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La presente invencion se refiere a un sistema de
propulsion y control para vehiculos automoviles e
industriales hibridos compuesto por varios sistemas
de generacion de energia independientes, como
puede ser un motor térmico alimentado por hidrégeno
u otros combustibles unido a un generador que
transforma la energia mecéanica en eléctrica, una pila
de combustible conectada en paralelo a través de un
circuito o bus de potencia, un conjunto de baterias en
serie o paralelo, y paneles fotovoltaicos situados en el
techo del vehiculo que cargan continuamente las
baterias. El sistema de gestién y control esta
compuesto por un algoritmo de calculo de los costes
energeéticos de ciclo de vida y de eficiencia energética
de los sistemas de propulsion, de manera que segin
estos y otros requisitos de la conduccién y
medioambientales entren en funcionamiento un
sistema, el otro o los dos, de manera que se optimice
la eficiencia energética y el consumo de combustible.
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DESCRIPCION
Sistema de control para configuraciones multi-hibridas en un vehiculo
Objeto de la invencion

La presente invencion se refiere a un nuevo sistema de gestion energética y control para configuraciones multi-hibridas
en vehiculos, que garantice, en cualquier condicion de circulacion del vehiculo, el minimo requerimiento energético y de
emisiones contaminantes, considerando, para ello, los parametros energéticos de los combustibles y de los
componentes de la configuracion multi-hibrida.

Esta invencién pertenece, dentro del campo del uso de la energia, al de la propulsién y control de vehiculos,
apoyandose para su disefio y desarrollo en conocimientos e investigaciones propias relacionadas con los motores a
explosion, las pilas de combustible, las baterias y los vehiculos hibridos y eléctricos.

Antecedentes de lainvencién

Tanto los vehiculos movidos por motores a explosién, como los eléctricos, son conocidos desde hace ya algo mas de
cien afios. Sin embargo, la combinacién de estos dos sistemas de propulsion en vehiculos denominados “hibridos” es
relativamente reciente, y ha estado obligada principalmente por los problemas medioambientales de efecto local, es
decir, los que afectan principalmente a la calidad del aire en las ciudades.

La importancia de los mencionados problemas medioambientales, junto con la escasez de combustibles fosiles, ha
hecho también que en los Ultimos afios se hayan buscado nuevos combustibles y fuentes de energia para usar en los
vehiculos, encontrando en el hidrégeno una solucién a medio y largo plazo. De esta manera se han transformado
motores a explosion para adaptarlos a la quema de este combustible, y se han desarrollado las pilas de combustible o
“fuel cell”, que hacen reaccionar electroquimicamente el hidrégeno con el oxigeno y dan como resultado agua y una
corriente eléctrica que se aprovecha, en el caso de los vehiculos, para alimentar un motor eléctrico que mueve sus
ruedas.

Si bien los motores térmicos alimentados por hidrégeno y las pilas de combustible pueden ser utilizados en cualquier
campo o aplicacién, es en la propulsion de sistemas méviles, como los automoviles o los vehiculos industriales, donde
mas se estan desarrollando, existiendo ya prototipos que utilizan bien un sistema o el otro.

Sin embargo, la problematica que presentan ambos sistemas es todavia importante.

La transformacion de un motor a explosién para permitir que pueda alimentarse con hidrégeno es relativamente
compleja, ya que, entre otras cuestiones, la baja densidad del gas hace que sea necesario mejorar mucho la
estanqueidad de los cilindros, y haya que recuperar y recircular el hidrégeno que en cualquier caso se acaba filtrando en
un cierto porcentaje desde los cilindros hacia el carter.

En el caso de la pila de combustible, al tratarse de una tecnologia todavia novedosa, los problemas técnicos son ain
mas graves, existiendo incluso varias tecnologias distintas que compiten por acabar imponiéndose en el futuro.

En la situacion de desarrollo actual, los motores térmicos alimentados por hidrégeno presentan una buena relacién
precio-potencia, pero una mala eficiencia energética, es decir, un bajo indice de aprovechamiento energético, aunque
mejor que los alimentados con gasolina. Sin embargo, estos ratios son completamente inversos en la pila de
combustible, que presenta una buena eficiencia, pero un gran coste por kilowatio de potencia.

