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DESCRIPCION

Procedimiento de control y de optimizacion del funcionamiento de un terminal de carga de un vehiculo eléctrico y
terminal de carga para la implementacién de dicho procedimiento

Campo técnico de la invencion

La invencion se refiere a un procedimiento de control y optimizacién del funcionamiento de un terminal de carga de
un vehiculo eléctrico, incluyendo dicho terminal unos medios de conexién adecuados para conectarse a un vehiculo
para una carga eléctrica y para dialogar por medio de la sefial transmitida por un hilo de control. El procedimiento
consiste en:

- generar una tension “de salida” igual a un primer valor de tension continua;

- conectar un vehiculo eléctrico al terminal de carga, pasando la tension “de salida” del primer valor de tension
continua a un segundo valor de tension continua;

- comprobar la adecuacion para la carga de dicho terminal;

- permitir la carga del vehiculo eléctrico modulando la tension “de salida” entre un valor positivo igual al segundo
valor de tension y un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension, teniendo la modulacién de tipo
PWM una relacion ciclica fijada en funcion de una corriente de carga maxima permitida;

- comprobar la adecuacion del vehiculo eléctrico para ser recargado controlando un valor positivo de la tension “de
salida” modulada, pasando dicho valor positivo de la tensién “de salida” del segundo valor de tension a un tercer
valor de tension cuando dicho vehiculo es adecuado;

- suministrar una tension denominada “de carga” a dicho vehiculo modulando la tension “de salida” entre un valor
positivo igual al tercer valor de tensiéon y un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension,
permitiendo la relacion ciclica de la modulacion fijar la corriente de carga maxima a un primer valor.

La invencion se refiere también a un terminal de carga eléctrica para la implementacion del procedimiento de control
y de optimizacién segun la invencién. Dicho terminal incluye unos medios adecuados de conexién para conectarse a
un vehiculo para su carga eléctrica y para dialogar por medio de una sefial transmitida por un hilo de control. El
terminal comprende también unos medios para generar una tension “de salida” continua o modulada y una tension
denominada “de carga” a dicho vehiculo modulando la tensién “de salida” entre un valor positivo y un valor negativo,
permitiendo la relacion ciclica de la modulacion fijar la corriente de carga maxima a un primer valor. Unos medios de
tratamiento que incluyen unos medios para comprobar la adecuacioén para la carga de dicho terminal, para
comprobar la adecuacion del vehiculo eléctrico para ser recargado controlando un valor positivo de la tension “de
salida” modulada y para permitir la carga del vehiculo eléctrico.

Estado de la técnica anterior

Los terminales de carga para vehiculo eléctrico instalados en unos aparcamientos colectivos son de dos tipos. Un
primer tipo se refiere a los terminales de carga denominados “rapidos”. Las tensiones aplicadas por este tipo de
terminal son unas tensiones continuas. Los otros tipos de terminales suministran unas tensiones alternas CA.

Actualmente, las normas existentes no permiten a un terminal de carga identificar el tipo de vehiculo que se conecta
a éste. En efecto, las normas (SAE J1772 y IEC 61851) no permiten al terminal de carga recuperar unas
informaciones sobre las caracteristicas del cargador. La comunicacion entre el vehiculo eléctrico y el terminal de
carga se limita a una comunicacion de seguridad. Es decir que las Unicas informaciones intercambiadas permiten
principalmente comprobar la continuidad de tierra entre el vehiculo y el terminal y/o permitir al terminal fijar la
corriente maxima consumible por el vehiculo y/o conocer el estado en el que se encuentra el vehiculo (conectado,
listo para cargar, fin de carga).

En el caso de un aparcamiento con varios terminales de carga, el hecho de conocer el tipo de vehiculo conectado a
un terminal de carga permitiria optimizar la gestion de energia en el aparcamiento.

