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DESCRIPCION
Controlador de vehiculo eléctrico
Campo técnico

La presente invencion se refiere a un controlador de vehiculo eléctrico equipado con una unidad de almacenamiento
de potencia en la que se carga potencia de CC y de la que se descarga potencia de CC.

Técnica anterior

Hasta ahora se sabia que la energia cinética del vehiculo puede usarse eficazmente montando en un vehiculo
eléctrico un controlador eléctrico en el que esta integrada una unidad de almacenamiento de potencia con un
inversor que acciona un motor del vehiculo eléctrico, almacenando, en la unidad de almacenamiento de potencia,
potencia eléctrica regenerativa superflua producida cuando se frena el vehiculo, y usando la potencia almacenada
cuando se acelera el vehiculo o cuando se reduce la tension de catenaria (por ejemplo, documento de patente 1).
Ademas, la unidad de almacenamiento de potencia esta formada por un dispositivo de almacenamiento de potencia
tal como una bateria secundaria, un condensador eléctrico de doble capa o similar.

Con el fin de obtener una cantidad de potencia eléctrica que sea lo suficientemente grande como para accionar un
vehiculo eléctrico, la potencia eléctrica acumulada en la unidad de almacenamiento de potencia montada en un
controlador de vehiculo eléctrico de este tipo configurado tal como se describié anteriormente se convierte en una
gran cantidad que oscila entre varios KWh y varios cientos de KWh. Por consiguiente, se requiere que la unidad de
almacenamiento de potencia almacene una gran cantidad de energia, y que el vehiculo eléctrico se desplace con tal
gran cantidad de energia almacenada. Por tanto, ha habido un problema en cuanto a que, en el caso en el que un
factor externo tal como una colision ejerce una fuerza o impacto externo sobre el controlador de vehiculo eléctrico y
se dafia el circuito interno del controlador de vehiculo eléctrico, se descarga la energia almacenada en la unidad de
almacenamiento de potencia, mediante lo cual una gran cantidad de calor o fuerza electromagnética dafia
adicionalmente el controlador de vehiculo eléctrico y el vehiculo eléctrico.

[Documento de patente 1] Solicitud de patente japonesa abierta a consulta por el publico n.° 2003-199204

Los documentos JP 2006 020450, US 2003/149530 y EP 1 415 877 representan técnica anterior segun el preambulo
de la reivindicacion 1.

Descripcion de la invencién

La presente invencion se ha implementado con el fin de resolver el problema anterior; el objetivo de la misma es
proporcionar un controlador de vehiculo eléctrico que impida que la energia almacenada en una unidad de
almacenamiento de potencia se descargue en el caso en el que un factor externo, tal como una colision, un
descarrilamiento o rotura de una catenaria, en circunstancias anémalas haya ejercido o pueda ejercer una fuerza
externa o una colisién sobre el controlador de vehiculo eléctrico (es decir, el cuerpo principal).

Esto se resuelve mediante el controlador de la reivindicacion 1. En un controlador de vehiculo eléctrico segun la
presente invencién, en el caso en el que se ha ejercido una fuerza o impacto externo sobre el controlador de
vehiculo eléctrico, se impide que se descargue la energia almacenada en una unidad de almacenamiento de
potencia; por tanto, puede impedirse que calor o similar dafie el controlador de vehiculo eléctrico o un vehiculo
eléctrico.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacion 1 de la
presente invencion;

la figura 2 es un diagrama de bloques que ilustra una unidad de control segun la realizacion 1;

la figura 3 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacién 2;
la figura 4 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacién 3; y
la figura 5 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacion 4.
[Descripcion de simbolos]