Por otra parte, los paneles solares fotovoltaicos existen desde hace algunas décadas, pero debido a su baja densidad
de generacion de electricidad, su instalacion en vehiculos no ha pasado de aplicaciones especiales en vehiculos
experimentales o en prototipos demostrativos.

Existen algunas patentes sobre vehiculos hibridos. Por ejemplo, la patente US 2008 277174 describe un sistema hibrido
formado por uno o varios motores eléctricos alimentados por la electricidad producida pilas de combustible del tipo
DEFC (Direct Etanol Fuel Cell) y un motor de combustion interna que puede utilizar como combustible el mismo que la
pila de combustible, asi como un sistema de frenado regenerativo.

La patente JP 2002 69656 describe un sistema de propulsién para un vehiculo de tipo hibrido que tiene dos fuentes de
propulsién combinadas en la misma planta motriz: un motor de hidrégeno y un motor eléctrico cuya alimentacién
proviene de una célula de combustible que utiliza también hidrégeno como combustible. Ademas existe un deposito de
hidrégeno que alimenta tanto la pila de combustible como el motor térmico.

La patente WO 2006 62474 presenta un motor térmico alimentado por hidrégeno y una pila de combustible, pero no
como fuente de energia eléctrica si no utilizada en funcionamiento inverso para producir hidrégeno a partir de
electricidad y alimentar asi con el hidrégeno producido el motor térmico
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La patente US 2008 264704 describe varios sistemas hibridos de propulsién segun distintos modos de realizacion. En
uno de ellos existe un motor térmico que puede funcionar con combustible convencional o con hidrégeno segun se
requiera mas o menos potencia del vehiculo. Ademas el sistema presenta pilas de combustible para producir
electricidad y alimentar un motor eléctrico que puede almacenarse en baterias eléctricas.

En el estado del arte se encuentran también algunas referencias bibliograficas que describen otros sistemas de
propulsion hibrido. Recientemente José M2 Lopez, uno de los autores de esta patente, ha publicado el libro “El medio
ambiente y el automovil’, donde analiza los distintos sistemas hibridos de propulsién de vehiculos existentes en la
actualidad. En ninguna de estas fuentes consultadas ha aparecido tampoco ninguin equipo sistema de generacion multi-
hibrida para vehiculos como el presentado aqui, ni ningun sistema de control que minimice la energia en funcion de las
caracteristicas de coste y rendimiento energético de los sistemas y combustibles.

Descripcion de la invencién

La presente invencion supera los problemas detectados en el estado de la técnica anterior mediante las caracteristicas
presentes en la reivindicacion independiente. La ventaja principal radica en un correcto dimensionado de los propulsores
junto con un sistema de control que tenga en cuenta los costes energéticos de produccion del combustible y de la
electricidad en cada pais, asi como los rendimientos energéticos del motor a explosién, de la pila de combustible y de
las baterias, puede optimizar la eficiencia energética, el consumo de combustible y el impacto medioambiental del
vehiculo segun sus caracteristicas internas, los requisitos de la conduccién, las de la via por la que se circula y
medioambientales, ya que regulara la entrada en funcionamiento de un sistema u otro, 0 en su caso, de los dos.

La invencion se puede aplicar, a modo de ejemplo, en un motor térmico o de explosion alimentado por hidrégeno u otros
combustibles, cuya energia mecanica hace girar un generador que la transforma en electricidad. Esta electricidad
alimenta un conjunto de baterias que, a su vez, alimentan un motor eléctrico conectado a las ruedas del vehiculo, que lo
propulsa. El generador eléctrico esta conectado en paralelo, ademas, con una pila de combustible alimentada por
hidrogeno, de manera que, segun los requisitos de la conduccién, de la via por la que se circula y medioambientales, y
segun un sistema de control que rige el conjunto, entran en funcionamiento un sistema u otro, o en su caso, los dos, de
manera que se optimice la eficiencia energética y se minimice el consumo de combustible. Para poder almacenar parte
de la energia eléctrica generada, existe un juego de baterias que, bien en configuracién serie o en paralelo, pueden
proporcionar un extra de potencia al motor eléctrico cuando las condiciones de conduccién lo requieren, y pueden
almacenar la energia generada por la frenada del vehiculo. Como tercera fuente de generacién de energia, las baterias
son también cargadas por paneles solares dispuestos en el techo del vehiculo. Aparte de estas fuentes incorporadas en
el propio vehiculo, las baterias pueden ser también cargadas desde la red eléctrica a través de un enchufe.