En efecto, este conocimiento permitiria optimizar la gestion de energia en un aparcamiento en el que se encuentren
varios terminales de carga. En efecto, por defecto el gestor de la energia del aparcamiento reservara 16 A o 32 A
para cada terminal. Esto tiene un coste: potencia suscrita elevada, incapacidad de alimentar los Ultimos terminales
de carga libres del aparcamiento. El conocimiento de la potencia maxima consumida por un cargador en funcion del
vehiculo eléctrico en carga permitiria utilizar los amperios que no se utilizaran para alimentar a otros terminales de
carga.

Descripcién de la invenciéon

La invencién viene por tanto a remediar los inconvenientes del estado de la técnica, de manera que propone un
procedimiento de control y de optimizacion del funcionamiento de un terminal de carga de un vehiculo eléctrico,
procedimiento en base al conocimiento del vehiculo conectado al terminal.

El procedimiento segun un modo principal de realizacion de la invencion consiste en:
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- inicializar un primer temporizador de manera simultanea a la autorizacion de la carga del vehiculo;

- detectar un primer tiempo de diagndstico transcurrido entre la inicializaciéon del primer temporizador, y el paso de
la tensién “de salida” desde el segundo valor de tension a un tercer valor de tension;

- comparar el valor del primer tiempo de diagndstico con unos valores “patron” registrados en una base de datos;

- determinar un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de un estado comparativo entre dicho primer
tiempo de diagnéstico y los valores “patrén”;

- tener en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico, identificado para optimizar localmente la
gestion de energia.

Preferentemente, el primer valor de tensién continua es superior al segundo valor de tension continua.
Preferentemente, el segundo valor de tension es superior al tercer valor de tension.
Segun un primer modo evolutivo de realizacion, el procedimiento de control consiste en:

- inicializar un segundo temporizador de manera simultanea al suministro de la tension denominada “de carga” a
dicho vehiculo;

- detectar el instante en el que la corriente de carga consumida por el vehiculo alcanza un valor maximo;

- detectar un segundo tiempo de diagndstico transcurrido para que la corriente de carga alcance un valor maximo;

- comparar el valor del segundo tiempo de diagndstico con unos valores registrados en una base de datos
teniendo en cuenta el estado comparativo relativo al valor del primer tiempo de diagnostico;

- determinar un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funciéon de dichos primer y segundo tiempos de
diagndstico;

- tener en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico, identificado para optimizar localmente la
gestion de energia.

Segun un segundo modo evolutivo de realizacién, el procedimiento de control consiste en:

- de manera simultanea, inicializar un tercer temporizador y fijar la corriente de carga maxima a un segundo valor
de carga, estando la tension “de salida” modulada entre un valor positivo igual al tercer valor de tension y un
valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension;

- comprobar que el vehiculo regula su corriente en funcion del segundo valor maximo de carga;

- detectar un tercer tiempo de diagnoéstico en el momento en el que el vehiculo eléctrico regula su corriente de
carga al segundo valor maximo de carga;

- comparar el valor del tercer tiempo de diagnostico con los valores registrados en una base de datos teniendo en
cuenta el estado comparativo del valor del primer tiempo de diagnédstico y el estado comparativo del valor del
segundo tiempo de diagndstico;

- determinar un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de dichos primer, segundo y tercer tiempos;

- tener en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico, identificado para optimizar localmente la
gestion de energia.

Preferentemente, la etapa de tener en cuenta consiste en adaptar un valor de consigna de corriente maxima de
carga en funcién del tipo de cargador conectado.

Segun un modo particular, la etapa de tener en cuenta consiste en adaptar un valor de consigna de la corriente
maxima de carga en funcién de una corriente maxima consumible por el cargador conectado identificado.

Ventajosamente, la etapa de tener en cuenta consiste en adaptar una potencia eléctrica maxima suministrada por
dicho terminal en funcién de un funcionamiento global de una estacién de carga que incluye varios terminales de
carga.