1. CATENARIA

2. PANTOGRAFO

3. RUEDA
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4. RAIL

5. PLATAFORMA DEL CONDUCTOR

10. CONTROLADOR DE VEHICULO ELECTRICO
11. INVERSOR

12. MOTOR

13. CONVERTIDOR DE CC A CC

14. CONMUTADOR

15. UNIDAD DE ALMACENAMIENTO DE POTENCIA
16. UNIDAD DE CONTROL

16A. CIRCUITO DE SUMA LOGICA

16B. CIRCUITO DE COMPARACION

16C. CIRCUITO DE MULTIPLICACION LOGICA
16D. CIRCUITO DE COMPARACION

16E. CIRCUITO DE SUMA LOGICA

17. SENSOR DE ACELERACION

18. DETECTOR DE VELOCIDAD DE VEHICULO
20. CONVERTIDOR

30. GENERADOR DE CA

40. CONVERTIDOR DE CC ACC

50. GENERADOR DE CC

Mejor modo de llevar a cabo la invencién
Realizacion 1

La figura 1 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacion 1 de la
presente invencién. Tal como se ilustra en la figura 1, un controlador 10 de vehiculo eléctrico esta configurado de tal
manera que recibe potencia eléctrica de CC desde una catenaria 1 a través de un pantdgrafo 2 y una rueda 3. El
controlador 10 de vehiculo eléctrico esta configurado con un inversor 11 que convierte potencia eléctrica de CC (por
ejemplo, CC 1500 V) de la catenaria 1 en potencia eléctrica de CA (por ejemplo, potencia eléctrica de tensién
variable, frecuencia variable) y suministra la potencia eléctrica de CA a un motor 12; una unidad 15 de
almacenamiento de potencia que almacena potencia eléctrica para accionar el inversor 11; un convertidor 13 de CC
a CC, para hacer que la unidad 15 de almacenamiento de potencia almacene y descargue potencia eléctrica, un par
de terminales del cual esta conectado al lado de fuente de potencia de CC del inversor 11y el otro par de terminales
del cual esta conectado a la unidad 15 de almacenamiento de potencia; un conmutador 14 conectado entre la unidad
15 de almacenamiento de potencia y el convertidor 13 de CC a CC; un sensor 17 de aceleracién que detecta la
aceleracion ejercida sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico; y una unidad 16 de control. Ademas, es preferible
que, con el fin de acortar los cables conductores proporcionados entre la unidad 15 de almacenamiento de potencia
y el conmutador 14, el conmutador se disponga lo mas cerca posible de la unidad 15 de almacenamiento de
potencia.

Desde una plataforma 5 del conductor, se introduce al menos una sefial de estado de freno de emergencia EB, una
sefial de estado de freno auxiliar (es decir, un freno de respaldo directo) HB, una sefial de bajada de pantégrafo PD
y una sefial de posicion neutra de conmutador de sentido N en la unidad 16 de control; ademas, se introducen un
valor de deteccion de aceleracion OA desde el sensor 17 de aceleracion y una velocidad de vehiculo V desde un
detector 18 de velocidad de vehiculo de un vehiculo eléctrico en la unidad 16 de control. Como velocidad de
vehiculo V de un vehiculo eléctrico, puede usarse una sefial de velocidad de vehiculo estimada basandose en una
sefial de velocidad de rotacion del motor 12 o una frecuencia emitida del inversor 11. La unidad 16 de control esta
configurada de tal manera que se detiene el funcionamiento del convertidor 13 de CC a CC segun las sefiales de
entrada anteriores y se emite una sefial ES para hacer que se abra el conmutador 14. Cuando se detiene el
funcionamiento del convertidor 13 de CC a CC, todos los elementos de conmutacién proporcionados en el
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convertidor 13 de CC a CC se apagan.

Dependiendo de la clase de un vehiculo eléctrico, pueden usarse sefiales distintas de las sefiales de entrada
anteriores como sefiales de entrada de la unidad 16 de control, o pueden no usarse algunas de las sefiales de
entrada anteriores. En el controlador 10 de vehiculo eléctrico, las sefales de entrada se introducen en la unidad 16
de control, y mediante el uso de las sefiales de entrada, la unidad 16 de control determina si se ha ejercido o puede
ejercerse 0 no fuerza externa sobre el cuerpo principal.