El sistema estd formado por un algoritmo de calculo de los costes energéticos de ciclo de vida de produccién y de
eficiencia energética de los combustibles y sistemas de propulsion, de manera que segln estos y otros requisitos de la
conduccién y medioambientales entren en funcionamiento un sistema, el otro o los dos, de manera que se optimice la
eficiencia energética y el consumo de combustible, y por tanto, se minimice la contaminacién ambiental. Dicho algoritmo
es un calculador que, por un lado, calcula los costes energéticos de los combustibles utilizados que estan compuestos
por una combinacion de los requisitos energéticos (kJ/kJcombusible) ¥ de los gases de efecto invernadero (gCO..
equivikJcombustibie)  IMplicados en la extraccion, procesado y transporte de los combustibles del pozo al tanque, y de la
extraccion de los materiales, fabricacion, mantenimiento y fin de vida de las partes que componen los elementos del
sistema multi-hibrido (todos ellos, es decir, tanto los datos para los combustibles como para los materiales, se
introducen, previamente en un bloque del sistema mediante tablas estaticas tipo “look-up-table”),y por el otro lado,
calcula el consumo de los componentes, en un analisis del tanque a la rueda, a través de sus modelos matematicos, en
MatLab Simulink® (grabados en un bloque del sistema).

Finalmente, mediante el ciclo de conduccién, calcula el consumo energético global (kg/km) y de gases de efecto
invernadero globales (gCOz.cquv/km) de cada componente de la configuracion multi-hibrida, por lo que puede decidir
cual de ellos es el que deberia entrar en funcionamiento por ser el mas eficiente. Ademas, el algoritmo de calculo,
dispone de los mapas de funcionamiento reales (grabados en un bloque del sistema) proporcionado por los fabricantes,
en el caso en que no se disponga del ciclo de conduccion. El proceso de optimizacion se lleva cabo en tiempo real
mediante la informacién que el sistema recibe de los puntos de funcionamiento de cada uno de los componentes del
sistema multi-hibrido. Paralelamente, suma el coste energético del célculo del pozo al tanque al del consumo de
combustible para evaluar si, a su vez, es el minimo en dichas condiciones de circulacion.

El sistema también es capaz de hacer funcionar el vehiculo con la pila de combustible o0 en modo meramente eléctrico
en determinadas circunstancias, como por ejemplo cuando por sefial de GPS o por otros sensores infraestructura —
vehiculo se detecta que se penetra en una zona restringida a la contaminacién, o los sensores de nivel de
contaminacion indiquen al sistema que se penetra en una zona de gran polucién que no convenga aumentar.

Se trata, por tanto, de un nuevo concepto de gestion energética en la propulsion de vehiculos que auna las ventajas de
los vehiculos eléctricos, de los vehiculos hibridos y de los vehiculos con pila de combustible, sin estar perjudicado por
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ninguno de sus inconvenientes, ya que el sistema decide la propulsién més eficiente en cada caso. Ademas, dispone de
la propulsién practicamente ilimitada de los hibridos sin sus problemas de emisiones contaminantes actuales.

De esta manera, el sistema de control se alimenta de distintos sensores, como son:

e dos sensores externos, uno que mide los niveles de CO2 del entorno donde se mueve el vehiculo, y otro de los
niveles de NOX,

e dos sensores de los niveles de los sistemas de almacenamiento de energia del vehiculo: nivel de hidrégeno del
depodsito de combustible y nivel de carga de las baterias,

e varios sensores sobre las condiciones instantaneas de circulacion del vehiculo: sensor de régimen de giro del
motor, velocimetro del vehiculo, sensor de nivel de activacion del pedal del acelerador, nivel de intensidad y
tension de la pila de combustible, etc.

e sensor que activa el GPS cuando el vehiculo entra en las zonas de contaminacion restringida.