Segun un modo particular, el procedimiento de control y de optimizacion consiste en:

- medir la diferencia de corriente eléctrica entre la corriente maxima consumible por el cargador conectado
identificado y la corriente maxima de carga Imax permitida por el terminal;

- poner a disposicion la diferencia de corriente eléctrica medida a beneficio de otro terminal de carga de la estacion
de carga;

- para la implementacion del procedimiento de control y de optimizacion segun las reivindicaciones anteriores,
dicho terminal incluye:

Los medios de tratamiento del terminal de carga eléctrica segun la invencion incluyen unos medios para:

- inicializar un primer temporizador de manera simultanea a la autorizacion de la carga del vehiculo;

- detectar un primer tiempo de diagnéstico transcurrido entre la inicializaciéon del primer temporizador, y el paso de
la tensién “de salida” de un segundo valor de tension a un tercer valor de tension;

- comparar el valor del primer tiempo de diagndstico con unos valores “patron” registrados en una base de datos;

- determinar un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de un estado comparativo entre dicho primer
tiempo de diagnéstico y los valores “patrén”;
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- tener en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico, identificado para optimizar localmente la
gestion de energia.

Breve descripcion de las figuras

Surgiran mas claramente otras ventajas y caracteristicas de la descripcion a continuacién de modos particulares de
realizacion de la invencion, dados a titulo de ejemplos no limitativos, y representados en los dibujos adjuntos en los
que:

- la figura 1 representa un esquema eléctrico de los circuitos de control de un terminal eléctrico y de un vehiculo
eléctrico, estando conectado el terminal al vehiculo;

- lafigura 2 representa un cronograma de las diferentes fases de control y de carga;

- lafigura 3 representa un algoritmo de las etapas de un procedimiento de control y de optimizacion de la fase de
carga de un vehiculo eléctrico segun un modo de realizacién de la invencion;

- lafigura 4 representa un algoritmo de las etapas del procedimiento de control y de optimizacioén segun un primer
modo particular de realizacién de la invencién segun la figura 3;

- la figura 5 representa un algoritmo de las etapas del procedimiento de control y de optimizacion segun un
segundo del modo particular de realizacion segun la figura 4.

Descripcién detallada de un modo de realizacién

Como se ha representado en la figura 1, dicho terminal 1 segun la invencion incluye unos medios de conexion 10
adecuados para conectarse a un vehiculo 2 para una carga eléctrica. De manera conocida, el terminal se destina a
ser conectado a un vehiculo mediante un cable 3 adecuado para transmitir la energia eléctrica. El cable 3 incluye
también unos medios para dialogar por medio de una sefial transmitida por un hilo de control. El terminal 1 incluye
ademas una unidad de tratamiento 12 gestionada preferentemente por un microcontrolador. El terminal de carga 1
incluye también unas capacidades de filtro 14 conectadas en paralelo a unos medios de conexion 10. Unos medios
de medicién 11 de la tensién en unos medios de conexiéon se conectan a la unidad de tratamiento 12 que es
adecuada para enviar unas sefiales de control a un generador 13 de sefiales.

A titulo de ejemplo de la aplicacion, el generador 13 de sefiales genera una tension “de salida” en unos medios de
conexion 10. La tensién “de salida” puede ser una tension continua o una tensién modulada en ancho de impulso. La
modulacién es entonces de tipo PWM. La relacion ciclica de la modulacion de tipo PWM (Pulse Width Modulation)
permite entonces fijar la corriente de carga maxima Inax que podra consumir el vehiculo eléctrico 2. A titulo de
ejemplo, la sefial de tension de salida se modula a una frecuencia de 1 kHz y a una amplitud que varia entre + 12 V
y-12V.

Tal como se ha representado en la figura 3, el procedimiento de control y de optimizacion de funcionamiento del
terminal de carga 1 segun la invencion, consiste en generar una tension “de salida” contintia igual a un primer valor
de tensién V1. A titulo de ejemplo de aplicacion el primer valor de tensién V1 es igual a 12 voltios.