En este caso, la sefial de estado de freno de emergencia EB, la sefial de estado de freno auxiliar (freno de respaldo
directo) HB, la sefial de bajada de pantégrafo PD y la sefial de posicién neutra de conmutador de sentido N son
sefiales de estado procedentes de un freno de emergencia, un freno auxiliar (freno de respaldo directo), un
conmutador de bajada de pantégrafo y un conmutador de sentido, respectivamente, que se proporcionan en el
vehiculo eléctrico. A continuacion se explicara cada una de la sefiales de estado.

La sefal de estado de freno de emergencia EB es una sefial que se introduce en la unidad 16 de control cuando un
conductor o un revisor en la plataforma 5 del conductor activa el freno o cuando el freno de emergencia esta
funcionando, por ejemplo, segin una orden de un aparato de conduccidon automatico. Ademas, incluso en
circunstancias normales, existe un caso en el que, cuando se termina el funcionamiento de un vehiculo eléctrico, el
vehiculo eléctrico se detiene y después se estaciona con el freno de emergencia activado; sin embargo, puede
suponerse que el caso en el que se activa el freno de emergencia mientras un vehiculo eléctrico esta desplazandose
se produce en el caso en el que pueden tener lugar o han tenido lugar circunstancias anémalas tales como una
colisién y un descarrilamiento, es decir, en el caso en el que se ha ejercido o puede ejercerse una fuerza o impacto
externo sobre el controlador de vehiculo eléctrico.

El freno de emergencia es un freno de respaldo, es decir, equipos pertenecientes a un sistema diferente del sistema
al que pertenece el freno de emergencia; la sefial de estado de freno auxiliar (freno de respaldo directo) HB es una
sefial introducida en el caso en el que se activa el freno auxiliar (freno de respaldo directo), previsto para detener el
vehiculo eléctrico incluso cuando el freno de emergencia no funciona. También puede suponerse que el caso en el
que se activa el freno auxiliar se produce en el caso en el que pueden tener lugar o han tenido lugar circunstancias
anomalas tales como un colision y un descarrilamiento, es decir, en el caso en el que se ha ejercido o puede
ejercerse una fuerza o impacto externo sobre el controlador de vehiculo eléctrico.

La sefial de bajada de pantégrafo PD es una sefial introducida en el caso en el que se manipula el conmutador de
bajada de pantégrafo en la plataforma 5 del conductor. En general, el conmutador de bajada de pantografo se
manipula para bajar el pantégrafo 2 en el caso en el que se termina el funcionamiento de un vehiculo eléctrico; es un
conmutador manipulado Unicamente en el caso en el que pueden tener lugar o han tenido lugar circunstancias
anomalas, tales como que el conductor encuentra que la catenaria 1 delante del vehiculo esta desconectada, que se
reconoce la probabilidad de colisién entre el vehiculo y un obstaculo grande en el rail 4, o similares, es decir, en el
caso en el que se ha ejercido o puede ejercerse una fuerza o impacto externo sobre el controlador de vehiculo
eléctrico. Al bajar el pantdgrafo 2, puede evitarse que aumente el dafio provocado por un accidente de cortocircuito
debido al entrelazado entre la catenaria 1 y el pantégrafo 2 o debido a la rotura del controlador de vehiculo eléctrico.

La sefial de posicion neutra de conmutador de sentido N se introduce en el caso en el que un conmutador de
sentido, que se proporciona en la plataforma 5 del conductor, que va a manipularse para establecer el sentido de
desplazamiento del vehiculo eléctrico, se conmuta a la posicion neutra. Generalmente, el conmutador de sentido
tiene tres posiciones, es decir, la posiciéon de avance, la posicion neutra y la posicion de retroceso; normalmente, la
posicion neutra so6lo se selecciona en el caso en el que se termina el funcionamiento de un vehiculo eléctrico.
Cuando se compara el conmutador de sentido con la palanca de cambio de un vehiculo a motor, la posicién neutra
corresponde a la posicion de estacionamiento o la posicidn neutra; el circuito esta configurado de tal manera que se
detiene el inversor 11 cuando se selecciona la posicidon neutra. Por consiguiente, al seleccionar la posicién neutra
mientras el vehiculo eléctrico esta desplazandose, puede detenerse el inversor 11, mediante lo cual se interrumpe el
suministro de potencia eléctrica al motor 12. En circunstancias normales no se realiza una manipulacién de este tipo;
sin embargo, puede suponerse que el caso en el que se selecciona la posicion neutra del conmutador de sentido se
produce en el caso en el que pueden tener lugar o han tenido lugar circunstancias anémalas tales como un colisiéon y
un descarrilamiento, es decir, en el caso en el que se ha ejercido o puede ejercerse una fuerza o impacto externo
sobre el controlador de vehiculo eléctrico.

