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DESCRIPCION
Sistema de suministro de energia para vehiculo, y vehiculo equipado con dicho sistema de suministro de energia
Campo técnico

La presente invencion esta relacionada con un sistema de suministro de energia para un vehiculo y con un vehiculo
que incluye el mismo, y particularmente con un vehiculo que incorpora un dispositivo de almacenamiento de energia
configurado para poder ser cargado con una fuente de energia externa.

Técnica anterior

Hasta la fecha se ha propuesto un vehiculo que incluye un motor para impulsar el vehiculo y un dispositivo de
almacenamiento de energia para suministrar energia eléctrica al motor. Ademas, se ha propuesto una configuracion
para cargar un dispositivo de almacenamiento de energia montado en un vehiculo con una fuente de energia
externa.

Por ejemplo, el documento WO97/10967 (Documento de Patente 1) describe un mecanismo de seguridad utilizado
para un vehiculo eléctrico con diversas prestaciones de seguridad mejoradas. Este vehiculo eléctrico tiene una
unidad de prohibicion de funcionamiento que permite el funcionamiento sélo mientras un cable de carga esta
almacenado, una unidad de freno regenerativo con sus prestaciones de frenado y sus prestaciones regenerativas
mejoradas, una unidad de soporte principal para facil operacion de un soporte, un mecanismo de impulsion de rueda
trasera mediante el cual se puede reducir una masa no suspendida, una estructura mediante la cual se puede utilizar
de forma efectiva el calor procedente de circuitos y se puede cambiar facilmente una bateria, y similares.

Otro sistema de suministro de energia para un vehiculo es descrito por el documento JP 2010 187467.
Documentos de la técnica anterior

Documentos de patente

Documento de patente 1: WO97/10967

Documento de patente 2: Patente Japonesa Abierta a la Inspeccion Publica N° 2003-244832
Compendio de la invencion

Problemas a solucionar por la invencion

Los documentos previos anteriores describen un coche eléctrico en el cual esta instalado un carrete de cable y el
cual sélo puede funcionar cuando un cable de carga esta almacenado. En un vehiculo de este tipo que incluye el
carrete de cable, se deberia prestar atencion a evitar la aplicacion de una tensién desde un lado del vehiculo a una
parte de clavija proporcionada en un extremo de punta del carrete de cable para no provocar cortocircuitos o fugas.
Para impedir una situacién como ésta, la carga puede estar prohibida cuando se producen diferentes fallos. Sin
embargo, no permitir ninguna carga de un dispositivo de almacenamiento de energia embarcado es inconveniente,
porque es imposible incluso llevar el vehiculo hasta un taller de reparacién para reparar el fallo.

Un objeto de esta invencion es proporcionar un sistema de suministro de energia para un vehiculo y un vehiculo que
incluye el mismo, consiguiendo tanto prevencion de fugas como una oportunidad de carga garantizada cuando se
produce un fallo.

Medios para resolver los problemas

En resumen, esta invencion esta dirigida a un sistema de suministro de energia para un vehiculo, que incluye un
dispositivo de almacenamiento de energia, una pluralidad de caminos de carga para cargar el dispositivo de
almacenamiento de energia con energia eléctrica desde el exterior, una pluralidad de relés proporcionados
individualmente en la pluralidad de caminos de carga respectivamente, cada uno de ellos para conmutar entre
suministro y corte de energia eléctrica, y una unidad de control de carga para realizar selecciéon en cuanto a través
de qué camino de carga de entre la pluralidad de caminos de carga esta permitida la carga del dispositivo de
almacenamiento de energia, en base a un estado de soldadura de la pluralidad de relés.

Preferiblemente, cuando se detecta la soldadura de un relé proporcionado en un primer camino de carga de entre la
pluralidad de caminos de carga, la unidad de control de carga prohibe la carga del dispositivo de almacenamiento de
energia a través de un camino de carga diferente al primer camino de carga de entre la pluralidad de caminos de
carga.

Preferiblemente, cuando se detecta la soldadura de dos o mas de la pluralidad de relés, la unidad de control de
carga prohibe la carga del dispositivo de almacenamiento de energia desde el exterior del vehiculo.
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Preferiblemente, el sistema de suministro de energia para un vehiculo incluye ademas una tapa para desconectar
cualquiera de la pluralidad de caminos de carga de una fuente de energia externa y una parte de enclavamiento
para fijar la tapa en un estado desconectado. La unidad de control de carga realiza seleccion en cuanto a través de
qué camino de carga de entre la pluralidad de caminos de carga esta permitida la carga del dispositivo de
almacenamiento de energia, en base ademas a un estado de enclavamiento de la tapa ademas de al estado de
soldadura de la pluralidad de relés.

Mas preferiblemente, cuando la tapa esta enclavada en un estado tal que un camino de carga correspondiente esta
desconectado de la fuente de energia externa, la unidad de control de carga permite la carga a través de otro
camino de carga.

Preferiblemente, el primer camino de carga de entre la pluralidad de caminos de carga es un camino de carga a
través de una entrada de carga, y un segundo camino de carga de entre la pluralidad de caminos de carga es un
camino de carga a través de un carrete de cable conectado a un lado del vehiculo y una parte de conexion
proporcionada en un extremo de punta del carrete de cable.

Preferiblemente, el primer camino de carga de entre la pluralidad de caminos de carga es un camino de carga al cual
esta conectada una primera fuente de energia externa para carga rapida, y un segundo camino de carga de entre la
pluralidad de caminos de carga es un camino de carga al cual esta conectada una segunda fuente de energia
externa para cargar a una velocidad menor que en carga rapida.

Preferiblemente, la unidad de control de carga notifica a un usuario un camino de carga a través del cual la carga no
esta permitida.

En otro aspecto, esta invencién esta dirigida a un vehiculo que incluye el sistema de suministro de energia para un
vehiculo descrito en cualquier parrafo anterior.

Efectos de la invencion

De acuerdo con la presente invencion, incluso cuando se produce un fallo tal como la soldadura de un relé, se lleva
a cabo la carga si la situacion lo permite. Por lo tanto, aunque un nivel de carga del dispositivo de almacenamiento
de energia sea bajo, el vehiculo se puede cargar y se puede mover.

Breve descripcion de los dibujos

La Figura 1 es un diagrama de bloques global de un vehiculo hibrido mostrado como ejemplo de un vehiculo
alimentado eléctricamente de acuerdo con una primera realizacién de esta invencion.

La Figura 2 es un diagrama para ilustrar la disposicion de un cable de alimentacion 43 y una entrada 54 mostrada en
la Figura 1 en el vehiculo alimentado eléctricamente.

La Figura 3 es un diagrama de bloques para ilustrar una configuracion implicada en la carga de un dispositivo de
almacenamiento de energia en la primera realizacion.

La Figura 4 es una vista frontal que muestra detalles de la entrada 54 a la cual se conecta un conector de carga 56
mostrado en la Figura 1.