La etapa siguiente del procedimiento segun la invencion consiste en conectar 100 un vehiculo eléctrico 3 al terminal
de carga 1. La tension “de salida” continua medida por los medios de mediciéon 11 del terminal 1 es igual a un
segundo valor de tension V2. Este paso del primer valor de tensién V1 al segundo valor de tension V2 esta ligado al
valor de una primera resistencia R2 de carga del vehiculo eléctrico vista desde los medios de conexion 10 del
terminal 1. Segun este modo de realizacion de la invencion, el primer valor de tensidon V1 es superior al segundo
valor de tension V2. A titulo de ejemplo, el segundo valor de tensién V2 es igual a 9 voltios. De ese modo, este
cambio de tensién medida por el terminal informa a este Ultimo de que esta conectado un vehiculo.

La etapa siguiente consiste en comprobar 101 la adecuacion para la carga de dicho terminal. El procedimiento
segun la invencién permanece en esta etapa en tanto que las condiciones requeridas para el arranque de la carga
no se hayan satisfecho. Estas condiciones de arranque de la carga no se satisfacen por ejemplo cuando no hay una
disponibilidad de energia suficiente en el terminal de carga. Ademas, las condiciones no se satisfacen cuando por
ejemplo el usuario no esta identificado correctamente o también el enclavamiento de la conexién entre el cable y el
terminal de carga no es efectivo. Debido a esto esta etapa es de una duracion indeterminada.

Como se ha representado en las figuras 2 y 3, el procedimiento segun la invencion consiste en permitir 103 la carga
del vehiculo eléctrico modulando la tension “de salida” entre un valor positivo igual al segundo valor de tension V2 y
un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension -V1. La modulacién de tipo PWM tiene entonces una
relacion ciclica fijada en funcién de la corriente de carga maxima Imax permitida por el terminal.

La etapa siguiente consiste en comprobar 104 la adecuacion el vehiculo eléctrico 2 para ser cargado controlando un
valor positivo de la tensién “de salida” modulada. El vehiculo eléctrico es juzgado adecuado para ser recargado por
el terminal de carga 1 si la tension “de salida” modulada medida por los medios de medicion 11 del terminal es igual
a un tercer valor de tension V3. Dicho de otra manera, dicho valor positivo de la tensién “de salida” pasa del segundo
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valor de tensién V2 a un tercer valor de tensién V3 cuando dicho vehiculo es adecuado. En el curso de esta etapa, el
vehiculo eléctrico analiza entonces la sefal de tensién de salida modulada y regula su cargador en funcién de la
corriente maxima Imax permitida. El vehiculo eléctrico incluye tradicionalmente un circuito de carga conectado a los
medios de conexion 10 del terminal de carga 1. Una vez regulado el cargador, el vehiculo esta listo para ser cargado
y lo sefaliza al terminal de carga 1 cambiando su resistencia vista por dicho terminal en unos medios de conexiéon
10. Este cambio de la tension de salida del segundo valor V2 al tercer valor V3 de tensién esta ligado entonces a la
conexion de una segunda resistencia de carga R3 a través de la conmutacion de un interruptor S2 en el circuito de
carga del vehiculo eléctrico 2. Tal como se ha representado en la figura 1, la segunda resistencia de carga R3 se
conecta en paralelo a la primera resistencia de carga R2. Segun este modo de realizacion de la invencion, el
segundo valor de tensién V2 es superior al tercer valor de tension V3. A titulo de ejemplo, el tercer valor de tension
V3 es igual a 6 voltios.