El sensor 17 de aceleracion se proporciona en un vehiculo eléctrico o el controlador 10 de vehiculo eléctrico; existe
un sensor de aceleracion que esta formado por un elemento cuya resistencia eléctrica cambia dependiendo de un
nivel de distorsién en proporcién a la aceleracion y configurado de tal manera que puede detectar el cambio en la
resistencia eléctrica para detectar la aceleracion; sin embargo, la configuracion del mismo no se limita al método
anterior. El valor de deteccion OA de la aceleracion ejercida sobre un vehiculo eléctrico o el controlador 10 de
vehiculo eléctrico que se detecta de una manera tal como se describié anteriormente se introduce en la unidad 16 de
control.

Se explicardn las operaciones del controlador 10 de vehiculo eléctrico configurado tal como se describié
anteriormente y la unidad 16 de control del mismo. La figura 2 es un diagrama de bloques que ilustra la
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configuracion de la unidad 16 de control segln la realizacion 1. Tal como se ilustra en la figura 2, la unidad 16 de
control esta configurada con un circuito 16A de suma légica, un circuito 16B de comparacion, un circuito 16C de
multiplicacién légica, un circuito 16D de comparacion y un circuito 16E de suma légica. Ademas, no hace falta
mencionar que los circuitos 16A a 16E pueden configurarse con software, siempre que puedan realizarse las
funciones de los mismos.

En el caso en el que se introduce una cualquiera de la sefial de estado de freno de emergencia EB, la sefal de
estado de freno auxiliar (freno de respaldo directo) HB, la sefial de bajada de pantdgrafo PD y la sefial de posicién
neutra de conmutador de sentido N en el circuito 16A de suma logica de la unidad 16 de control y la velocidad de
vehiculo V es la igual o superior a un valor de configuraciéon de velocidad de vehiculo predeterminado VR (por
ejemplo, 10 km/h o superior), la unidad 16 de control emite una orden de detencién ES a través del circuito 16C de
multiplicacion logica y el circuito 16E de suma légica para detener inmediatamente el funcionamiento del convertidor
13 de CC a CC, y apaga el conmutador 14 para separar la unidad 15 de almacenamiento de potencia del convertidor
13 de CC a CC. Adicionalmente, en el caso en el que el valor de deteccion de aceleracion OA del sensor 17 de
aceleracion supera un valor de configuracion de aceleracion predeterminado OAR (por ejemplo, 2 m/s?, como valor
varias veces mayor que el valor absoluto de una aceleraciéon maxima producida en circunstancias normales) que se
establece de manera preliminar con el fin de detectar la apariciéon de circunstancias anémalas, la unidad 16 de
control emite una orden de detencién ES a través del circuito 16D de comparacién y el circuito 16E de suma ldgica
para detener inmediatamente el funcionamiento del convertidor 13 de CC a CC y apagar el conmutador 14.

La sefal de estado de freno de emergencia EB, la sefial de estado de freno auxiliar (freno de respaldo directo) HB,
la sefial de bajada de pantégrafo PD y la sefial de posicion neutra de conmutador de sentido N son sefiales que, en
circunstancias normales, no se introducen mientras un vehiculo eléctrico esta desplazandose, aunque se introducen
cuando el vehiculo eléctrico estd en un estado detenido. En cambio, en el caso en el que se introduce una
cualquiera de las sefales anteriores mientras el vehiculo eléctrico esta desplazandose, se supone que se han
producido algunas circunstancias andmalas que requieren una detencién de emergencia y que plantean un
problema para el desplazamiento del vehiculo eléctrico, o se supone que pueden producirse circunstancias
anomalas; por tanto, puede determinarse que se ha ejercido fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador
10 de vehiculo eléctrico, o que es probable que se ejerza la fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador
10 de vehiculo eléctrico.