La Figura 5 es una vista en seccion transversal de la entrada 54 a lo largo de la linea A-A de la Figura 4.

La Figura 6 es un diagrama de flujo que muestra un procedimiento de operacion cuando se utiliza un carrete de
cable para la carga.

La Figura 7 es un diagrama de flujo para ilustrar un procedimiento de operacion en la realizacién de la carga por la
entrada.

La Figura 8 es un diagrama esquematico de un camino de carga en un vehiculo 100.
La Figura 9 es un diagrama para ilustrar permiso/prohibicion de carga mientras un relé se ha soldado.

La Figura 10 es un diagrama de flujo para ilustrar determinacién en cuanto a permiso de carga mientras un relé se
ha soldado.

La Figura 11 es un diagrama que muestra de forma esquematica un camino de carga en un vehiculo 100A en una
variacion.

La Figura 12 es un diagrama para ilustrar determinacion en cuanto a permiso/prohibicién de carga en la variacion en
la Figura 11.
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Modos para llevar a cabo la invencion

A continuacion, se describira en detalle una realizacion de la presente invencién con referencia a los dibujos. En el
dibujo, elementos iguales o correspondientes tienen asignados los mismos caracteres de referencia y la descripcion
de los mismos no se repetira.

[Primera Realizacion]

La Figura 1 es un diagrama de bloques global de un vehiculo hibrido mostrado como ejemplo de un vehiculo
alimentado eléctricamente de acuerdo con una primera realizacion de esta invencion. Se resalta que, en lo que
sigue, a un “vehiculo hibrido” también se le puede hacer referencia como un “vehiculo”.

Haciendo referencia a la Figura 1, un vehiculo hibrido 100 incluye un dispositivo 10 de almacenamiento de energia,
un relé principal del sistema 11, un convertidor 12, un bus positivo principal MPL, un bus negativo principal MNL, un
condensador de suavizado C, y maquinaria auxiliar 22. Ademas, el vehiculo hibrido 100 incluye ademas inversores
30-1, 30-2, motogeneradores 32-1, 32-2, un dispositivo divisor de potencia 34, un motor 36, y ruedas impulsoras 38.

El vehiculo hibrido 100 incluye ademas sensores de tension 14, 18, 20, un sensor de corriente 16, y una MG-ECU
(Unidad de Control Electronica) 40. El vehiculo hibrido 100 incluye ademas un cargador 42, una ECU de carga 46,
cables de alimentacion 50, 43, un relé 51-1, y una clavija 45 para ser insertado en un conector 44 (tal como un
zécalo de enchufe en una casa) conectado a una fuente de energia externa 48. La clavija 45 tiene terminales 45A,
45B cuya superficie esta expuesta.

El vehiculo hibrido 100 incluye ademas un cable de alimentacién 53, un relé 51-2, y una entrada 54 para conexion a
un conector 56 de un cable de carga 55. El cable de carga 55 incluye una clavija 57 para conexién a un conector 59
(tal como un zécalo de enchufe en una casa) conectado a una fuente de energia externa 58 y un CCID (Dispositivo
Interruptor de Circuito de Carga) 60.

El dispositivo 10 de almacenamiento de energia es una fuente de energia DC recargable, e incluye, por ejemplo, una
bateria secundaria tal como una bateria de niquel-hidruro metalico o una bateria de ion litio, un condensador de gran
capacidad, y similares. El dispositivo 10 de almacenamiento de energia esta conectado al convertidor 12 estando
intercalado entre ellos el relé principal del sistema 11. El relé principal del sistema 11 se proporciona entre el
dispositivo 10 de almacenamiento de energia y el convertidor 12.

El convertidor 12 esta conectado al bus positivo principal MPL y al bus negativo principal MNL. EI convertidor 12
convierte una tension entre el dispositivo 10 de almacenamiento de energia y el bus positivo principal MPL, bus
negativo principal MNL, en base a una sefial PWC1 procedente de la MG-ECU 40.

Maquinaria auxiliar 22 esta conectada a una linea de electrodo positivo PL1 y a una linea de electrodo negativo NL1
dispuestas entre el relé principal del sistema 11 y el convertidor 12. El condensador de suavizado C esta conectado
entre el bus positivo principal MPL y el bus negativo principal MNL y reduce un componente de fluctuacion de
energia eléctrica incluido en el bus positivo principal MPL y en el bus negativo principal MNL.

Inversores 30-1, 30-2 estan conectados en paralelo al bus positivo principal MPL y al bus negativo principal MNL. El
inversor 30-1 impulsa el motogenerador 32-1 en base a una sefial PWI1 procedente de la MG-ECU 40. El inversor
30-2 impulsa el motogenerador 32-2 en base a una sefial PWI2 procedente de la MG-ECU 40.

Cada uno de los motogeneradores 32-1, 32-2 es una maquina eléctrica rotativa AC, y estan implementado cada uno
de ellos, por ejemplo, mediante un motor sincrono del tipo de iman permanente que incluye un rotor que tiene un
iman permanente embebido. Los motogeneradores 32-1, 32-2 estan acoplados a un dispositivo divisor de potencia
34. El dispositivo divisor de potencia 34 incluye un engranaje planetario que incluye un engranaje sol, un engranaje
planeta, un portaplanetas, y un engranaje anillo. El engranaje planeta esta engranado con el engranaje sol y con el
engranaje anillo. El portaplanetas soporta con el giro permitido al engranaje planeta y esta acoplado a un ciglefial
del motor 36. El engranaje sol esta acoplado a un eje de rotacion del motogenerador 32-1. El engranaje anillo esta
acoplado a un eje de rotacion del motogenerador 32-2 y a las ruedas impulsoras 38. La potencia motriz generada
por el motor 36 es dividida por este dispositivo divisor de potencia 34 en un camino para transmision a las ruedas
impulsoras 38 y un camino para transmision al motogenerador 32-1.

A continuacion, el motogenerador 32-1 genera energia eléctrica utilizando potencia motriz procedente del motor 36
que ha sido dividida por el dispositivo divisor de potencia 34. Por ejemplo, cuando el SOC del dispositivo 10 de
almacenamiento de energia disminuye, el motor 36 arranca y el motogenerador 32-1 genera energia eléctrica, y la
energia eléctrica generada es suministrada al dispositivo de almacenamiento de energia.

El motogenerador 32-2 genera fuerza de impulsion utilizando al menos una de la energia eléctrica suministrada
desde el dispositivo 10 de almacenamiento de energia y la energia eléctrica generada por el motogenerador 32-1.
La fuerza impulsora procedente de un motogenerador 32-2 es transmitida a las ruedas impulsoras 38. Durante el
frenado del vehiculo, energia cinética del vehiculo se transmite desde las ruedas impulsoras 38 al motogenerador
32-2 para de ese modo impulsar el motogenerador 32-2, de modo que el motogenerador 32-2 es accionado como un
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generador. De esta manera, el motogenerador 32-2 es accionado como un freno regenerativo que convierte energia
cinética del vehiculo en energia eléctrica y que recupera la energia eléctrica.