Cuando el vehiculo es adecuado para ser recargado, el procedimiento proporciona 108 una tensién denominada “de
carga” a dicho vehiculo mediante el cierre de un contacto de potencia 15 modulando la tensién “de salida” entre un
valor positivo igual al tercer valor de tensiéon V3 y un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension -V1.
La relacion ciclica de la modulacion permite fijar una primera consigna de corriente de carga maxima Imaxi-

En efecto, en funcion del modelo y de la marca del vehiculo eléctrico, el cargador integrado en el vehiculo tiene unas
propiedades diferentes. Una de las propiedades interesantes para la gestion de energia es la corriente maxima que
este cargador es capaz de consumir sabiendo que dichos cargadores no consumen todos la misma corriente
maxima. A titulo de ejemplo, un primer tipo de cargador no consume mas de 13 A mientras que un segundo tipo
consume como maximo 15 A. La diferencia de corriente maxima puede ser mucho mas elevada con unos vehiculos
eléctricos mas ligeros como unos escuter y las proximas generaciones de vehiculos que deben ser capaces de
consumir alrededor de 32 A. Segun un modo preferente de realizacion, el procedimiento segun la invencion es
adecuado para discriminar el tipo de cargador conectado a un terminal de carga para adaptar de manera
personalizada la corriente maxima de carga permitida y de ese modo optimizar la carga de los otros vehiculos
eléctricos conectados a la estacién de carga.

Segun el modo principal de realizacién de la invencion tal como se ha representado en la figura 3, el procedimiento
consiste entonces en efectuar simultaneamente con la etapa de autorizacién 103 de la carga del vehiculo 103
anteriormente descrita, una etapa de inicializacién 102 de un primer temporizador timer #1.

El procedimiento consiste a continuacion en detectar 105 un primer tiempo de diagndstico T1 transcurrido entre la
inicializacion 102 del primer temporizador timer #1, y el paso de la tensién “de salida” del segundo valor de tension
V2 a un tercer valor de tension V3. El valor del primer tiempo de diagnéstico T1 se compara a continuacion 107 con
unos valores “patron” registrados en una base de datos. El estado comparativo entre dicho primer tiempo de
diagndstico T1 y los valores “patrén” permite determinar 109 un tipo de cargador del vehiculo eléctrico 1 conectado
al terminal de carga 1. Conociendo el tipo de cargador, la unidad de tratamiento 12 del terminal de carga 1 tener 110
en cuenta las caracteristicas de dicho cargador identificado para optimizar globalmente la gestion de energia.

Segun un modo particular de realizacién, la etapa de tener en cuenta 110 descrita en el presente documento
anteriormente consiste en adaptar un valor de consigna de corriente de carga en funcién del tipo de cargador
conectado. Segun una variante, dicha etapa de tener en cuenta 110 consiste en adaptar una potencia eléctrica
proporcionada por dicho terminal en funcién de un funcionamiento global de una estacion de carga que incluye
varios terminales. En efecto, la potencia puesta a disposicion por la estacion de carga es muy frecuentemente
inferior a la suma de las potencias de los terminales de esta estacion. De ese modo, con el fin de optimizar el
servicio de carga es necesario ajustar la potencia maxima permitida para la carga del vehiculo eléctrico en funcién
de las caracteristicas de los cargadores respectivos de dichos vehiculos.

Segun un primer modo evolutivo de realizacion de la invencion, tal como se ha representado en la figura 4, el
procedimiento de control y de optimizacion permite incrementar la calidad de identificacion del tipo de cargador. En
efecto, si la comparacion 107 entre el valor del primer tiempo de diagndstico T1 y los valores “patron” no permite
determinar de manera cierta el tipo de cargador eléctrico, entonces el primer modo evolutivo permite afinar los
criterios de discriminacion del tipo de cargador.

El procedimiento consiste entonces en inicializar 200 un segundo temporizador timer #2 de manera simultanea al
suministro 108 de dicha tension “de carga” a dicho vehiculo. La etapa siguiente consiste en detectar 201 el instante
en el que una corriente de carga consumida por el vehiculo eléctrico 2 alcanza un valor maximo. Se detecta un
segundo tiempo de diagndstico T2 transcurrido para que la corriente de carga alcance un valor maximo 202.

