ
選択アルゴリズムを使用することから、さらなる通信をする必要なく、それらはお互いの
選択を知る。
【００１１】
　実施形態において、電力交換ポートのデータ通信接続には、データ通信デバイスが設け
られ、データ通信デバイスは、自動車から電力要求を取り出すようにと、通信バスを通し
て制御可能な電力変換器に利用可能な要求をするようにと、電力変換器から利用可能な電
力表示を受け取るように構成されている。
【００１２】
　充電されることになる自動車は、充電器の電力交換ポートおよび対応するデータ通信ポ
ートに結合されてもよい。その後、自動車が結合されているポートのデータ通信デバイス
は、自動車から要求を受け取り、要求は、要求する電力や、充電の最大持続期間や、自動
車がそれにしたがって充電できるプロトコルのような、自動車が充電器に設定する要件を
含む。
【００１３】
　上記の例において、自動車が「リードする」、すなわち、充電器は自動車からの需要に
応答する。充電器は利用可能な電力を自動車に通信し、その後、自動車が、どのくらいの
利用可能な電力を要求するかを示すことも可能である。このケースでは、充電器は以下の
ように動作する。電力交換ポートのデータ通信接続にはデータ通信デバイスが設けられ、
データ通信デバイスは、電力変換器から利用可能な電力表示を受け取るようにと、通信バ
スを通して自動車に利用可能な要求をするようにと、自動車からの利用可能な電力に基づ
いて、電力要求を取り出すように構成されている。
【００１４】
　さらなる実施形態において、データ通信デバイスは、少なくとも１つの電力変換器が、
自動車からの要求を少なくとも部分的に満たすために利用可能な電力を有しているか否か
を決定するようにと、電力が利用可能な場合に、少なくとも１つの電力変換器の電力出力
を、自動車の電力交換ポートの電力交換接続に結合するようにと、自動車からの電力要求
に応答して、自律的に制御可能な電力変換器と電力変換設定を交渉するように構成されて
いる。このような方法で、自動車からの要求は、自動車が接続されている自動車ポートに
よって、直接に、独立して扱われる。
【００１５】
　さらなる実施形態において、データ通信デバイスは、電力要求が満たされるまで、また
は、これ以上電力変換器が利用可能でなくなるまで、利用可能な電力変換器の電力出力を
、電力交換接続に結合するように構成されている。
【００１６】
　自動車から電力要求を受け取ったとき、通信デバイスは、通信バスを通して要求を通信
し、要求は、すべての電力変換器によって受け取られる。制御装置は、変換器が、要求さ
れている電力（の一部）を送り出すことができるか否かを推定する。１つの充電器に結合
されている複数の自動車間で、ガルヴァーニ分離が要求されていることから、電力変換器
は、１つの電力交換ポートにのみ結合することができる。１つの電力変換器が、要求され
ている電力を送り出すことができるとき、電力変換器はそのように示し、電力交換ポート
に結合される。要求されている電力が１つの電力変換器によって送り出すことができる電
力よりも大きいとき、第２のさらなる変換器を電力交換ポートに接続してもよい。そのよ
うなケースにおいて、１つ以上の数の電力変換器は、その最大電力レベルおよび／または
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デューティサイクルで動作してもよく、最後の１つの電力変換器は、その最大電力レベル
を下回る電力レベルで動作してもよい。電力変換器は通常、その最大電力レベルおよび／
またはフルデューティサイクルで最も効率よく動作することから、これは、最大効率を得
るためになされる。
【００１７】
　さらなる実施形態において、データ通信デバイスは、電力要求が、電力変換器からの利
用可能な最大電力より大きかったまたは大きいとき、予め定められた時間間隔の後にまた
は予め定められたイベントの後に、利用可能な電力変換器があるか否かを確認するように
と、利用可能な電力変換器がある場合に、そのような電力変換器のうちの少なくとも１つ
の電力出力を、電力を要求する自動車に対する電力交換ポートの電力交換接続に結合する
ように構成されている。
【００１８】
　自動車が要求する電力が利用可能でなかった時間に自動車が到着し、所望のレベルより
もより低いレベルに設定された場合に、（例えば、自動車が離れたために）状況の変化が
生じるとすぐに新たな交渉を開始することができるように、利用可能な電力を定期的に決
定すると有利である。
【００１９】
　さらなる実施形態において、充電器は、データ通信バスに結合されたデータ記憶装置を
具備し、データ記憶装置は、グリッド接続の電力制限、ピークシェービング要件、または
エネルギーコストのような、システム制限データを備える。
【００２０】
　さらに、電力グリッドとの通信のための通信ポートが存在していてもよい。
【図面の簡単な説明】
【００２１】
　次の図を参照して、本願をより詳細に説明する。
【図１】図１は、本発明にしたがった充電器の概略図を示している。