Con esta informacion, y con la que obtiene al acceder a informacién almacenada en tablas estaticas tipo “look-up-table”
sobre los consumos pozo al tanque de los combustibles y tanque a la rueda del vehiculo concreto sobre el que se
monta, el sistema de control realiza operaciones algebraicas simples y sumatorios instantaneos de los niveles de
consumo global y de produccién de gases de efecto invernadero que el vehiculo tendria al propulsarse con los distintos
combustibles con que se equipa, los compara, y decide qué componentes del sistema multi-hibrido accionar para
minimizar las emisiones en las condiciones de circulacion en que se encuentra el vehiculo. Estas salidas, por tanto,
accionan relés eléctricos que ponen en marcha o detienen los sistemas de propulsién del vehiculo, como puede ser un
motor de combustion propulsado por hidrégeno.

La informacion almacenada en las tablas estaticas, esto es, los consumos del pozo al tanque de los combustibles, y del
tanque a la rueda del vehiculo, son obtenidas de la literatura cientifica existente en la actualidad, asi como de
mediciones y ensayos normalizados realizados con los vehiculos donde se equipa el sistema.

Ademas de los datos almacenados en las tablas estaticas, el usuario podra introducir manualmente en cada momento
los precios reales del combustible en el lugar donde circule, de manera que el sistema de control realice los célculos de
coste econdmicos de propulsiéon del vehiculo con cada uno de los sistemas hibridos, e informando de ello al conductor
le permita elegir entre realizar la propulsién con el sistema de menor coste energético o de menor coste econémico
posible.

La invencion es un sistema de gestion energética y control para configuraciones multi-hibridas en vehiculos como puede
ser el formado por un motor de explosion alimentado por hidrogeno u otros combustibles desde un depésito, que mueve
un generador eléctrico que alimenta un circuito o bus de potencia, al que esta conectado un motor eléctrico acoplado a
la transmision del vehiculo, cuya potencia y movimiento acaba llegando a las ruedas del vehiculo, que lo propulsan. De
igual manera, el sistema dispone de una pila de combustible, alimentada por hidrégeno u otros combustibles, que
genera una corriente eléctrica que, al igual que el motor-generador, entrega su energia al bus de potencia de la que se
abastece el motor eléctrico. El sistema dispone de unas baterias de almacenamiento que también estan conectadas al
bus de potencia, tanto para aportar su energia almacenada como para recargarse cuando las condiciones lo permiten, y
paneles solares colocados en el techo del vehiculo que alimentan las baterias de continuo. Cuando el vehiculo esta
estacionado las baterias pueden recargarse exteriormente desde un enchufe conectado a la red eléctrica.

El sistema esta dotado de un algoritmo calculador que toma informacién de las tablas estaticas de los requisitos
energéticos y de gases de efecto invernadero de los diferentes caminos de obtencién de los combustible utilizados en
automocién, con informacion de los requisitos energéticos para la fabricacion de los componentes de los sistemas
propulsores, como motores eléctricos, térmicos, baterias, pilas de combustible, paneles solares, etc., y con informacién
de las curvas caracteristicas de los componentes del sistema de propulsion, que evalia el coste energético
(denominado “well to wheel”) de generacién del hidrégeno u otros combustibles y de electricidad en la red, los costes
energéticos de ciclo de vida de los componentes del sistema propulsor, y los agrega a los consumos de los sistemas de
propulsion, que mide directamente, tanto de las baterias y la pila de combustible en sus respectivas conversiones
electroquimicas, como del motor-generador en su conversion termoeléctrica, determinando, con el criterio de minimo
consumo y minimo impacto medioambiental, el modo propulsor en cada caso. Asi, en funcion de la demanda de par y
de las mediciones de los sensores embarcados, el sistema determina, en funcion del tipo de componentes del sistema
propulsor multi-hibrido, que componente se debe activar en funcién de su rendimiento y potencia para dicha condicion,
ponderado a su vez, por los impactos energéticos y medioambientales de los combustibles de utilizacién y de la
fabricacién de dichos componentes. Este sistema, a través de su unidad de control, determina la entrada en
funcionamiento del sistema motor-generador, de la pila de combustible, de ambos en caso de gran demanda energética
0 que se active la recarga de las baterias para el aprovechamiento de un exceso de capacidad energética, en funcion de
los resultados de célculo del algoritmo programado y de otros condiciones operativas, como pueden ser, el estado de
carga de las baterias, las exigencias de conduccién impuestas por el conductor, las caracteristicas de la via por la que
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circula o las condiciones de contaminacion local exterior. Tal podria ser el caso de que el vehiculo entrara en un espacio
libre de contaminacion, reconocido éste por una sefial directa del GPS o posicionador geografico del vehiculo, o por otro
tipo de sensores directos de comunicacioén infraestructura — vehiculo.

