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(54)实用新型名称

高压动力电池在通讯基站中的低压直流充

放电源管理设备

(57)摘要

高压动力电池在通讯基站中的低压直流充

放电源管理设备，在通信电源系统(4)内置DCDC

模块(401)和控制单元(402)，DCDC模块(401)外

接48V直流母线(7)和电动汽车退役高压直流电

池(8)；通信电源系统(4)通过48V直流母线(7)连

连接负载设备(9)。通过监测电池、电网状态，根

据远程遥控遥测自动执行预设的储能运行模式，

实现多种功率流向充放电管理功能，同时保证备

电，在通信基站中替代原通信电源，省去现有的

48v铅酸电池。为用户带来削峰填谷、需量调节等

多种应用场景，增加运营收益。
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1.高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理设备，其特征在于，在通信电

源系统(4)内置DCDC模块(401)和控制单元(402)，其中，DCDC模块(401)一端接48V直流母线

(7)，另一个端通过高压直流母线(5)连接电动汽车退役高压直流电池(8)，电动汽车退役高

压直流电池(8)中安装电池管理系统BMS模块(801)和电芯(802)，通信电源系统(4)连接信

息模块(3)，控制单元(402)通过通讯线路分别连接信息模块(3)和电池管理系统BMS模块

(801)；通信电源系统(4)通过信息模块(3)连接电网(1)，通信电源系统(4)通过高压直流母

线(5)连接电动汽车退役高压直流电池(8)，通信电源系统(4)通过48V直流母线(7)连接进

一步的连接负载设备(9)。

2.如权利要求1所述的高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理设备，其

特征在于，控制单元(402)分别通过通讯线路连接通信电源系统(4)外的信息模块(3)、电池

管理系统BMS模块(801)或远程控制中心(10)的控制单元，负责通信电源系统(4)运行逻辑

的调整及对远程控制中心(10)遥控信号的响应。

3.如权利要求1所述的高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理设备，其

特征在于，通信电源系统(4)中48V直流母线(7)连接DCDC模块(401)，然后进一步由再DCDC

模块(401)连接出48V直流母线(7)，其中，DCDC模块(401)为双向DCDC电路；并且多个DCDC模

块(401)并联接到48V直流母线(7)上。
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高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理设备