En el caso en el que el valor absoluto del valor de deteccion de aceleracion OA del sensor 17 de aceleracion llega a
ser igual a o mayor que el valor de configuracién de aceleracion establecido de manera preliminar OAR, puede
determinarse que realmente se ha ejercido fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo
eléctrico.

En el caso en el que se ejerce fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico, se
dafian componentes o cables conductores en el controlador 10 de vehiculo eléctrico; cuando se produce un
cortocircuito en cables conductores de conexion o circuitos en las proximidades de la unidad 15 de almacenamiento
de potencia, se descarga energia almacenada a través del punto en cortocircuito, y una gran cantidad de calor o
fuerza electromagnética dafia adicionalmente el controlador 10 de vehiculo eléctrico o el vehiculo eléctrico, mediante
lo cual se aumenta el dafio.

Apagar el conmutador 14 hace posible reducir la posibilidad de aparicién de un cortocircuito en el que se descarga
potencia eléctrica almacenada en la unidad 15 de almacenamiento de potencia. Al detener el funcionamiento del
convertidor 13 de CC a CC, no se suministra potencia eléctrica a los circuitos distales empezando desde el
convertidor 13 de CC a CC con respecto al conmutador 14; por tanto, se potencia la seguridad. Ademas, siempre
que el conmutador 14 esté apagado, no se requiere necesariamente detener el funcionamiento del convertidor 13 de
CCacCCcC.

Por consiguiente, la configuracion segun la realizacién 1 puede demostrar un efecto de que, en el caso en el que
puede ejercerse fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico o se ha ejercido
fuerza o impacto externo excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico, es decir, en el caso en el que
pueden producirse circunstancias anémalas o se han producido circunstancias anomalas, se detectan las
circunstancias andmalas, se detiene el funcionamiento del convertidor 13 de CC a CC, y se apaga inmediatamente
el conmutador 14, de modo que puede impedirse la descarga de energia almacenada en la unidad 15 de
almacenamiento de potencia; por tanto, se impide que se aumente el dafio. Ademas, al configurar la unidad 16 de
control de tal manera que detiene el funcionamiento del convertidor 13 de CC a CC y apaga el conmutador 14
Unicamente en el caso en el que la velocidad de vehiculo V de un vehiculo eléctrico es igual o superior al valor de
configuracion de velocidad de vehiculo VR, puede impedirse que el controlador 10 de vehiculo eléctrico se detenga
de manera innecesaria mientras un vehiculo eléctrico esta en un estado detenido. Ademas, al proporcionar una
unidad de control que detiene el funcionamiento del convertidor de CC a CC y abre el conmutador para separar la
unidad de almacenamiento de potencia del convertidor de CC a CC, tanto si el vehiculo eléctrico esta en
funcionamiento como en un estado detenido, en el caso en el que pueden producirse circunstancias anémalas o se
han producido circunstancias anémalas, el controlador de vehiculo eléctrico puede hacerse funcionar de manera
mas segura.
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Realizacion 2

La figura 3 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizaciéon 2. Se
explicaran los elementos constituyentes que se diferencian de los del diagrama de bloques ilustrado en la figura 1, y
se omitiran explicaciones para elementos constituyentes similares. Ademas, los mismos caracteres de referencia en
las figuras indican elementos constituyentes iguales o equivalentes. La figura 3 ilustra un controlador de vehiculo
eléctrico usado en una seccion electrificada con CA en la que se suministra potencia eléctrica de CA a la catenaria
1. Un convertidor 20 para convertir la potencia eléctrica de CA en la catenaria 1 en potencia eléctrica de CC esta
conectado al lado de CC del inversor 11. No hace falta mencionar que la presente invencién también puede
aplicarse a un controlador de vehiculo eléctrico de este tipo configurado de la manera anterior.