De modo adicional, y siempre que el conductor introduzca de manera manual el precio del combustible, el sistema le
permitir elegir entre realizar la propulsion de menor coste energético o de menor coste econdémico posible, activando
para ello los sistemas hibridos que satisfagan tal condicion.

Descripcion de los dibujos

Para complementar la descripcion que se esta realizando y con objeto de ayudar a una mejor comprension de las
caracteristicas de la invencion, se acompafia como parte integrante de dicha descripcion, un juego de dibujos en donde,
con caracter ilustrativo y no limitativo, se ha representado lo siguiente:

Figura 1.- Muestra el diagrama de bloques del sistema multi-hibrido, donde se aprecia la union rigida del motor térmico
(1) con el generador eléctrico (3), que transmite su energia al bus de potencia (5) del que se alimenta o aporta energia
en frenada el motor eléctrico (7), que esta unido mecénicamente a la transmision (8), y ésta a las ruedas (9). El deposito
de hidrogeno (2) alimenta también a la pila de combustible (10), y las baterias (11) son recargadas de continuo por los
paneles solares (12).

Figura 2.- Muestra el sistema de control del conjunto, donde un sistema electrénico u ordenador (13) cargado con los
rendimientos y costes energéticos regula los flujos de potencia de los distintos componentes eléctricos, en funciéon de
las condiciones de conduccién (14). Cuenta también con otro tipo de sensores (15) como un GPS o posicionador
geografico del vehiculo, sensores directos de comunicacion infraestructura — vehiculo y sensores de niveles de
contaminacion ambiental.

Figura 3.- Muestra el detalle del algoritmo de célculo del conjunto, el cual se basa en la informaciéon almacenada
previamente en las tablas estaticas tipo “look-up-table”, sobre cuyos blogues el controlador va realizando la consulta de
datos y realizacion de célculos para la toma de decisiones, como son el bloque de combustibles (16) y el bloque de los
materiales de los componentes (17) donde esta almacenado el coste energético (kJ/kJcombustibie) Y de emisiones de
efecto invernadero (gCO2-equiv/KJcombustible) de l0s combustibles que se estan utilizando. A continuacion entra en el bloque
de andlisis del pozo a la rueda (18), y, a través de los modelos matematicos de los componentes y del ciclo de
conduccién (14), y considerando los datos anteriores, calcula el consumo energético (kg/km) y las emisiones de efecto
invernadero (gCOz-equiv/km), de cada componente de la configuracion multi-hibrida, en cada tramo del ciclo, con lo que
procede a regular los flujos energéticos de los distintos componentes con el criterio de minimo consumo y minimas
emisiones de efecto invernadero determinadas en el algoritmo de célculo del bloque (20). En el caso de no disponer del
ciclo de conduccion de trayectos estandar (como conduccién por autopista u otros programados por el conductor), el
algoritmo calcula, en tiempo real, el consumo instantaneo obtenido del bloque (19) que incorpora tablas estaticas tipo
“look-up-table” de las curvas caracteristicas 0 mapas de rendimiento, introducidos en el ordenador (13) previamente,
proporcionados por el fabricante, de tal manera que, con los datos de los bloques (16) y (17), y con los obtenidos del
blogue (19), calcula el consumo energético (kg/km) y las emisiones de efecto invernadero (gCOaz.equiv/km), de cada
componente de la configuracion multi-hibrida, con lo que procede a regular los flujos energéticos de los distintos
componentes con el criterio de minimo consumo y minimas emisiones de efecto invernadero determinadas en el bloque
(20).