技术领域

[0001] 本实用新型涉及H02J供电或配电的电路系统以及电能存储系统的改进技术，尤其

是高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理设备。

背景技术

[0002] 在电动汽车使用过程中，当动力电池容量衰减到80％以后，由于行驶里程受限等

因素就需从汽车上退役。这些退役的动力电池，与铅酸电池对比，不管其能量密度、循环寿

命，还是高低温性能、充放电倍率等方面，都有明显的优势。但同时这些电池电压仍然较高，

而且成本较新电池低很多，只不过需要找到合适的应用环境，并且配置相应的电池管理系

统(BMS)对其管理才可以安全使用。

[0003] BMS电池系统俗称之为电池保姆或电池管家，主要就是为了智能化管理及维护各

个电池单元，防止电池出现过充电和过放电，延长电池的使用寿命，监控电池的状态。BMS电

池管理系统单元包括BMS电池管理系统、控制模组、显示模组、无线通信模组、电气设备、用

于为电气设备供电的电池组以及用于采集电池组的电池信息的采集模组，所述BMS电池管

理系统通过通信接口分别与无线通信模组及显示模组连接，所述采集模组的输出端与BMS

电池管理系统的输入端连接，所述BMS电池管理系统的输出端与控制模组的输入端连接，所

述控制模组分别与电池组及电气设备连接，所述BMS电池管理系统通过无线通信模块与 

Server服务器端连接。

[0004] 另一方面，现有通信基站中作为后备电源的储能电池绝大部分采用的是铅酸电

池，铅酸电池在能量密度、寿命等方面相比磷酸铁锂电池都存在较大差距，但是全新的磷酸

铁锂电池在通信基站内应用成本很高，无法大规模化推广。

[0005] 目前，退役动力电池的再利用技术受到广泛关注。比如，在2018年  10月中国铁塔

公司宣布在2020年将完全消化1000万辆新能源汽车产生的退役动力电池。

[0006] 现有通信基站内应用场景如附图1所示，通信电源系统与48V铅酸电池共接48V直

流母线，48V铅酸电池作为备电使用，有市电时电网直接给设备供电，无市电时由48V铅酸电

池给设备供电。

[0007] 相关创新的技术方案公开较少。检索中国专利文献发现：

[0008] 北京杉杉凯励新能源科技有限公司提出的中国专利申请  201810087317.1公开一

种通信基站中梯次锂电池的充放电控制系统，包括：电池管理单元、电池合路单元；电池管

理单元及电池合路单元连接至一电池组；电池组通过电池合路单元连接至充电机；电池管

理单元用于对该电池组进行参数采样、运行保护及充放电状态控制，计算电池组的电荷状

态，并将采样数据发送至与其连接的主电池管理单元，或者发送至动力环境系统及GPRS模

块，并通过控制电池合路单元，使充电机为电池组充电及放电操作；其中，采样数据至少包

括单电池电压、单电池温度、充放电电流。

[0009] 上海玖行能源科技有限公司提出的中国专利申请201610601656.8提供了一种通

信基站磷酸铁锂电池梯次利用充放电系统及控制方法，包括：双向储能变流器、梯次电池系
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统以及电动汽车充电设备，当通信基站失电时，控制器控制梯次电池系统，由梯次电池系统

自动为通信基站内通信设备提供供电电源；在用电低谷时段，控制器控制双向储能变流器，

由双向储能变流器为梯次电池系统充电储能，同时为通信基站提供电源；在用电高峰时段，

控制器控制双向储能变流器，由双向储能变流器释放梯次电池系统中的能量，作为电网支

撑，为电动汽车提供充电服务。

[0010] 电动汽车用动力电池大部分电压等级为300-400V或600-700V，无法直接应用于现

有的系统架构中去。对退役动力电池做拆解重装为48V模块，又会大大增加退役电池的成

本，同时不同的退役电池包中电芯再次搭配到一个电池包中使用时，由于电芯间的差异性，

也会降低其整个电池包性能。

实用新型内容

[0011] 本实用新型的目的是提供高压动力电池在通讯基站中的低压直流充放电源管理

设备，可以直接连接退役电动汽车高压电池，实现多种功率流向充放电管理功能，同时保证

备电，可以省去现有的48V铅酸电池。

[0012] 本实用新型的目的将通过以下技术措施来实现：在通信电源系统内置DCDC模块和

控制单元，其中，DCDC模块一端外接48V直流母线，另一端通过高压直流母线连接电动汽车

退役高压电池，电动汽车退役高压直流电池中安装电池管理系统BMS模块和电芯，通信电源

系统连接信息模块，控制单元通过通讯线路分别连接信息模块和电池管理系统BMS模块。通

信电源系统通过信息模块连接电网，通信电源系统通过高压直流母线连接电动汽车退役高

压电池，通信电源系统通过48V直流母线连接进一步的连接负载设备。

[0013] 尤其是，控制单元分别通过通讯线路连接通信电源系统外的信息模块、电池管理

系统BMS模块或远程控制中心，负责通信电源系统运行逻辑的调整及对远程控制中心遥控

信号的响应。

[0014] 尤其是，多个通信电源系统并接到48V直流母线并且由其中一个与通信电源系统

外的信息模块或者远程控制中心进行通信，接受控制或者调度。每个通信电源系统中的

DCDC模块为双向DCDC电路。

[0015] 本实用新型的优点和效果：通信电源系统内置的控制单元通过监测电池、电网状

态，根据远程遥控遥测自动执行预设的储能运行模式，可以直接连接退役电动车高压电池，

同时系统内置DCDC模块，通过48V直流母线进行充放电管理。在通信基站中替代原通信电

源，省去现有的48v铅酸电池。为用户带来削峰填谷、需量调节等多种应用场景，增加运营收

益。

附图说明

[0016] 图1为现有通信基站内应用场景示意图。

[0017] 图2本实用新型中通信基站内直接连接退役电动汽车高压电池应用结构示意图。

[0018] 图3为本实用新型实施例1通信电源内部采用低压直流耦合结构示意图。

[0019] 图4为本实用新型实施例1中通信电源内部结构充电时电路运行方向示意图。

[0020] 图5为本实用新型实施例1中通信电源内部结构备电模式下电路运行方向示意图。

[0021] 图6为本实用新型实施例1中具体的实现逻辑结构示意图。
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[0022] 图7a和图7b为本实用新型实施例2中通信基站内单路或多路应用采用双向DCDC结