El valor del segundo tiempo de diagndstico T2 se comparara a continuacion 203 con unos valores registrados en
una base de datos.

Esta comparacion se realiza teniendo en cuenta el estado comparativo ligado al primer tiempo de diagnéstico T1.

Esta ultima comparacion permite determinar 204 un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcion de dichos
primer y segundo tiempos de diagnostico T1, T2.
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Conociendo el tipo de cargador, la unidad de tratamiento 12 del terminal de carga 1 es adecuada para tener 110 en
cuenta las caracteristicas de dicho cargador identificado para optimizar localmente la gestion de energia.

Segun un segundo modo evolutivo de realizacién de la invencion, tal como se ha representado en la figura 5, el
procedimiento de control y de optimizacion permite incrementar la calidad de identificacion del tipo de cargador. En
efecto, si el primer modo evolutivo no es suficiente para determinar de manera cierta el tipo de cargador eléctrico,
entonces el segundo modo evolutivo permite afinar adicionalmente los criterios de discriminacion del tipo de
cargador.

El procedimiento consiste entonces en realizar de manera simultdnea una inicializacion 300 de un tercer
temporizador timer #3 y la fijaciéon 301 de la corriente de carga a un segundo valor de carga maxima Imax. La
relacion ciclica de la modulacion permite fijar la corriente de carga al segundo valor de carga maxima Imaxe. La
tension “de salida” se modula entre un valor positivo igual al tercer valor de tension V3 y a un valor negativo igual al
opuesto del primer valor de tensioén -V1.

El procedimiento comprueba 302 que el vehiculo eléctrico 2 regula su corriente de carga en funcion del segundo
valor de carga maxima Imax. Como se ha representado en la figura 2, se detecta 303 un tercer tiempo de diagndstico
T3 desde que el vehiculo alcanza una corriente de carga maxima ligada a la consigna Inaxe.

El valor del tercer tiempo de diagndstico T3 se comparara a continuacion 304 con los valores registrados en una
base de datos. Esta comparacién se realiza teniendo en cuenta a la vez el estado comparativo ligado al primer
tiempo diagnostico T1 y el estado comparativo ligado al segundo tiempo de diagnéstico T2.

Esta ultima comparacion permite determinar 305 un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de dichos
primer, segundo y tercer tiempos T1, T2, T3.

Conociendo el tipo de cargador, la unidad de tratamiento 12 del terminal de carga 1 es adecuada para tener 110 en
cuenta las caracteristicas de dicho cargador identificado para optimizar localmente la gestion de energia en la
estacion de carga.

Cuando el cargador detecta que las baterias del vehiculo estan completamente cargadas, o bien cuando el usuario
interrumpe la carga, el cargador abre el contacto S2 (punto C en la figura 2). Esto tiene como consecuencia
desconectar la resistencia de carga R3 del hilo de control y por tanto una transicion (punto A en la figura 2) de la
sefial PWM desde el tercer valor de tension V3 al segundo valor de tension V2. Cuando el terminal de carga detecta
la transicion de la tension del hilo de control desde el tercer valor al segundo valor de tension (V3 a V2), abre el
contactor de potencia 15 (punto D en la figura 2).