La MG-ECU 40 genera una sefial PWC1 para impulsar el convertidor 12 y proporciona como salida una sefal
generada PWC1 al convertidor 12. Ademas, la MG-ECU 40 genera sefiales PWI1, PWI2 para impulsar los
motogeneradores 32-1, 32-2 respectivamente y proporciona como salida las sefiales generadas PWI1, PWI2 a los
inversores 30-1, 30-2 respectivamente.

El cargador 42 tiene sus extremos de entrada conectados al cable de alimentacién 50 y tiene respectivos extremos
de salida conectados a la linea de electrodo positivo PL1 y a la linea de electrodo negativo NL1 dispuestas entre el
relé principal del sistema 11 y el convertidor 12. El cargador 42 recibe energia eléctrica suministrada desde una
fuente de energia fuera del vehiculo (en lo que sigue también denominada “fuente de energia externa”). A
continuacion, el cargador 42 recibe una sefal de control CHPW procedente de la ECU de carga 46. El cargador 42
proporciona como salida una tension apropiada para cargar el dispositivo 10 de almacenamiento de energia.
Especificamente, el cargador 42 convierte energia AC procedente de la fuente de energia externa en energia DC y
controla la tension de la energia DC a una tension apropiada para cargar el dispositivo 10 de almacenamiento de
energia.

Como se muestra en la Figura 1, por ejemplo, en un caso en el que la clavija 45 esta conectada al conector 44 y el
relé 51-1 esta cerrado, el cargador 42 recibe energia eléctrica suministrada desde la fuente de energia externa 48 a
través de la clavija 45 y de los cables de alimentacion 43, 50. La clavija 45 actda en este caso como una interfaz de
energia eléctrica para recibir energia eléctrica procedente de la fuente de energia externa 48.

De forma alternativa, por ejemplo, en un caso en que la entrada 54 del vehiculo hibrido 100 esta conectada al
conector 56 del cable de carga 55, la clavija 57 del cable de carga 55 esta conectada al conector 59 de la fuente de
energia externa 58, y el relé 51-2 esta cerrado, el cargador 42 recibe energia eléctrica suministrada desde la fuente
de energia externa 58 a través del cable de carga 55, de la entrada 54 y de los cables de alimentacion 43, 50. La
entrada 54 actua en este caso como una interfaz de energia eléctrica para recibir energia eléctrica procedente de la
fuente de energia externa 48.

El sensor de tension 14 detecta una tension VB1 del dispositivo 10 de almacenamiento de energia y proporciona
como salida un valor de deteccion de la misma a la ECU de carga 46. El sensor de corriente 16 detecta una
corriente IB1 que entra en y que sale del dispositivo 10 de almacenamiento de energia y proporciona como salida un
valor de deteccion de la misma a la ECU de carga 46.

El sensor de tension 18 detecta una tension VL1 a través de la linea de electrodo positivo PL1 y de la linea de
electrodo negativo NL1 y proporciona como salida un valor de deteccién de la misma a la ECU de carga 46. El
sensor de tension 20 detecta una tension VHM a través del bus positivo principal MPL y del bus negativo principal
MNL y proporciona como salida un valor de deteccion de la misma a la ECU de carga 46.

La ECU de carga 46 recibe un valor objetivo PR de energia eléctrica de carga (kW/h) del dispositivo 10 de
almacenamiento de energia procedente de una ECU del vehiculo no mostrada durante la carga del dispositivo 10 de
almacenamiento de energia por parte de la fuente de energia externa 48 conectada a la clavija 45 o durante la carga
del dispositivo 10 de almacenamiento de energia a través del cable de carga 55.

Se proporcionan cables de alimentacion 43, 53 en paralelo a los extremos de entrada del cargador 42. Cuando la
clavija 45 esta conectada al conector 44, la ECU de carga 46 pone el relé 51-1 en ON y pone el relé 51-2 en OFF.
Cuando el relé 51-1 se pone en ON, una parte final del cable de alimentaciéon 43 se conecta eléctricamente al
extremo de entrada del cargador 42 a través del cable de alimentacién 50. Por otro lado, cuando el relé 51-2 se pone
en OFF, la parte final del cable alimentacion 53 no esta conectada al cable de alimentacion 50 y por lo tanto la
conexion entre la parte final del cable de alimentacién 53 y el extremo de entrada del cargador 42 esta cortada. De
esta forma el cargador 42 recibe energia eléctrica suministrada desde la fuente de energia externa 48 través de la
clavija 45 y de los cables de alimentacion 43, 50.

Cuando la entrada 54 esta conectada al conector 56 del cable de carga 55 y la clavija 57 del cable de carga 55 esta
conectada al conector 59 de la fuente de energia externa 58, la ECU de carga 46 pone el relé 51-1 en OFF y pone el
relé 51-2 en ON. Cuando el relé 51-1 se pone en OFF, la parte final del cable de alimentacion 43 no esta conectada
al cable de alimentacion 50 y por lo tanto la conexion entre la parte final del cable de alimentacion 43 y el extremo de
entrada del cargador 42 esta cortada. Por otro lado, cuando el relé 51-2 se pone en ON, la parte final del cable de
alimentacion 53 se conecta eléctricamente al extremo de entrada del cargador 42 a través del cable alimentacion 50.
El cargador 42 recibe de esta manera energia eléctrica suministrada desde la fuente de alimentacion externa 58 a
través del cable de carga 55, de la entrada 54 y de los cables de alimentacion 43, 50.

De esta manera, el vehiculo hibrido 100 de acuerdo con la primera realizacion incluye una pluralidad de medios de
carga (cable de alimentacion 43 y entrada 54) para cargar el dispositivo de almacenamiento de energia. Dado que el
usuario puede hacer uso de dos esquemas de carga, el usuario puede seleccionar un esquema de carga 6ptimo de
acuerdo con un entorno alrededor del vehiculo. Por ejemplo, cuando el cable de carga 55 no estda montado en el
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vehiculo, el dispositivo de almacenamiento energia se puede cargar sacando el cable de alimentacion 43 del
vehiculo. De esta manera se puede incrementar la conveniencia del usuario.

La Figura 2 es un diagrama para ilustrar la disposicion del cable de alimentacion 43 y de la entrada 54 mostrados en
la Figura 1 en un vehiculo alimentado eléctricamente. La Figura 3 es un diagrama de bloques para ilustrar una
configuracion implicada en la carga del dispositivo de almacenamiento de energia de la primera realizacion.