La configuracién segun la realizacion 2 puede demostrar un efecto de que, en el caso en el que pueden producirse
circunstancias anémalas en las que se ejerce impacto excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico o se
han producido circunstancias andmalas en las que se ejerce impacto excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo
eléctrico, se detectan las circunstancias anémalas, se apagan el convertidor 13 de CC a CC y el conmutador 14, de
modo que puede impedirse la descarga de energia almacenada en la unidad 15 de almacenamiento de potencia.
Como resultado, se obtiene un controlador 10 de vehiculo eléctrico que puede impedir que aumente el dafio.
Ademas, al configurar la unidad 16 de control de tal manera que apaga el convertidor 13 de CC a CC y el
conmutador 14 Unicamente en el caso en el que la velocidad de vehiculo V de un vehiculo eléctrico es igual o
superior al valor de configuracion de velocidad de vehiculo VR, puede impedirse que el controlador 10 de vehiculo
eléctrico se detenga de manera innecesaria mientras un vehiculo eléctrico esta en un estado detenido.

Realizacion 3

La figura 4 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacion 3. Se
explicaran los elementos constituyentes que se diferencian de los del diagrama de bloques ilustrado en la figura 1, y
se omitirdn explicaciones para elementos constituyentes similares. La figura 4 ilustra un controlador de vehiculo
eléctrico montado en un vehiculo que se desplaza en una seccién no electrificada. Potencia eléctrica de CA
generada por un generador 30 de CA que se acciona mediante un motor de combustion interna o similar se
convierte en potencia eléctrica de CC mediante el convertidor 20 y se suministra al inversor 11.

No hace falta mencionar que la presente invencion también puede aplicarse a un controlador de vehiculo eléctrico
de este tipo configurado de la manera anterior. La configuracion segun la realizacién 3 puede demostrar un efecto de
que, en el caso en el que pueden producirse circunstancias anémalas en las que se ejerce impacto excesivo sobre
el controlador 10 de vehiculo eléctrico o se han producido circunstancias andmalas en las que se ejerce impacto
excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico, se detectan las circunstancias anémalas, se apagan el
convertidor 13 de CC a CC y el conmutador 14, de modo que puede impedirse la descarga de energia almacenada
en la unidad 15 de almacenamiento de potencia. Como resultado, se obtiene un controlador 10 de vehiculo eléctrico
que puede impedir que aumente el dafio. Ademas, al configurar la unidad 16 de control de tal manera que apaga el
convertidor 13 de CC a CC y el conmutador 14 Gnicamente en el caso en el que la velocidad de vehiculo V de un
vehiculo eléctrico es igual o superior al valor de configuracion de velocidad de vehiculo VR, puede impedirse que el
controlador 10 de vehiculo eléctrico se detenga de manera innecesaria mientras un vehiculo eléctrico esta en un
estado detenido.

Realizacion 4

La figura 5 es un diagrama de bloques que ilustra un controlador de vehiculo eléctrico segun la realizacion 4. Se
explicaran los elementos constituyentes que se diferencian de los del diagrama de bloques ilustrado en la figura 1, y
se omitirdn explicaciones para elementos constituyentes similares. La figura 5 ilustra un controlador de vehiculo
eléctrico montado en un vehiculo que se desplaza en una seccion no electrificada. Potencia eléctrica de CC
generada por un generador 50 de CC formado por una célula de combustible, un generador de potencia solar, o
similares se convierte mediante un convertidor 40 de CC a CC en una tension de CC optima y se suministra al
inversor 11. No hace falta mencionar que la presente invencién también puede aplicarse a un controlador de
vehiculo eléctrico de este tipo configurado de la manera anterior.