En tanto que el vehiculo eléctrico permanezca conectado al terminal, la sefial modulada de tipo PWM sobre el hilo
de control permanece modulada en el nivel del segundo valor de tensién V2. Cuando el vehiculo eléctrico se
desconecta, esto provoca la transicion de la tension de la sefial PWM desde el segundo valor de tension V2 al
primer valor de tension V1 (punto B en la figura 2). A partir de que se mide el primer valor de tension V1, el terminal
de carga detiene la modulacion de la sefial de tension.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de control y de optimizacion de funcionamiento de un terminal de carga de un vehiculo eléctrico,
incluyendo dicho terminal unos medios de conexidon adecuados para ser conectados a un vehiculo para una carga
eléctrica y para dialogar por medio de una sefial transmitida por un hilo de control, procedimiento que consiste en:

- generar una tension “de salida” igual a un primer valor de tension (V1) continua;

- conectar (100) un vehiculo eléctrico al terminal de carga, pasando la tension “de salida” del primer valor de
tension (V1) continua a un segundo valor de tensién (V2) continua;

- comprobar (101) la adecuacion para la carga de dicho terminal;

- permitir (103) la carga del vehiculo eléctrico modulando la tensién “de salida” entre un valor positivo igual al
segundo valor de tensién (V2) y un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tension (-V1), teniendo la
modulacion de tipo PWM una relacion ciclica fijada en funcién de una corriente de carga maxima (Imax) permitida;

- comprobar (104) la adecuacién del vehiculo eléctrico para ser recargado controlando un valor positivo de la
tension “de salida” modulada, pasando dicho valor positivo de la tensién “de salida” del segundo valor de tension
(V2) a un tercer valor de tension (V3) cuando dicho vehiculo es adecuado;

- suministrar (108) una tension denominada “de carga” a dicho vehiculo modulando la tensién “de salida” entre un
valor positivo igual al tercer valor de tension (V3) y un valor negativo igual al opuesto del primer valor de tensién
(-V1), permitiendo la relacion ciclica de la modulacion, fijar la corriente de carga maxima a un primer valor (Imaxt);

caracterizado porque el procedimiento consiste en:

- inicializar (102) un primer temporizador (timer #1) de manera simultanea a la autorizacion de la carga del
vehiculo (103);
- detectar (105) un primer tiempo de diagnoéstico (T1) transcurrido entre:

- la inicializacién (102) del primer temporizador (timer #1), y
- el paso de la tension “de salida” desde el segundo valor de tension (V2) a un tercer valor de tension (V3);

- comparar (107) el valor del primer tiempo de diagnéstico (T1) con unos valores “patrédn” registrados en una
base de datos;

- determinar (109) un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcion de un estado comparativo entre dicho
primer tiempo de diagnéstico (T1) y los valores “patrén”;

-tener (110) en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico identificado, para optimizar
localmente la gestion de energia.

2. Procedimiento de control y de optimizacién segun la reivindicacion 1, caracterizado porque el primer valor de
tension (V1) continua es superior al segundo valor de tension (V2) continua.

3. Procedimiento de control y de optimizacion segun las reivindicaciones 1 o 2, caracterizado porque el segundo
valor de tension (V2) es superior al tercer valor de tension (V3).

4. Procedimiento de control y de optimizacién segin una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque
consiste en:

- inicializar (200) un segundo temporizador (timer #2) de manera simultanea al suministro (108) de la tensién
denominada “de carga” a dicho vehiculo;

- detectar (201) el instante en el que una corriente de carga consumida por el vehiculo alcanza un valor maximo;
- detectar (202) un segundo tiempo de diagndstico (T2) transcurrido para que la corriente de carga alcance un
valor maximo;

- comparar (203) el valor del segundo tiempo de diagnostico (T2) con unos valores registrados en una base de
datos teniendo en cuenta el estado comparativo relativo al valor del primer tiempo de diagnoéstico (T1);

- determinar (204) un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de dichos primer y segundo tiempos de
diagnéstico (T1, T2);

-tener (110) en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico identificado, para optimizar
localmente la gestion de energia.