Como se muestra en las Figuras 2 y 3, en el vehiculo se proporciona una parte 71 de almacenamiento para
almacenar el cable de alimentacién 43. En la parte 71 de almacenamiento se proporciona un carrete 72 de cable
para recoger el cable de alimentacion 43. Ademas, en la superficie del cuerpo del vehiculo esta conformada una
abertura 73 para que el usuario saque el cable de alimentacién 43 almacenado en la parte 71 de almacenamiento.
Una tapa 74-1 que se puede abrir y cerrar esta fijada a la abertura 73 (parte 71 de almacenamiento). Ademas, en la
parte 71 de almacenamiento esta instalado un dispositivo 77 de enclavamiento para fijar la tapa 74-1 en un estado
cerrado. El dispositivo 77 de enclavamiento enclava la tapa 74-1 en el estado cerrado o desenclava la tapa 74-1 en
respuesta a una sefial LCK1 procedente de la ECU de carga 46.

De manera similar, el vehiculo esta provisto de una parte 75 de almacenamiento para almacenar la entrada 54. En la
parte 75 de almacenamiento esta conformada una abertura para conectar la entrada 54 al cable de carga 55.
Ademas, una tapa 74-2 que se puede abrir y cerrar esta fijada a la abertura (parte 75 de almacenamiento). Cuando
la tapa 74-2 esta abierta, la entrada 54 estd expuesta al exterior del vehiculo. Ademas, en la parte 75 de
almacenamiento esta instalado un dispositivo 78 de enclavamiento para fijar la tapa 74-2 en el estado cerrado. El
dispositivo 78 de enclavamiento enclava la tapa 74-2 en el estado cerrado o desenclava la tapa 74-2 en respuesta a
una sefial LCK2 procedente de la ECU de carga 46. Se resalta que una sefial de deteccion de conexion CON se
transmite desde la entrada 54 a la ECU de carga en respuesta a la conexion del conector a la entrada 54.

Ademas, el vehiculo esta provisto de un dispositivo 84 de deteccion de la tapa para detectar un estado abierto y un
estado cerrado de la tapa 74-1 y un dispositivo 85 de deteccion de la tapa para detectar un estado abierto y un
estado cerrado de la tapa 74-2. El dispositivo 84 de deteccion de la tapa transmite una sefial LID1 que indica el
estado abierto o el estado cerrado de la tapa 74-1 a la ECU de carga 46. El dispositivo 85 de deteccion de la tapa
transmite una sefial LID2 que indica el estado abierto o el estado cerrado de la tapa 74-2 a la ECU de carga 46.

El relé 51-1 se enciende y se apaga en respuesta a una sefial SE1 procedente de la ECU de carga 46. El relé 51-2
se enciende y se apaga en respuesta a una sefial SE2 procedente de la ECU de carga 46.

El vehiculo incluye ademas un dispositivo 88 de visualizacion. El dispositivo 88 de visualizacion visualiza informacion
prescrita en respuesta a una sefial de control procedente de la ECU de carga 46. El dispositivo 88 de visualizacion
tiene una funcién de visualizar informacion reconocible por el usuario, y se implementa, por ejemplo, mediante una
pantalla de cristal liquido, un indicador, o similar.

La Figura 4 es una vista frontal que muestra detalles de la entrada 54 a la cual se conecta el conector de carga 56
mostrado en la Figura 1. La Figura 5 es una vista en seccion transversal de la entrada 54 a lo largo de la linea V-V
de la Figura 4.

Haciendo referencia a las Figuras 4 y 5, la entrada 54 esta configurada para que incluya una parte 160 de cuerpo
principal y terminales de conexion 166, 167, 168, 169, y 170 que actian como una parte de conexion.

La parte 160 de cuerpo principal esta fijada al cuerpo del vehiculo 100, en la parte 75 de almacenamiento mostrada
en la Figura 2. La parte 160 de cuerpo principal tiene, como sus componentes, una parte 161 de proteccion del
terminal, una parte 162 circunferencial exterior, y una parte de alojamiento del trinquete de engrane 165, y esta
conformada mediante moldeo de resina de tal manera que estan integradas. Los terminales de conexiéon 166, 167,
168, 169, y 170, la parte 161 de proteccion del terminal, y la parte 162 circunferencial exterior conforman una parte
173 de acoplamiento.

La parte 161 de proteccion del terminal se proporciona para rodear a cada terminal de los terminales de conexion
166 a 170. La parte 161 de proteccion del terminal se extiende como una columna a lo largo de una direcciéon de
extension de los terminales de conexién 166 a 170. La parte 162 circunferencial exterior se proporciona alrededor de
una circunferencia exterior de la parte 161 de proteccion del terminal. Un hueco 164 que se extiende anularmente
esta conformado entre la parte 161 de proteccion del terminal y la parte 162 circunferencial exterior. La parte 165 de
alojamiento del trinquete de engrane se proporciona en una posicion verticalmente por encima de la parte 161 de
proteccion del terminal. La parte 165 de alojamiento del trinquete de engrane tiene una forma tal que se puede
engranar con un trinquete de engrane proporcionado en el conector de carga 56 mostrado en la Figura 1.

La parte 160 de cuerpo principal esta fijada de tal manera que los terminales de conexién 166 a 170 se extienden
hacia el lateral del vehiculo, que es una posicién en la que permanece de pie un operador durante la carga. La parte
160 de cuerpo principal esta provista ademas de una parte 171 de tapa. La parte 171 de tapa se proporciona en la
parte 75 de almacenamiento mostrada en la Figura 2 y se proporciona ademas dentro de la tapa 74-2 en la Figura 3.
La parte 171 de tapa se proporciona delante de la parte 161 de proteccion del terminal y de la parte 162
circunferencial exterior situada enfrente de los terminales de conexion 166 a 170, de tal manera que se puede abrir y
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cerrar. Una superficie interior 172 de la parte 171 de tapa hace tope con la parte 161 de proteccion del terminal para
de ese modo impedir que entre agua de lluvia o similar en una parte de terminal.

Un surco guia 158 esta conformado en la entrada 54. El surco guia 158 tiene una funcion de guiar al conector de
carga 56 del cable de carga 55 hasta una posicion de conexién prescrita en la entrada 54 y una funcion de restringir
una posicion (un angulo) del conector de carga 56 para coincidencia de respectivas posiciones de terminales de
conexion 166 a 170 y terminales de conexion situados en el lado del conector de carga 56.

El surco guia 158 esta conformado en la parte 160 de cuerpo principal. El surco guia 158 esta rebajado a partir de
una superficie circunferencial interior de la parte 162 circunferencial exterior y se extiende en una direccion paralela
a una direccion de extension de los terminales de conexion 166 a 170. El surco guia 158 se extiende linealmente en
una posicion adyacente a los terminales de conexion 166 a 170. El surco guia 158 esta conformado en una posicion
verticalmente debajo de la parte 161 de proteccion del terminal.

Los terminales de conexién 166 a 170 estan configurados para incluir dos terminales para cables de alimentacion a
través de los cuales fluye una corriente para carga, un terminal para puesta a tierra, y dos terminales para una linea
de sefal. Los terminales de conexién 166 a 170 estan dispuestos alrededor de un eje central de la parte 161 de
proteccion del terminal que se extiende como una columna, a una distancia unos de otros en una direccién
circunferencial alrededor del eje. Cada terminal de los terminales de conexidon 166 a 170 esta dispuesto en un
espacio en una forma columnar, que esta rodeado por la parte 161 de proteccién del terminal.