构示意图。

[0023] 图8为本实用新型实施例2中需量调节运行模式的实现方案实现逻辑图。

[0024] 图9为本实用新型实施例2中削峰填谷运行模式实现方案实现逻辑图。

[0025] 附图标记包括：

[0026] 电网1、空调2、信息模块3、通信电源系统4、高压直流母线5、48V  铅酸电池6、48V直

流母线7、电动汽车退役高压直流电池8、负载设备9、远程控制中心10、DCDC模块401、控制单

元402、电池管理系统BMS模块801、电芯  802。

具体实施方式

[0027] 本实用新型原理在于，如附图1所示，在通信电源系统4内置DCDC  模块401和控制

单元402，其中，DCDC模块401一端外接48V直流母线7，另一端通过高压直流母线5连接电动

汽车退役高压直流电池8，电动汽车退役高压直流电池8中安装电池管理系统BMS模块801和

电芯802，通信电源系统4连接信息模块3，控制单元402通过通讯线路分别连接信息模块3和

电池管理系统BMS  模块801。

[0028] 本实用新型作为一种典型削峰填谷运行模式实现方案，在通信基站内应用场景结

构如附图2所示，通信电源系统4通过信息模块3连接电网1，通信电源系统4通过高压直流母

线5连接电动汽车退役高压直流电池8，通信电源系统4通过48V直流母线7连接进一步的连

接负载设备9；通信电源系统4完成电动汽车退役高压直流电池8的充放电管理，有效地控制

电动汽车退役高压直流电池8的充放电状态，实现电动汽车退役高压直流电池8在通讯基站

中智能化的管理模式。由于电动汽车退役高压直流电池8容量较大，远远超出通信基站备电

需求，那么在预留出足够的容量作为给基站备电用以后，多余的容量就可以作为储能用容

量来进行能量管理，从而实现削峰填谷、需量调节等多种运行模式，从而带来额外的可观收

益。

[0029] 下面结合附图和实施例对本实用新型作进一步说明。

[0030] 实施例1：作为一种典型削峰填谷运行模式实现方案，在通信基站内应用场景结构

如附图3所示，DCDC模块401包括至少二路外接48V直流母线7  的并联DCDC电路；控制单元

402总体负责系统运行模式的控制和检测；DCDC  模块401一端通过高压直流母线外接电池

管理系统BMS模块801。

[0031] 当电网正常时，如附图4所示电动汽车退役高压直流电池8可以通过DCDC模块401

经48V直流母线7向负载设备9供电；同时，也可以通过48V  直流母线7向电动汽车退役高压

直流电池8充电，保证容量维持；当电网1异常时，如附图5所示，电动汽车退役高压直流电池

8通过DCDC模块401向48V直流母线7放电，从而维持48V直流母线7供电，满足负载设备9的备

电需求。

[0032] 前述中，控制单元402分别通过通讯线路连接通信电源系统4外的信息模块3、电池

管理系统BMS模块801或远程控制中心10，负责通信电源系统  4运行逻辑的调整及对远程控

制中心10遥控信号的响应。

[0033] 前述中，信息模块3包括智能电表设备、负荷供电回路控制设备等。

[0034] 本实用新型实施例中，具体的实现逻辑图如附图6所示。设定电动汽车退役高压直
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流电池8容量为SOC，SOC1为电池管理系统BMS模块801传递的下限，SOC2为电池管理系统BMS