La configuracion segun la realizacion 4 puede demostrar un efecto de que, en el caso en el que pueden producirse
circunstancias anémalas en las que se ejerce impacto excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo eléctrico o se
han producido circunstancias anémalas en las que se ejerce impacto excesivo sobre el controlador 10 de vehiculo
eléctrico, se detectan las circunstancias anémalas, se apagan el convertidor 13 de CC a CC y el conmutador 14, de
modo que puede impedirse la descarga de energia almacenada en la unidad 15 de almacenamiento de potencia.
Como resultado, se obtiene un controlador 10 de vehiculo eléctrico que puede impedir que aumente el dafio.
Ademas, al configurar la unidad 16 de control de tal manera que apaga el convertidor 13 de CC a CC y el
conmutador 14 Unicamente en el caso en el que la velocidad de vehiculo V de un vehiculo eléctrico es igual o
superior al valor de configuracion de velocidad de vehiculo VR, puede impedirse que el controlador 10 de vehiculo
eléctrico se detenga de manera innecesaria mientras un vehiculo eléctrico esta en un estado detenido.

Ademas, las configuraciones en las realizaciones anteriores son ejemplos de la presente invencion; las
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configuraciones de una pluralidad de las realizaciones pueden combinarse entre si, y es posible combinar la
realizacién con otra tecnologia conocida publicamente. No hace falta mencionar que pueden configurarse diversas
caracteristicas de la presente invencion, modificando, por ejemplo, omitiendo parcialmente las realizaciones
anteriores, sin apartarse del alcance de la presente invencion.

Aplicabilidad industrial

Ademas, en la presente memoria descriptiva, la presente invencion se ha explicado teniendo en cuenta la aplicacion
de la presente invencion a un vehiculo; sin embargo, el campo de aplicacion de la presente invencién no se limita al
mismo, y la presente invencién puede aplicarse a diversos cuerpos moviles, tales como un vehiculo a motor y un
ascensor, que usan almacenamiento de potencia.
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REIVINDICACIONES
Controlador de vehiculo eléctrico que comprende:
un inversor (11) que esta conectado a una fuente de potencia de CC y acciona un motor (12);

un convertidor (13) de CC a CC, un par de terminales del cual esta conectado al lado de fuente de potencia
de CC del inversor (11);

y una unidad (15) de almacenamiento de potencia que esta conectada al otro par de terminales del
convertidor (13) de CC a CC y almacena potencia eléctrica,

en el que se proporciona un conmutador (14) dispuesto entre la unidad (15) de almacenamiento de potencia
y el convertidor (13) de CC a CC y una unidad (16) de control que abre el conmutador (14) para separar la
unidad (15) de almacenamiento de potencia del convertidor (13) de CC a CC y detiene el funcionamiento
del Convertidor (13) de CC a CC,

caracterizado por que:

(A) en el caso en el que se introduce una sefial de estado de freno de emergencia (EB) para un vehiculo
eléctrico en la unidad (16) de control y se genera la sefial de estado de freno de emergencia (EB) para el
vehiculo eléctrico,

(B) en el caso en el que se introduce una sefal de estado de freno auxiliar (HB) o una sefial de estado de
freno de respaldo directo (HB) para un vehiculo eléctrico en la unidad (16) de control y se genera la sefial
de estado de freno auxiliar (HB) o la sefial de estado de freno de respaldo directo (HB) para el vehiculo
eléctrico,

(C) en el caso en el que se introduce una sefial de bajada de pantografo (PO) para un vehiculo eléctrico en
la unidad (16) de control y se genera la sefial de bajada de pantdgrafo (PO) para el vehiculo eléctrico, o

(D) en el caso en el que se introduce una sefial de posicién neutra de conmutador de sentido (N) para el
vehiculo eléctrico en la unidad (16) de control y se genera la sefial de posicion neutra de conmutador de
sentido (N) para el vehiculo eléctrico,

y, la unidad (16) de control determina que se ha ejercido o puede ejercerse una fuerza o impacto externo
sobre un cuerpo principal del vehiculo eléctrico,

incluyendo el controlador de vehiculo eléctrico ademéas un detector (18) de velocidad de vehiculo para
detectar una velocidad (V) de un vehiculo eléctrico, en el que la velocidad detectada por el detector (18) de
velocidad de vehiculo se introduce en la unidad (16) de control, y el hecho de que la velocidad es igual o
superior a un valor predeterminado es una condicion de requisito previo para que la unidad (16) de control
determine que se ha ejercido o puede ejercerse una fuerza o impacto externo sobre el cuerpo principal.
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