Anteriormente se ha descrito una configuracion relacionada con la carga del vehiculo.
Se describira ahora una operacion de carga.

La Figura 6 es un diagrama de flujo que muestra un procedimiento de operacion cuando se utiliza un carrete de
cable para la carga.

Haciendo referencia a las Figuras 3, 6, en un caso de carga utilizando el carrete 72 de cable, inicialmente en el paso
S1, la tapa 74-2 situada en el lado de la entrada 54 se cierra y se enclava. El dispositivo de enclavamiento 78
enclava la tapa 74-2 y el dispositivo 85 de deteccion de la tapa transmite a la ECU de carga 46, la sefial LID2 que
indica que la tapa 74-2 esta cerrada.

En sucesion, en el paso S2, se realiza una operacion para abrir la tapa 74-1 en el lado del carrete 72 de cable.
Cuando una orden de abrir la tapa 74-1 se introduce a la ECU de carga 46 como resultado de una operacion de
conmutacion del conductor (del operador) o similar, la ECU de carga 46 transmite la sefial LCK1 al dispositivo 77 de
enclavamiento para el desenclavamiento.

A continuacion, en el paso S3, el conductor (el operador) tira del cable 43 sacandolo del carrete 72 de cable e
inserta la clavija 45 en un z6calo de enchufe (toma de salida de pared). A continuacion, se inicia la carga en el paso
S4 y el proceso termina en el paso S5.

La Figura 7 es un diagrama de flujo para ilustrar un procedimiento de operacion en la realizacién de carga por la
entrada.

Haciendo referencia a las Figuras 3, 7, en un caso de carga utilizando la entrada 54, inicialmente en el paso S11, se
cierra la tapa 74-1 situada en el lado del carrete 72 de cable. A continuacién, el dispositivo 77 de enclavamiento
enclava la tapa 74-1. Ademas, el dispositivo 84 de deteccion de la tapa detecta el estado cerrado de la tapa 74-1 vy la
sefial LID1 se transmite a la ECU de carga 46.

En sucesion, en el paso S13, en respuesta a una instruccion del conductor (del operador), se introduce en la ECU de
carga 46 una orden de abrir la tapa 74-2 en el lado de la entrada 54. La ECU de carga 46 transmite la sefial LCK2 al
dispositivo 78 de enclavamiento para desenclavar la tapa 74-2. A continuacién, en el paso S14, el conector 56 del
cable de carga 55 mostrado en la Figura 1 se inserta en la entrada 54 a través de una parte de abertura de la tapa
74-2 abierta. A continuacion, se inicia la carga en el paso S15 y el procedimiento para iniciar la carga finaliza en el
paso S16.

La Figura 8 es un diagrama esquematico de un camino de carga en el vehiculo 100. Un problema en un caso en el
que se proporcionan dos caminos de carga como estos se describira con referencia a este diagrama esquematico.

Haciendo referencia a la Figura 8, una linea de alimentacion eléctrica procedente del cargador 42 se ramifica hacia
el lado de la entrada 54 y hacia el lado del carrete 72 de cable. Relés 51-1, 51-2 estan instalados en estos caminos
ramificados. Cuando el conector 56 se inserta en la entrada 54, la ECU de carga 46 controla el relé 51-2 para que
sea conductor de la electricidad, de modo que la carga se realiza a través de un camino de carga en el lado de la
entrada 54. Por otro lado, cuando la tapa 74-1 a la salida del carrete 72 de cable se abre, la ECU de carga 46
controla el relé 51-1 para que sea conductor de la electricidad, de modo que la carga se realiza a través de un
camino de carga en el lado del carrete 72 de cable.
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En conexién con esto, cuando se satisfacen a la vez la insercion del conector 56 y el estado abierto de la tapa 74-1,
la ECU de carga 46 hace conductor de la electricidad un relé que satisface mas pronto esta condicion. La tapa 74-2
de carga de la entrada 54 y la tapa 74-1 a la salida del carrete de cable estan provistas cada una de ellas de un
mecanismo de enclavamiento. Ademas, el dispositivo de deteccion de la tapa 84, 85 mostrado en la Figura 3 envia
informacion sobre la apertura y el cierre de la tapa a la ECU de carga 46.

Como se ha descrito con referencia a las Figuras 4, 5, en relacion con la entrada 54, los terminales de conexion 166
a 170 estan estructurados de tal manera que un objeto presente cerca de ellos tiene menos probabilidad de hacer
contacto con los terminales desde el exterior, porque alrededor de ellos se proporciona la parte 161 de proteccion
del terminal. Ademas, la entrada 54 esta fijada al vehiculo.

Sin embargo, la clavija 45 se puede mover libremente en cierta medida para insertar la clavija en un zécalo de
enchufe en un hogar (toma de salida de pared) y ademas un terminal esta expuesto. Cuando se aplica una tension a
un terminal de este tipo desde el lado del vehiculo, un objeto cercano, el terreno o similar hace contacto, lo que
puede producir cortocircuitos, fugas o similar. Por ejemplo, si se produce soldadura en el relé 51-1, 51-2 mientras se
aplica externamente una tension desde el lado de la entrada a través del conector 56, surge este problema.

La Figura 9 es un diagrama para ilustrar permiso/prohibicion de carga mientras un relé se ha soldado. Se resalta
que, en la Figura 9, permitida condicionalmente significa que la carga a través de un camino en el lado del carrete 72
de cable esta permitida s6lo cuando se pudo confirmar el cierre y enclavamiento de la tapa 74-2 de carga.

Como se muestra en la primera fila en la Figura 9, en un caso en el que el relé 51-2 en el lado de la entrada 54 en la
Figura 8 se ha soldado, la carga a través de un camino en el lado del carrete 72 de cable esta prohibida en principio.
Esto se debe a que una tension puede estar aplicada externamente a la entrada 54 y si el relé 51-1 se ha hecho
conductor de la electricidad, la tension se aplica al terminal de la clavija 45 y se pueden producir fugas o
cortocircuitos resultantes. Sin embargo, es de esperar que no permitir ninguna carga provocara inconveniencias
tales como incapacidad de hacer funcionar el vehiculo debido a un bajo nivel de carga, y de esta forma la carga esta
permitida condicionalmente. A saber, s6lo cuando se pudo confirmar el cierre y enclavamiento de la tapa 74-2 de
carga, la ECU de carga 46 permite la carga a través de un camino en el lado del carrete 72 de cable.

A continuacion, como se muestra en la segunda fila en la Figura 9, en un caso en el que el relé 51-2 en el lado de la
entrada no es defectuoso pero el relé 51-1 en el lado del carrete de cable se ha soldado, la carga en el lado de la
entrada 54 esta prohibida y sélo esta permitida la carga en el lado del carrete 72 de cable. Esto se debe a que, si se
realiza carga en el lado de la entrada 54, se aplica una tension al extremo de punta de la clavija 45 en el lado del
carrete 72 de cable a través del relé 51-1 soldado y se pueden producir fugas o cortocircuitos resultantes.