模块801传递的上限，同时SOC备电为控制单元402接受远程控制中心10调控设置的备电阈

值；首先，判断电网1情况，电网1异常则进入备电模式，电动汽车退役高压直流电池8为负载

设备9供电，采用V/F控制，输出功率Pr＝Plac；当电动汽车退役高压电池8状态在SOC1<SOC<

SOC  备电时，进入备电模式，系统处于备电区，系统不做储能策略管理；当电池状态在SOC备

电<SOC<SOC2时，系统处于储能区，系统进行削峰填谷策略管理；设定峰时段和谷时段，此参

数由远程控制中心10调控设置；当电网1正常，电动汽车退役高压直流电池8处于储能区时，

则根据设定，依次判断当前是否归于峰时段、谷时段或平期模式之一，采用功率控制，并进

而选择进入峰期模式、谷期模式或平期模式；其中，峰期模式下，通信电源系统4控制电动汽

车退役高压直流电池8放电，和电网1一起来给负载设备9提供功率，输出功率Pr＝Plac-

Ptop，其中，Plac为负载设备9功率，约束条件为 即ΔΡr>-k1  ΔΡ

top+k2ΔΡlac，式中k1、k2为系数，其值大于0.1，小于2；ΔΡr>-k1  ΔΡtop+k2ΔΡlac不

成立则返回开始状态；ΔΡr>-k1ΔΡtop+k2ΔΡlac  成立则判断Ρr，Ρr>0，则调整放电

功率，否则进入待机状态；其中，谷期模式下，负载设备9由电网供电，通信电源系统4对电动

汽车退役高压直流电 池 8  充电 ，充电 功率 P r＝ P g r l d - P l a c ，约束条件为

即ΔΡr<k1  ΔΡtop—k2ΔΡlac；ΔΡr<k1ΔΡtop—k2ΔΡlac

不成立则返回开始状态；ΔΡr<k1ΔΡtop—k2ΔΡlac成立则判断Ρr，Ρr>0，则调整放电

功率，否则进入待机状态；其中，平期模式下，通信电源功率目标Pr＝Ptop-Plac，系统根据

Pr值控制充放电功率；ΔΡr>-k1ΔΡtop+k2ΔΡlac不成立，则返回开始状态；ΔΡr>-k1

ΔΡtop+k2ΔΡlac成立下，Ρr<0，则进入放电模式，否则保持当前状态。

[0035] 本实用新型实施例中，典型的负载设备9包括通信基站。通讯电源系统4可以多个

并联外接48V直流母线7。

[0036] 本实用新型实施例，采用直流耦合方法设计双向DCDC401，通过高压直流母线5连

接电动汽车退役高压直流电池8，另一端连接48V直流母线7低压输出，完成电动汽车退役高

压直流电池8的充放电管理，有效地控制电动汽车退役高压直流电池8的充放电状态，实现

电动汽车退役高压直流电池8在通讯基站中智能化的管理模式。由于电动汽车退役高压直

流电池8容量较大，远远超出通信基站备电需求，那么在预留出足够的容量作为给基站备电

用以后，多余的容量就可以作为储能用容量来进行能量管理，从而实现削峰填谷、需量调节

等多种运行模式，从而带来额外的可观收益。

[0037] 本实用新型实施例中，双向DCDC401为功率部分的核心结构，既可以实现将电动汽

车退役高压电池8能量回馈到48V母线7上，也可以将48V母线  7能量给电动汽车退役高压直

流电池8充电。所以，DCDC模块401为可并联设计，可以通过增加减少DCDC电路以实现对供电

容量的灵活配置。

[0038] 本实用新型实施例与现有技术中的通信电源区别在于通过内部DCDC 电路，对高

压电池进行充放电操作，同时集成有控制单元可与电池管理系统通信管理。

[0039] 实施例2：作为另一种典型削峰填谷运行模式实现方案，如附图7a  和图7b所示；单

路或多路通信电源系统4与电动汽车退役高压直流电池8应用双向DCDC结构，通信电源系统
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4中通过48V直流母线7连接DCDC模块401、控制单元402，再由DCDC模块401连接出48V直流母