【図２ａ】図２ａは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｂ】図２ｂは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｃ】図２ｃは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｄ】図２ｄは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｅ】図２ｅは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｆ】図２ｆは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｇ】図２ｇは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｈ】図２ｈは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｉ】図２ｉは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｊ】図２ｊは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【図２ｋ】図２ｋは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【００２２】
　図１は、本発明にしたがった充電器１の概略図を示しており、充電器１は、自動車４、
５のための２つの電力交換ポート２、３と、電力を受け取るグリッド接続６と、自動車か
らの電力要求を複数の自律的に制御可能な電力変換器８、９、１０に通信するデータ通信
バス７とを具備し、それぞれのポートは、自動車から電力要求を少なくとも受け取るデー
タ通信接続２ａ、３ａと、自動車に電力を送り出す電力交換接続２ｂ、３ｂとを備え、複
数の自律的に制御可能な電力変換器のそれぞれは、自動車を充電するためにグリッド接続
からの電力を適切なレベルおよび波形に変換し、電力変換器のそれぞれは、データ通信デ
バイス８ａ、９ａ、１０ａを備え、データ通信デバイス８ａ、９ａ、１０ａは、データバ
ス７に接続され、自動車４、５から電力要求を受け取るように構成され、データバス７を
通してその利用可能な電力を示すように構成されている。
【００２３】
　データバス７は、電力モジュール、自動車インターフェース、およびバックエンドイン
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ターフェースからの関連情報を共有する方法を提供する。これらの言及したデバイスが最
新の情報を有するこのような方法で、情報は共有される。この情報で、自動車インターフ
ェースへの電力モジュールの割り振りのような、特定の選択がなされる。
【００２４】
　電力交換ポートのデータ通信接続には、データ通信デバイス２ｃ、３ｃが設けられ、デ
ータ通信デバイスは、自動車から電力要求を取り出すようにと、通信バス７を通して、制
御可能な電力変換器８、９、１０に利用可能な要求をするようにと、電力変換器８、９、
１０から利用可能な電力表示を受け取るように構成されている。
【００２５】
　充電器は、データ通信バス７に結合されたデータ記憶装置１１をさらに具備し、データ
記憶装置は、グリッド接続の電力制限、ピークシェービング要件、またはエネルギーコス
トのような、システム制限データを備えるとともに、電力グリッド１２のバックエンドと
通信するための通信ポート１１ａを備える。
【００２６】
　データ通信デバイス２ｃ、３ｃ、８ａ、９ａ、１０ａは、少なくとも１つの電力変換器
が、自動車からの要求を少なくとも部分的に満たすために利用可能な電力を有しているか
否かを決定するようにと、電力が利用可能な場合に、スイッチ１３を有するマトリックス
によって、少なくとも１つの電力変換器の電力出力を、自動車の電力交換ポートの電力交
換接続に結合するようにと、自動車からの電力要求に応答して、自律的に制御可能な電力
変換器と電力変換設定を交渉するように構成されている。
【００２７】
　データ通信デバイス２ｃ、３ｃ、８ａ、９ａ、１０ａは、電力要求が満たされるまで、
または、これ以上電力変換器が利用可能でなくなるまで、利用可能な電力変換器の電力出
力を、電力交換接続に結合するように構成されている。
【００２８】
　さらに、データ通信デバイス２ｃ、３ｃ、８ａ、９ａ、１０ａは、電力要求が、電力変
換器からの利用可能な最大電力より大きかったまたは大きいときに、予め定められた時間
間隔の後にまたは予め定められたイベントの後に、利用可能な電力変換器があるか否かを
確認するようにと、利用可能な電力変換器がある場合に、そのような電力変換器のうちの
少なくとも１つの電力出力を、電力を要求する自動車に対する電力交換ポートの電力交換
接続に結合するように構成されている。
【００２９】
　図２は、本発明にしたがった方法のブロックダイヤグラムを示している。一般的に、方
法は、充電器の電力交換ポートにおける自動車によって要求されている電力の合計を決定
するステップと、充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定するス
テップと、要求されている電力の合計が、利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、自
動車の電力要求を満たすように、少なくとも１つの電力変換器の利用可能な電力を、要求
している自動車が結合されている電力交換ポートに割り振るステップと、充電器が備える
電力変換器によって利用可能な電力の残りの合計を決定するステップとを含む。要求され
ている電力の合計が、利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、自動車との交渉を実行