En sucesidon, como se muestra en la tercera fila en la Figura 9, en un caso en el que el relé 51-2 en el lado de la
entrada y el relé 51-1 en el lado del carrete de cable se han soldado los dos, la carga a través de un camino en el
lado de la entrada y la carga a través de un camino en el lado del carrete 72 de cable estan ambas prohibidas. Se
resalta que, solo cuando se pudo confirmar el cierre y enclavamiento de la tapa 74-2 de carga, la ECU de carga 46
permite la carga a través del camino en el lado del carrete 72 de cable.

También es posible que se proporcionen en el vehiculo dos o mas caminos de carga. En ese caso, cuando se
detecta la soldadura de dos o mas de una pluralidad de relés proporcionados en la pluralidad de caminos de carga
respectivamente, la ECU de carga 46 prohibe la carga del dispositivo 10 de almacenamiento de energia desde el
exterior del vehiculo. A continuacién, cuando una tapa de carga en un camino, que es un camino de carga diferente
a un camino de carga seleccionado para la carga, y en el cual se produjo soldadura de un relé, esta cerrada y
enclavada, la carga a través del camino de carga seleccionado esta permitida.

Como se muestra en la cuarta fila en la Figura 9, en un caso en el que se pudo confirmar que ninguno de los relés
51-2 en el lado de la entrada y el relé 51-1 en el lado del carrete de cable es defectuoso, la ECU de carga 46 permite
tanto la carga a través de un camino en el lado de la entrada como la carga a través de un camino en el lado del
carrete 72 de cable.

Ademas del control de permiso y prohibicion anterior, la ECU de carga 46 puede proporcionar visualizaciéon de un
camino de carga a través del cual no estd permitida la carga, en una pantalla de visualizaciéon o similar para
notificacion al usuario.

La Figura 10 es un diagrama de flujo para ilustrar determinacién en cuanto a permiso de carga mientras un relé se
ha soldado. Se resalta que, antes de la ejecucion del diagrama de flujo mostrado en la Figura 10, en el momento en
que finaliz6 la carga anterior se realiza determinacion en cuanto a soldadura del relé 51-1, 51-2. La determinacién en
cuanto a soldadura del relé 51-1, 51-2 se realiza en base a si una tensiéon detectada por un sensor de tension
proporcionado en una entrada del cargador 42 disminuye o no cuando cualquiera de los relés 51-1, 51-2 se apaga.
El resultado de la determinacion se guarda en una memoria en la ECU de carga 46.

Haciendo referencia a las Figuras 8, 10, inicialmente, cuando se inicia el procesamiento, en el paso S31 se
determina si un relé del carrete de cable (relé 51-1) se ha soldado o no. Esta determinacién en cuanto a soldadura
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se realiza leyendo el resultado de la determinacién en cuanto a soldadura realizada en el momento en que finaliz6 la
carga anterior.

Cuando se determina en el paso S31 que el relé 51-1 no se ha soldado, el proceso avanza al paso S32. En el paso
S32, se determina si un relé de la entrada (relé 51-2) se ha soldado o no. Cuando se determina en el paso S32 que
el relé 51-2 no se ha soldado, se determina ademas en el paso S33 que la carga a través de un camino de carga en
el lado de la entrada 54 esta permitida y que la carga a través del camino de carga en el lado del carrete 72 de cable
también esta permitida. A continuacion, el proceso avanza al paso S42.

Cuando se determina en el paso S32 que el relé 51-2 se ha soldado, el proceso avanza al paso S34. En el paso
S34, se determina si la tapa 74-2 en el lado de la entrada 54 se ha enclavado o no. Cuando el dispositivo 85
deteccion de la tapa detecta la apertura de la tapa 74-2 y se determina que la tapa 74-2 no se ha enclavado, el
proceso avanza al paso S35. En el paso S35, se determina que la carga en el lado de la entrada 54 esta permitida
pero la carga a través de un camino de carga en el lado del carrete 72 de cable no esta permitida, y el proceso
avanza al paso S42.

Cuando se determina en el paso S34 que la tapa 74-2 en el lado de la entrada 54 se ha enclavado, es decir, cuando
el dispositivo 85 de deteccion de la tapa confirmé el cierre de la tapa 74-2 y la ECU de carga 46 da instrucciones al
dispositivo 78 de enclavamiento para enclavar la tapa 74-2 para no abrir la tapa 74-2, el proceso avanza al paso
S36. En el paso S36, se determina que la carga a través de un camino de carga en el lado de la entrada 54 esta
permitida y que la carga a través de un camino de carga en el lado del carrete 72 de cable también esta permitida.

Cuando se determina en el paso S31 que el relé 51-1 en el lado del carrete 72 de cable se ha soldado, el proceso
avanza al paso S37. En el paso S37, se determina si el relé 51-2 en el lado de la entrada 54 se ha soldado o no.
Esta determinacién se realiza también como resultado de la lectura de resultados de la comprobacién de soldadura
en el momento en que finalizé la carga anterior.

Cuando se determina en el paso S37 que el relé 51-2 en el lado de la entrada 54 no se ha soldado, el proceso
avanza al paso S38. En el paso S38, se determina que la carga a través de un camino de carga en el lado de la
entrada 54 no esta permitida pero la carga a través de un camino de carga en el lado del carrete 72 de cable esta
permitida, y el proceso avanza al paso S42.

Cuando se determina en el paso S37 que el relé 51-2 en el lado de la entrada 54 se ha soldado, el proceso avanza
al paso S39. En el paso S39, se determina si la tapa 74-2 en el lado de la entrada 54 se ha enclavado o no. A saber,
cuando el dispositivo de deteccion de la tapa 85 detecta la apertura de la tapa 74-2, se realiza la determinacion
como desenclavada. Por otro lado, cuando la tapa 74-2 esta cerrada en el dispositivo 85 de deteccién de la tapa y la
ECU de carga 46 da instrucciones al dispositivo 78 de enclavamiento para enclavar la tapa 74-2 para no abrir la tapa
74-2, se determina que la tapa 74-2 se ha enclavado.

Cuando se determina en el paso S39 que la tapa 74-2 no ha sido enclavada, el proceso avanza al paso S40. En el
paso S40, se determina que la carga a través de un camino de carga en el lado de la entrada 54 no esta permitida y
que la carga a través de un camino de carga en el lado del carrete 72 de carga tampoco esta permitida, y el proceso
avanza al paso S42.

Por otro lado, cuando se determina en el paso S39 que la tapa 74-2 en el lado de la entrada 54 ha sido enclavada, el
proceso avanza al paso S41. En el paso S41, se determina que la carga a través de un camino de carga en el lado
de la entrada 54 no esta permitida pero que la carga a través de un camino de carga en el lado del carrete 72 de
carga esta permitida. A continuacioén, el proceso avanza al paso S42 y finaliza la determinaciéon en cuanto a si la
carga esta permitida o no.