线7，其中，DCDC模块401 为双向DCDC电路。

[0040] 本实施例中，通信电源系统4中功率部分以DCDC模块401的双向DCDC输出连接48V

直流母线7，利用DCDC模块401双向DCDC电路可对电动汽车退役高压直流电池8进行充放电

操作，也可以实现将电动汽车退役高压直流电池  8中能量回馈到48V直流母线7，为负载设

备9供电。同时，集成有控制单元401  可与电池管理系统BMS模块801通信管理，控制单元401

还可与信息模块3的智能电表进行通信来实现能量管理等功能。其控制单元401总体负责系

统运行模式的逻辑的调整和控制、检测；同时，负责管理远程遥控遥测系统通信并及时及对

远程遥控遥测信号响应。

[0041] 本实施例中，当电网1正常时，通信电源系统4通过常规线路给负载设备9供电，此

时，电动汽车退役高压直流电池8可以工作在三种状态下。其中，在第一种状态下，电动汽车

退役高压直流电池8通过高压直流母线5以DCDC  模块401双向DCDC电路，经48V直流母线7给

负载设备9供电，减少系统对电网1端功率的需求量。在第二种状态下，从48v直流母线7取

电，以DCDC模块  401双向DCDC电路，经高压直流母线5给电动汽车退役高压直流电池8充电。

在第三种状态下，电动汽车退役高压直流电池8不充电也不放电。这三种状态可以互相转

化。

[0042] 本实施例中，当电网1异常时，常规通信模块会停止工作，电动汽车退役高压直流

电池8会通过DCDC模块401双向DCDC向48V直流母线7放电维持供电，满足通信基站的备电需

求。备电状态下：由于电动汽车退役高压直流电池8容量较大，远远超出通信基站备电需求，

那么在预留出足够的容量作为给基站备电用以后，多余的容量就可以作为储能用容量来进

行能量管理，从而实现削峰填谷、需量调节等多种运行模式，从而带来额外的可观收益。

[0043] 本实施例中，如附图8所示，需量调节运行模式的实现方案：如附图8所示，定电动

汽车退役高压直流电池8容量为SOC，SOC1为电池管理系统  BMS模块801传递的下限，SOC2为

电池管理系统BMS模块801传递的上限，同时  SOC备电为控制单元403接受远程调控设置的备

电阈值。当电池管理系统BMS模块  801状态在SOC1<SOC<SOC备电时，系统处于备电区，系统不

做储能策略管理；当电池状态在SOC备电<SOC<SOC2时，系统处于储能区，系统可以进行需量调

节等储能策略管理。假设需量设定值为Ptop，此参数可由远程调控设置。当在电动汽车退役

高压直流电池8处于储能区时，首先判断电网情况，电网1异常则进入备电模式，为负载设备

9供电。电网1正常则根据信息模块3智能电表传过来的数据判断当前的用电状态。如果负载

设备9负载功率Plac大于需量设定值Ptop，则电动汽车退役高压直流电池8处在放电模式，

作为能量的补充，与电网1一起来给负载设备9提供功率，电动汽车退役高压直流电池8放电

功率Pbat＝  (Plac-Ptop)/η，(η为DCDC转换效率)。如果负载设备9负载功率Plac小于需量

设定值Ptop，则可以对电动汽车退役高压直流电池8进行充电，维持电动汽车退役高压直流

电池8容量，可以充电功率Pbat＝Min((Ptop-Plac)*η,Pbms)，其中Pbms为电池管理系统BMS

模块801建议值。如果负载设备9负载功率Plac  等于需量设定值Ptop，通信电源系统4可以

不充不放。

[0044] 本实施例中，如附图9所示；显示一种削峰填谷运行模式实现方案：设定电动汽车

退役高压直流电池8容量为SOC，SOC1为电池管理系统BMS模块  801传递的下限，SOC2为电池

管理系统BMS模块801传递的上限，同时SOC备电为控制单元403接受远程调控设置的备电阈
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值。当电动汽车退役高压直流电池8  状态在SOC1<SOC<SOC备电时，通信电源系统4处于备电

区，通信电源系统4不做储能策略管理；当电动汽车退役高压直流电池8状态在SOC备电<SOC<

SOC2时，通信电源系统4处于储能区，通信电源系统4可以进行削峰填谷策略管理。设定峰谷

时间段，此参数可由远程调控设置。当在电动汽车退役高压直流电池8处于储能区时，首先

判断电网1情况，电网1异常则进入备电模式，为负载设备9供电。电网1正常则根据设定判断

当前处于峰、谷、平哪个时段。如果处于峰时段，则电动汽车退役高压直流电池8处在放电模

式，按设定功率Pbat给负载设备9提供功率，减少电网1侧用电。如果处于谷时段，则判断电

动汽车退役高压直流电池8是否需要补电，如需要对电动汽车退役高压直流电池8进行充

电，以维持电动汽车退役高压直流电池8容量，可以充电功率为Min(Pbat,Pbms)，其中Pbat

为设定值，Pbms为电池管理系统BMS模块801建议值。如果处于平时段，系统可以不充不放。
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