5. Procedimiento de control y de optimizacion segun la reivindicacion 4, caracterizado porque consiste en:
- de manera simultanea:

- inicializar (300) un tercer temporizador (timer #3);

- fijar (301) la corriente de carga maxima a un segundo valor de carga (Imax2), €stando la tensién “de salida”
modulada entre un valor positivo igual al tercer valor de tensién (V3) y un valor negativo igual al opuesto del
primer valor de tension (-V1);

- comprobar (302) que el vehiculo regula su corriente en funcion del segundo valor maximo de carga (Imaxz);
- detectar (303) un tercer tiempo de diagndstico (T3) en el momento en el que el vehiculo eléctrico (2) regula su
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corriente de carga al segundo valor maximo de carga (Imax);
- comparar (304) el valor del tercer tiempo de diagnoéstico (T3) con los valores registrados en una base de datos
teniendo en cuenta:

- el estado comparativo del valor del primer tiempo de diagnéstico (T1);
- el estado comparativo del valor del segundo tiempo de diagndstico (T2);

- determinar (305) un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funcién de dichos primer, segundo y tercer
tiempos (T1, T2, T3);

-tener (110) en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico identificado, para optimizar
localmente la gestion de energia.

6. Procedimiento de control y de optimizacién segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la
etapa de tener en cuenta (110) consiste en adaptar un valor de consigna de corriente maxima de carga (Imax) €n
funcion del tipo de cargador conectado.

7. Procedimiento de control y de optimizacion segun la reivindicacion 6, caracterizado porque la etapa de tener en
cuenta (110) consiste en adaptar un valor de consigna de la corriente maxima de carga (lmax) €n funcién de una
corriente maxima consumible por el cargador conectado identificado.

8. Procedimiento de control y de optimizacion segun las reivindicaciones 6 y 7, caracterizado porque la etapa de
tener en cuenta (110) consiste en adaptar una potencia eléctrica maxima suministrada por dicho terminal en funcién
de un funcionamiento global de una estacion de carga que incluye varios terminales de carga.

9. Procedimiento de control y de optimizacion segun la reivindicacion 8, caracterizado porque consiste en:

- medir la diferencia de corriente eléctrica entre la corriente maxima consumible por el cargador conectado
identificado y la corriente maxima de carga Imax permitida por el terminal;

- poner a disposicion la diferencia de corriente eléctrica medida en beneficio de otro terminal de carga de la
estacion de carga.

10. Terminal de carga eléctrica para la implementacion del procedimiento de control y de optimizacion segun las
reivindicaciones anteriores, incluyendo dicho terminal:

- unos medios de conexién (10) adecuados para ser conectados a un vehiculo (2) para una carga eléctrica y para
dialogar por medio de una sefial transmitida por un hilo de control;
- unos medios (13) para generar:

- una tension “de salida” continua o modulada;

- una tensién denominada “de carga” a dicho vehiculo modulando la tensién “de salida” entre un valor positivo
y un valor negativo, permitiendo la relacién ciclica de la modulacion fijar la corriente de carga maxima a un
primer valor (Imax1);

- unos medios de procesamiento (12) para:

- comprobar la adecuacion para la carga de dicho terminal;

- para comprobar la adecuacioén del vehiculo eléctrico para ser recargado controlando un valor positivo de la
tension “de salida” modulada;

- unos medios para permitir la carga del vehiculo eléctrico;

terminal caracterizado porque los medios de procesamiento (12) incluyen unos medios para:

- inicializar un primer temporizador (timer #1) de manera simultanea a la autorizacion de la carga del vehiculo;
- detectar un primer tiempo de diagnéstico (T1) transcurrido entre:

- la inicializacion del primer temporizador (timer #1), y
- el paso de la tensién “de salida” de un segundo valor de tension (V2) a un tercer valor de tension (V3);

- comparar el valor del primer tiempo de diagnéstico (T1) con unos valores “patréon” registrados en una base de
datos;

- determinar un tipo de cargador del vehiculo eléctrico en funciéon de un estado comparativo entre dicho primer
tiempo de diagndstico (T1) y los valores “patron”;

- tener en cuenta las caracteristicas del cargador del vehiculo eléctrico identificado, para optimizar localmente la
gestion de energia.
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