Realizacion preferente de la invencion

La realizacion especifica que a continuacion se considera es una de entre las muchas que la presente invencion puede
adoptar. En las figuras puede observarse como el conjunto esta formado por un triple sistema de generacion de energia
eléctrica. Primeramente se dispone de un motor térmico (1) alimentado con hidrégeno u otros combustibles desde un
depdsito (2), que esta unido mecanicamente a un generador eléctrico (3), que vuelca su energia, modulada a través de
un convertidor (4), a un circuito regulado o bus de potencia (5) del que, tras pasar por un inversor de corriente (6), se
alimenta normalmente, aunque también aporta energia en las frenadas regenerativas, el motor eléctrico (7), que esta
unido mecéanicamente a la transmision (8) del vehiculo, y ésta a las ruedas (9) que lo propulsan. El depdsito de
hidrégeno (2) alimenta también a la pila de combustible (10), que entrega su energia al bus de potencia (5) tras pasar
por otro convertidor (4). El conjunto dispone también de un conjunto de baterias (11) que sirven como almacenamiento
de energia, y unos paneles solares (12) situados en el techo del vehiculo, que alimentan de continuo las baterias.

Para controlar el conjunto, en funcién de los pardmetros y circunstancias de conduccién concretas (14), se ha dispuesto
un ordenador (13) o sistema electrénico alimentado con el algoritmo de célculo (20) de rendimientos y costes
energéticos de los componentes y combustibles utilizados, que toma informacion de cuatro tablas estéaticas (16), (17),
(18) y (19), y que regula el funcionamiento de todo el sistema, tomando como consigna el minimo consumo, esto es,
ordena el arranque de un sistema de propulsién u otro, o en su caso de los dos, la recarga o entrega de potencia por
parte de las baterias, etc. Cuenta también con otro tipo de sensores (15) como los niveles de combustible, estado de
carga de las baterias, intensidad y tensién de la pila de combustible, un GPS o posicionador geografico del vehiculo,
sensores directos de comunicacién infraestructura — vehiculo y sensores de niveles de contaminacién ambiental que
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informan al sistema de control cuando se entra en zonas restringidas a la contaminacion o en zonas de gran
contaminacion lo que provocara la desactivacién del motor térmico y la entrada en funcionamiento de la pila de
combustible o el funcionamiento en modo meramente eléctrico.

El ordenador (13) permitira que el conductor introduzca de manera manual el precio del combustible, y que éste elija en
cada momento si realizar la propulsién de menor coste energético o de menor coste econdmico posible, activando para
ello los sistemas hibridos que satisfagan tal condicion.
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REIVINDICACIONES
1.- Sistema de control para configuraciones multi-hibridas en un vehiculo, caracterizado por que comprende:
- un conjunto de sensores (15) configurados para medir:
- la energia almacenada en el depdsito de combustible (2),
- la energia almacenada en las baterias (11),
- la concentracion de diéxido de carbono exterior,
- la concentracién de dioxido de nitrégeno exterior,
- la concentracion de particulas exterior,
- la concentracién de ozono exterior,
- las revoluciones por minuto del motor,
- la velocidad,
- la posicién del pedal del acelerador,
- el posicionamiento del vehiculo.
- una base de datos que almacena al menos:
- una tabla (16) con los consumos pozo al tanque,
- una tabla (18) con los consumos del tanque a la rueda,
- una tabla (17) con el coste energético y de emisiones de efecto invernadero de los combustibles empleables
- unos medios de procesamiento (13) configurados para calcular, segun un criterio de optimizacién (20), un modo de
g;c;%u(ljsgé;af)opstimo a partir de la informacién recibida del conjunto de sensores (15) y de la informacion consultada en la

2.- Sistema segun la reivindicacion 1, caracterizado por que los medios de procesamiento aplican un criterio de
optimizacién (20) basado en minimizar el coste energético.

3.- Sistema segun la reivindicacién 1, caracterizado por que los medios de procesamiento aplican un criterio de
optimizacién (20) basado en minimizar el coste econdmico.

4.- Sistema segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que comprende unos medios de
accionamiento configurados para accionar el modo de propulsion éptimo calculado.