La ECU de carga 46 controla los dispositivos de enclavamiento 77, 78, los relés 51-1, 51-2, y el cargador 42 en base
a determinacion en cuanto a si la carga se puede realizar o no, que se hizo en el diagrama de flujo descrito con
referencia a la Figura 10.

Resumiendo brevemente la descripcion anterior, en un sistema que utiliza tanto el sistema de carga por carrete de
cable como la carga por la entrada, cuando un relé de conmutaciéon de energia eléctrica de carga se ha soldado y
cuando la carga se lleva a cabo a través de otro camino de carga, los dos relés 51-1, 51-2 son conductores de la
electricidad y por lo tanto surgen estos problemas en cuanto a fugas y cortocircuitos. Para tratar de solucionar esto,
cuando un relé se ha soldado, la carga esta prohibida. Se resalta que, cuando una tapa esta enclavada en un estado
cerrado y una parte de conector esta estructurada de tal manera que los cortocircuitos o las fugas son menos
probables, la carga de la otra manera, es decir, en el lado del carrete de cable, esta permitida.

Haciendo esto, aunque un relé se ha soldado, se pueden impedir fugas o cortocircuitos. Ademas, cuando el
enclavamiento de la tapa de carga en el lado de la entrada se pudo confirmar a pesar de la soldadura del relé, la
carga a través del camino de carga en el lado del carrete de cable esta permitida. De esta manera, incluso cuando
un nivel de carga del dispositivo de almacenamiento de energia es bajo y es imposible mover el vehiculo, es decir,
llevar el vehiculo a un taller de reparacion a menos que el vehiculo se cargue, la carga se puede llevar a cabo vy el
vehiculo se puede mover hasta el taller de reparacion.
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[Variacion]

Un ejemplo en el que se proporcionan dos caminos de carga del camino de carga en el lado de la entrada 54 y el
camino de carga en el lado del carrete 72 de cable se ha mostrado en la primera realizacién anterior. Ademas, un
ejemplo en el que se proporcionan dos caminos de carga tales como un camino de carga rapida y un camino de
carga a velocidad normal también es posible.

La Figura 11 es un diagrama que muestra de forma esquematica un camino de carga en un vehiculo 100A en una
variacion.

El vehiculo 100A mostrado en la Figura 11 incluye un relé 51-1A, una entrada 54A, y una tapa de carga 74-1A, en
lugar del relé 51-1, el carrete 72 de cable y la tapa 74-1, y la clavija 45 de la Figura 8. Un conector 56A esta
conectado a la entrada 54A. El conector 56A se proporciona en una parte final del cable de carga para carga rapida.
Un CCID 60A se proporciona en una parte intermedia de este cable y una clavija 57A se proporciona en el otro
extremo del mismo.

La Figura 12 es un diagrama para ilustrar determinacién en cuanto a permiso/prohibicién de carga en la variacion de
la Figura 11. Se resalta que permitida condicionalmente significa que la carga esta permitida cuando se pudo
confirmar el cierre y enclavamiento de la otra tapa de carga.

Como se muestra en la primera fila en la Figura 12, cuando el relé 51-2 de carga a velocidad normal se ha soldado y
el relé 51-1A de carga rapida no es defectuoso, la carga en el lado de carga a velocidad normal esta permitida pero
la carga en el lado de carga rapida no esta permitida.

Ademas, como se muestra en la segunda fila, cuando el relé 51-2 de carga a velocidad normal no es defectuoso
pero el relé 51-1A de carga rapida se ha soldado, la carga a través del camino de carga en el lado de carga a
velocidad normal esta prohibida y la carga a través del camino de carga en el lado de carga rapida esta permitida.
Ademas, como se muestra en la tercera fila, cuando los relés 51-2, 51-1A se han soldado los dos, la carga a través
del camino de carga en el lado de carga a velocidad normal y del camino de carga en el lado de carga rapida esta
prohibida.

Como se muestra en la cuarta fila, cuando ninguno de los relés 51-2, 51-1A es defectuoso, la carga a través del
camino de carga en el lado de carga a velocidad normal y del camino de carga en el lado de carga rapida esta
permitida.

La indicacién como permitida condicionalmente en la Figura 12 significa que la carga puede estar prohibida pero
cuando se confirma el cierre y enclavamiento de la otra tapa de carga, la carga puede estar permitida. Haciendo
esto, incluso cuando el relé se ha soldado, se puede llevar a cabo la carga en la medida de lo posible y esto es
ventajoso, por ejemplo, a la hora de mover un vehiculo hasta un taller de reparacién o similar.

Se deberia entender que las realizaciones descritas en esta memoria son ilustrativas y no restrictivas en todos los
aspectos. El alcance de la presente invencion es definido por las reivindicaciones.

Descripcion de los signos de referencia

1, 2, 45A, 45B terminal; 10 dispositivo de almacenamiento de energia; 11 relé principal del sistema; 12 convertidor;
14, 18, 20 sensor de tension; 16 sensor de corriente; 22 magquinaria auxiliar; 30 inversor; 32 motogenerador; 34
dispositivo divisor de potencia; 36 motor; 38 rueda impulsora; 42 cargador; 43, 50, 53 cable de alimentacion; 44,
56A, 59 conector; 45, 57, 57A clavija; 48, 58 fuente de energia externa; 51-1, 51-2 relé; 54, 54A entrada; 55 cable de
carga; 56 conector de carga; 71, 75 parte de almacenamiento; 72 carrete de cable; 73 abertura; 74-1, 74-2 tapa de
carga; 77, 78 dispositivo de enclavamiento; 84, 85 dispositivo de deteccion de la tapa; 88 dispositivo de
visualizacion; 100, 100A vehiculo; 158 surco guia; 160 parte de cuerpo principal; 161 parte de proteccion del
terminal; 162 parte circunferencial exterior; 164 hueco; 166 a 170, 166, 167, 168, 169, 170 terminal de conexién; 171
parte de tapa; 172 superficie interior; 173 parte de acoplamiento; 741A tapa de carga; C condensador de suavizado;
46 ECU de carga; MNL bus negativo principal; MPL bus positivo principal; NL1 linea de electrodo negativo; y PL1
linea de electrodo positivo.
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REIVINDICACIONES
1. Un sistema de suministro de energia para un vehiculo, que comprende:
un dispositivo (10) de almacenamiento de energia;

una pluralidad de caminos de carga (43, 53) para cargar dicho dispositivo de almacenamiento de energia con
energia eléctrica desde el exterior;

estando caracterizado el sistema de suministro de energia por comprender ademas:

una pluralidad de relés (51-1, 51-2) proporcionados individualmente en dicha pluralidad de caminos de carga
respectivamente, cada uno de ellos para conmutar entre suministro y corte de energia eléctrica; y

una unidad (46) de control de carga para realizar seleccion en cuanto a través de qué camino de carga de entre
dicha pluralidad de caminos de carga esta permitida la carga de dicho dispositivo de almacenamiento de energia, en
base a un estado de soldadura de dicha pluralidad de relés.

2. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacién 1, en donde

cuando se detecta la soldadura de un relé proporcionado en un primer camino de carga de entre dicha pluralidad de
caminos de carga, dicha unidad de control de carga prohibe la carga de dicho dispositivo de almacenamiento de
energia a través de un camino de carga diferente al primer camino de carga de entre dicha pluralidad de caminos de
carga.

3. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde

cuando se detecta la soldadura de dos o mas de dicha pluralidad de relés, dicha unidad de control de carga prohibe
la carga de dicho dispositivo de almacenamiento de energia desde el exterior del vehiculo.

4. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacion 1, que comprende ademas:

una tapa (74-1, 74-2) para desconectar cualquiera de dicha pluralidad de caminos de carga de una fuente de
energia externa; y

una parte de enclavamiento (77, 78) para fijar dicha tapa en un estado desconectado, en donde

dicha unidad de control de carga realiza seleccion en cuanto a través de qué camino de carga de entre dicha
pluralidad de caminos de carga esta permitida la carga de dicho dispositivo de almacenamiento de energia, en base
ademas a un estado de enclavamiento de dicha tapa ademas de al estado de soldadura de dicha pluralidad de relés.

5. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacion 4, en donde

cuando dicha tapa esta enclavada en un estado tal que un correspondiente camino de carga esta desconectado de
la fuente de energia externa, dicha unidad de control de carga permite la carga a través de otro camino de carga.

6. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacién 1, en donde

el primer camino de carga de entre dicha pluralidad de caminos de carga es un camino de carga a través de una
entrada (54) de carga, y

un segundo camino de carga de entre dicha pluralidad de caminos de carga es un camino de carga a través de un
carrete (72) de cable conectado a un lado del vehiculo y una parte (45) de conexién proporcionada en un extremo de
punta de dicho carrete de cable.

7. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde

el primer camino de carga de entre dicha pluralidad de caminos de carga es un camino de carga (54A) al cual esta
conectada una primera fuente de energia externa para carga rapida, y

un segundo camino de carga de entre dicha pluralidad de caminos de carga es un camino de carga (54) al cual esta
conectada una segunda fuente de energia externa para carga a una velocidad menor que en dicha carga rapida.

8. El sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde

dicha unidad de control de carga notifica a un usuario un camino de carga a través del cual no esta permitida la
carga.

9. Un vehiculo que incluye el sistema de suministro de energia para un vehiculo de acuerdo con una cualquiera de
las reivindicaciones 1 a 8.
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FIG.6

DURANTE LA CARGA A TRAVES DEL CARRETE DE CABLE

51

CERRAR Y ENCLAVAR TAPA DE
CARGA POR LA ENTRADA

v al
ABRIR LA TAPA DE SALIDA DEL CARRETE
DE CABLE
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INSERTAR LA CLAVIJA EN EL ZOCALO DE
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INICIAR LA CARGA

FIN S5
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FIG.7

DURANTE LA CARGA A TRAVES DE LA ENTRADA
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! _-s12
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FIG.9
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RELE DE ENTRADA

RELE DEL CARRETE

CARGA

B DE CABLE
(RELE 51-2) (RELE 51-1) LADO DE LA ENTRADA | LADO DEL CARRETE DE
‘ CABLE
SOLDADO NO DEFECTUOSO PERMITIDA CON[?IICEZTOMI\:-IA—ILDI\'/AI\ENTE
NO DEFECTUOSO SOLDADO PROHIBIDA PERMITIDA
SOLDADO SOLDADO PROHIBIDA CON;ETOMI\:-IA—ILDI\'/AI\ENTE
NO DEFECTUOSO NO DEFECTUOSO PERMITIDA PERMITIDA

19




ES 2767082 T3

443 NId

ValLINg3d
378Vv0 3d J134HVO H0d VOuIvO
'VAILINY3d ON YAVHLN3 V1 H0d VOudVvO

VaILING3d
319v0 3d F13HHVDI ¥O0d VOdVO
'VAILINYId VAVHLINT V1 d0d VOdIVO

1S

VaILING3d
ON 318Vv0 3d F13HHVI J0d VOudVI
'VAILINY3d ON YAVYLINT V1 d0d YVOdVO

£es—

VaILING3d
ON 318Vv0 3d F13HHVI J0d VOudVI
'VAILINYId VAVYLINT V1 d0d YVOdVO

-
ors ON

6ES

¢VAVHELINT V1 d0d
VOuUVO 3A VdVL V1
OQVAV1ON3 VH 3S?

Ges

VaILING3d

319v0 3d F13HHVI ¥Od VOdVO
'VAILINY3Id VAVELINT V1 d0d VOdVO

9eS -

ValLINg3d
378Vv0 3d J1344VO H0d VOuIvO
'VAILINY3d ON YAVYLN3T V1 H0d VOuIVvO

7
8¢s ON

&(Z-15 313Y)
Vvavy1iN3g 3a 373
73 0ava10S VH 38?

ON

¢VAVHELINT V1 dOd
VOuUVO 3A VdVL V1
OQVAY1ON3 VH 3S?

&(Z-15 313Y)
VAvy1N3d 3a 3739
73 0avaloo0s VH 387

AR

&(1-1S F713¥) 378v0

30 31344vD 130 3134
73 0Qva100s vH 3s?

OIDINI

01OI4

20



ES 2767082 T3

V95 Vs
{ [
aino HOLO3ANOO| VavyLNT
vLg vog -~ VOuvo !
Vi-vL—~ 3avdvl !
Valdyd vouvd _ “
L ; Vi-16~ 373y
96 ¥5 o A
\ \ e Nf_.m/ i
ammo ¥0L193NOJ| vavHLNg = EREN] = HOAYOHYO VINEIRZ:
LG 09~ vouvo | i A T o1~
¢-vl~ 3gvdvi | i1 R Pl
TVINEON L o
avaIDOTIA Y VOuvD ! U2 nog et
T 2 440/NO 313
voy-’
OTNOIHAA
Vool

L1"OId

21



FIG.12
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RELE DE CARGA A

RELE DE CARGA

PERMISO DE CARGA

VELOClDAD NORMAL RAPIDA
(RELE 51-2) (RELE 51-1A) LADO DE CARGA A LADO DE CARGA
PERMITIDA
SOLDADO NO DEFECTUOSO PERMITIDA CONDICIONALMENTE
PERMITIDA
NO DEFECTUOSO SOLDADO CONDICIONALMENTE PERMITIDA
SOLDADO SOLDADO PERMITIDA PERMITIDA

CONDICIONALMENTE

CONDICIONALMENTE

NO DEFECTUOSO

NO DEFECTUOSO

PERMITIDA

PERMITIDA
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