し、少なくとも１つの電力変換器の利用可能な電力を、要求している自動車が結合されて
いる電力交換ポートに割り振る。
【００３０】
　図２ａ－２ｋは、充電器における実際的な状況のシーケンスの詳細な例である。
【００３１】
　図２ａは、電気自動車ＥＶ１が充電器からの最大ＤＣ電力を要求する初期状況を示して
いる。自動車インターフェース１は、利用可能なＤＣ電力に対する要求を、電力モジュー
ルおよびバックエンドインターフェースに送る。
【００３２】
　図２ｂは、電力のそれぞれが２０ｋＷに定格され、３つの電力モジュールが利用可能で
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ある状況を示している。動的グリッド制限は５０ｋＷであるため、利用可能な最大ＤＣ電
力も５０ｋＷである。
【００３３】
　図２ｃは、電気自動車ＥＶ１が４０ｋＷのＤＣ電力需要で開始することを示している。
自動車インターフェース１は、電力モジュールのうちの２つにセットポイントを送る。電
気自動車ＥＶ１が充電される。
【００３４】
　図２ｄは、電気自動車ＥＶ１よりも遅く到着した電気自動車ＥＶ２を示している。電気
自動車ＥＶ２は、充電器からの最大ＤＣ電力を要求する。自動車インターフェース２は、
利用可能なＤＣ電力に対する要求を、電力モジュールおよびバックエンドインターフェー
スに送る。
【００３５】
　図２ｅは、電力モジュールのそれぞれが２０ｋＷに定格され、１つの電力モジュールが
利用可能であり、他は自動車インターフェース１によって使用されていることを示してい
る。動的グリッド制限は５０ｋＷであるため、利用可能な最大ＤＣ電力は１０ｋＷである
。
【００３６】
　図２ｆは、電気自動車ＥＶ２が１０ｋＷのＤＣ電力需要で開始することを示している。
自動車インターフェース２は、電力モジュールのうちの１つにセットポイントを送る。電
気自動車ＥＶ２が充電される。
【００３７】
　図２ｇは、電気自動車ＥＶ１およびＥＶ２が充電されていることを示している。電気自
動車ＥＶ１の電力需要が２０ｋＷに減少することにより、電力モジュール２は自動車イン
ターフェース１によって解放される。
【００３８】
　図２ｈは、利用可能なＤＣ電力に基づいて、電力モジュール２の利用可能性がインター
フェース２と同期し、新たな最大ＤＣ電力（３０ｋＷ）が電気自動車ＥＶ２に送られるこ
とを示している。
【００３９】
　図２ｉは、電気自動車ＥＶ２がそのＤＣ電力需要を３０ｋＷに増加させることを示して
いる。自動車インターフェース２は、電力モジュールのうちの２つ（ＰＭ２とＰＭ３）に
セットポイントを送る。電気自動車ＥＶ２はより高い電力で充電される。
【００４０】
　図２ｊは、新たな制限（６０ｋＷ）をグリッドオペレータのバックエンドサーバから受
け取ることを示している。新たな制限は自動車インターフェースと同期する。自動車と通
信した利用可能な最大ＤＣ電力は、２０ｋＷ（ＥＶ１）と４０ｋｗ（ＥＶ２）である。
【００４１】
　図２ｋは、電気自動車ＥＶ２が、そのＤＣ電力需要を４０ｋＷに増加させることを示し
ている。電気自動車ＥＶ２はより高い電力で充電される。
　以下に、本願出願の当初の特許請求の範囲に記載された発明を付記する。
　［１］　電気自動車のための充電器において、
　自動車のための少なくとも２つの電力交換ポートと、
　電力を受け取る少なくとも１つのグリッド接続と、
　前記自動車からの電力要求を複数の自律的に制御可能な電力変換器に通信するデータ通
信バスと、
　複数の自律的に制御可能な電力変換器とを具備し、
　それぞれのポートは、
　自動車から前記電力要求を少なくとも受け取るデータ通信接続と、
　自動車に電力を送り出す電力交換接続とを備え、
　前記複数の自律的に制御可能な電力変換器のそれぞれは、自動車を充電するために前記
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グリッド接続からのＡＣ電力をＤＣ電力に変換し、
　前記電力変換器のそれぞれは、データ通信デバイスを備え、
　前記データ通信デバイスは、
　前記データ通信バスに接続され、
　前記データ通信バスを通してその利用可能な電力を示すように構成され、
　自動車から電力要求を受け取るように構成され、
　前記電力交換ポートのそれぞれは、前記電力変換器のサブセットを直接制御し、前記サ
ブセットは、それぞれの電力交換ポート中の決定論的なルールの予め規定されたセットに
よって規定されていることを特徴とする充電器。
　［２］　前記電力交換ポートにはデータ通信デバイスが設けられ、
　前記データ通信デバイスは、
　前記電力変換器から利用可能な電力表示を受け取るようにと、
　前記通信バスを通して前記自動車に利用可能な要求をするようにと、
　自動車からの利用可能な電力に基づいて、電力要求を取り出すように構成されている［
１］記載の充電器。
　［３］　前記電力交換ポートにはデータ通信デバイスが設けられ、
　前記データ通信デバイスは、
　自動車から電力要求を取り出すようにと、
　前記通信バスを通して、前記制御可能な電力変換器に利用可能な要求をするようにと、
　前記電力変換器から利用可能な電力表示を受け取るように構成されている［１］記載の
充電器。
　［４］　前記データ通信デバイスは、
　少なくとも１つの電力変換器が、自動車からの要求を少なくとも部分的に満たすために
利用可能な電力を有しているか否かを決定するようにと、