5.- Sistema segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los medios de procesamiento
(13) estan configurados ademéas para consultar si el posicionamiento del vehiculo corresponde con un area con
restriccion a la contaminacion para seleccionar el modo de propulsién de menor coste energético.
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B60W, B60K
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busqueda utilizados)

INVENES, EPODOC,WPI,PAJ
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 201230477

Fecha de Realizacion de la Opinion Escrita: 13.06.2012

Declaraciéon

Novedad (Art. 6.1 LP 11/1986)

Actividad inventiva (Art. 8.1 LP11/1986)

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial
examen formal y técnico de la solicitud (Articulo 31.2 Ley 11/1986).

Base de la Opinién.-

1-5

SI
NO

SI
NO

. Este requisito fue evaluado durante la fase de

La presente opinion se ha realizado sobre la base de la solicitud de patente tal y como se publica.
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 201230477

1. Documentos considerados.-

A continuacién se relacionan los documentos pertenecientes al estado de la técnica tomados en consideraciéon para la
realizacién de esta opinion.

Documento Numero Publicacién o Identificacion Fecha Publicacion
D01 WO 2008025147 Al (AZURE DYNAMICS INC) 06.03.2008
D02 GB 2483371 A (JAGUAR CARS) 07.03.2012
D03 FR 2845643 Al (RENAULT SA) 16.04.2004

2. Declaracién motivada segun los articulos 29.6 y 29.7 del Reglamento de ejecucion de la Ley 11/1986, de 20 de
marzo, de Patentes sobre la novedad y la actividad inventiva; citas y explicaciones en apoyo de esta declaracién

Falta de Actividad Inventiva

Reivindicacién n°® 1
Se establece el documento D01 como el méas proximo del Estado de la Técnica.

Dicho documento D01 hace referencia a " un aparato y procedimiento para la gestion de la energia en un vehiculo hibrido" y
contiene:

-un motor térmico (12) (ver pagina 16, linea 17; figura 1).

-un motor eléctrico (14) (ver pagina 16, linea 18; figura 1).

-un circuito procesador (18) que selecciona el reparto entre el motor de térmico (12) y el motor eléctrico (14) de manera que
se obtenga un coste minimo de operacion (ver paginals, lineas 19-25; figura 1).

-un sensor de consumo de combustible (92) (ver pagina 21, lineas 19-23; figura 2).

-un elemento de almacenamiento de energia eléctrica (16) (ver pagina 19, lineas 3-6; figura 1).

-memorias de programa (122) y de parametros (124) (ver pagina 20, lineas 9-14; figura 3).

-un sensor de velocidad (72) (ver pagina 21, lineas 5-8; figura 2).

La existencia de otros sensores y de bases de datos son técnicas muy conocidas y por tanto, obvias para el experto en la
materia. No obstante y para ilustrar este criterio de obviedad puede verse el documento D02 (pagina 20, lineas 11-16;
pagina 21, lineas 20-24; pagina 28, lineas 14-23) y D03 (pagina 5, lineas 17-26; pagina 6, lineas 3-9; pagina 7, lineas 1-3).

Por lo tanto, la reivindicacion n°1 carece de Actividad Inventiva (Art 8 LP).

Reivindicaciones n° 2, 3

La reivindicacion n® 3 es una consecuencia de la reivindicacion n°2, ya que, si se minimiza el coste energética obviamente
se minimiza el coste econémico. La reduccion del coste energético ya aparece sugerido en DO1 (ver pagina 16, lineas 21-
25; pagina 24, lineas 21-26). Por consiguiente, las reivindicaciones n° 2, 3 carecen de Actividad Inventiva (Art 8 LP).

Reivindicacion n° 4
Las caracteristicas de la reivindicacién n°® 4 ya aparecen sugeridas en el documento DO1 (ver pagina 16, lineas 27-29). Por
consiguiente, la reivindicacién n° 4 carece de Actividad Inventiva (Art 8 LP).

Reivindicacion n° 5

Las caracteristicas de la reivindicacién n® 5 resultan obvias para el experto en la materia, ya que el posicionamiento se
puede realizar mediante un dispositivo GPS, ya conocido en el Estado de la Técnica. Por lo tanto, la reivindicaciéon n® 5
carece también de Actividad Inventiva (Art 8 LP).
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