　電力が利用可能な場合に、少なくとも１つの電力変換器の電力出力を、自動車の電力交
換ポートの電力交換接続に結合するようにと、
　自動車からの電力要求に応答して、自律的に制御可能な電力変換器と電力変換設定を交
渉するように構成されている［２］または［３］記載の充電器。
　［５］　前記データ通信デバイスは、
　前記電力要求が満たされるまで、または、これ以上電力変換器が利用可能でなくなるま
で、利用可能な電力変換器の電力出力を、電力交換接続に結合するように構成されている
［３］記載の充電器。
　［６］　前記データ通信デバイスは、
　電力要求が、電力変換器からの利用可能な最大電力より大きかったまたは大きいときに
、予め定められた時間間隔の後または予め定められたイベントの後に、利用可能な電力変
換器があるか否かを確認するようにと、
　利用可能な電力変換器がある場合に、そのような電力変換器のうちの少なくとも１つの
電力出力を、前記電力を要求する前記自動車に対する前記電力交換ポートの前記電力交換
接続に結合するように構成されている［４］または［５］記載の充電器。
　［７］　前記データ通信バスに結合されたデータ記憶装置を具備し、前記データ記憶装
置は、前記グリッド接続の電力制限、ピークシェービング要件、前記エネルギー交換ポー
トの充電優先度またはエネルギーコストのような、システム制限データを備える先行する
請求項のうちのいずれかに記載の充電器。
　［８］　前記電力グリッドのバックエンドとの通信のための通信ポートを具備する先行
する請求項のうちのいずれかに記載の充電器。
　［９］　電気自動車のための充電器を動作させる方法において、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定するステップと、
　前記利用可能な電力を、前記充電器の電力交換ポートに接続されている自動車と通信す
るステップと、
　前記充電器の電力交換ポートにおける自動車によって要求されている電力の合計を決定
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するステップと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　前記自動車との交渉を実行するステップと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　前記自動車の電力要求を満たすように、少なくとも１つの電力変換器の前記利用可能な
電力を、要求している自動車が結合されている前記電力交換ポートに割り振るステップと
、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の残りの合計を決定するステッ
プと、
　少なくとも１つの電力変換器の前記利用可能な電力を、要求している自動車が結合され
ている前記電力交換ポートに割り振るステップとを含む方法。
　［１０］　電気自動車のための充電器を動作させる方法において、
　前記充電器の電力交換ポートにおける自動車によって要求されている電力の合計を決定
するステップと、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定するステップと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　前記自動車の電力要求を満たすように、少なくとも１つの電力変換器の前記利用可能な
電力を、要求している自動車が結合されている前記電力交換ポートに割り振るステップと
、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の残りの合計を決定するステッ
プと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　前記自動車との交渉を実行するステップと、
　少なくとも１つの電力変換器の前記利用可能な電力を、要求している自動車が結合され
ている前記電力交換ポートに割り振るステップとを含む方法。
　［１１］　電気自動車のための充電器を動作させる方法において、
　前記充電器の電力交換ポートにおける自動車によって要求されている電力の合計を決定
するステップと、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定するステップと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　予め定められた優先度に基づいて、前記利用可能な電力を割り振るステップとを含む方
法。
　［１２］　電気自動車のための充電器を動作させる方法において、
　前記充電器の電力交換ポートにおける自動車によって要求されている電力の合計を決定
するステップと、
　前記充電器が備える電力変換器によって利用可能な電力の合計を決定するステップと、
　前記要求されている電力の合計が、前記利用可能な電力の合計よりも大きい場合に、
　前記要求している自動車間で、前記利用可能な電力を均等に割り振るステップとを含む
方法。
　［１３］　前記自動車の前記電力要求を満たすように、複数の電力変換器の前記利用可
能な電力を、要求している自動車が結合されている前記電力交換ポートに割り振ることを
含み、
　電力モジュールのそのグループはパラレル化されている［９］～［１２］のうちのいず
れかに記載の方法。
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