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DESCRIZIONE

La presente invenzione fa riferimento in gene-

rale ai veicoli a propulsione elettrica dotati sia
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di batterie elettriche che di supercondensatori, e
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pit specificamente fa riferimento ad un veicolo di E
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tale tipo avente un migliorato sistema di gestione 8
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[~ ]
della potenza. g

In tempi- recenti é enormemente aumentato 1'in-
teresse per i veicoli a propuisione elettrica in
qguanto ésenﬁi da emissioni di gas inquinanti. Il
sistema propulsivo di tali veicoli & concettualmen-
te molto semplice e comprende una sorgente primaria
d'energia/potenza {(qui di seguito‘aenominata breve-
mente batteria/e) ed uno o pii motori elettrici
collegati alle ruote- motrici del veicolo. Tipica-

mente i motori elettrici non sono alimentati diret-

tamente dalle batterie, ma tra essi e le batterie &
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interposto un circuito elettronico di potenza aven-
‘te la funzione di permettere un controllo efficien-
te della potenza erogata dal motore eleﬁtrico. Nel
caso si impieghi un motore elettrico in corrente
alternata, il circuito elettronico di potenza ha
anche la funzione di trasformare la corrente conti-
nua erogata dalle batterie in corfente alternata.
E' possibile inoltre utilizzare in alternativa (o
in combinazione) alle batterie altre sorgenti di
energia elettrica, quali ad esempio celle a
combustibile o gruppi elettrogeni.

Per tali funzioni vengono impiegati circuiti
elettronici a commutazione, comunemente denominati
switching, ampiamente noti nella tecnica tipicamen-
te realizzati utilizzandd dispositivi a semicondut-
tori, ad esempio in tecnologia MOS. Nel caso il mo-
tﬁre elettrico sia un motore in corrente alternata
il circuito di controllo viene solitamente denomi-
nato invertitore o inverter.
| Tra gli inconvenienti che limitano le poten-
zialita dei veicoli elettrici vi & la scarsita del-
le prestazioni quali accelerazione, velocita massi-
ma ed autonomia. Cid & dovuto essenzialmente
all'elevato peso ed ingombro delle batterie impie-

gate relativamente alla quantita di energia
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immagazzinata e potenza erogabile. Inoltre alcuni
dei requisiti di un veicolo elettrico sono tra lecro
contrastanti. Ad esempio se si aumenta il numero di
batterie per aumentare 1l'autonomia del veicolo si
aumenta considerevolmente anche la massa riducendo
quindi 1l'accelerazione conseguibile dal wveicolo
stessb.

Per ovviare in parte a tali inconvenienti e
stato proposto l'uso di supercondensatori in combi-
nazione con le batterie. Recentemente nuove tec-
nologie hanno permesso la realizzazione di conden-
satori di capacitda molto elevata comunemente deno-
minati supercondensatori. E' attualmente possibile
disporré di gruppi di condensatori, installabili a
bordo di un autoveicolo, aventi una capacita di
centinaia di Farad con tensione ad esempio dell'or-
dine di centinaia di volt.

Per una migliore comprensione, verra ora de-
scritto,.con riferimento alla figura 1, un sistema
di propulsione, secondo la tecnica nota, pér un
veicolo elettrico Vdotato di batterie e
supercondensatori.

Il sistema propulsivo comprende un gruppo di
batterie BAT collegate mediante conduttori elettri-

ci cl1 ad un motore elettrico MOT dotato di wun
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circuito elettronico di controllo INV. Il sistema
comprende inoltre un gruppo di supercondensatori SC
connessi in parallelb alle batterie BAT e quindi
collegati anch'essi ai conduttori elettrici Cl. 1
supercondensatori SC hanno la funzione di soppofta—
re i picchi di potenza del sistema propulsivo.

si & infatti notato, tramite studi effettuati
sull'impiego tipicb degli attuali autoveicoli, che
1'erogazione di potenza da parte delrhotore & for-
temente variabile, particolarmente nell'uso cit-
tadino. La potenza massima assorbita pud infatti
essere di un ordine.di grandezza (5+10 contro 1)
superiore a quella media. Infatti, tipicamente vi
sono tre fasi:
- le fasi di accelerazione, durante le quali al
motore & richiesta un'elevata potenza di picco,l

- le fasi a velocita costante, normalmente di

breve durata, in cui la richiesta di potenza, assu-

me valori moderati,

- le fasi di decelerazione, o frenate, in cui
tipicamente il motore viene faﬁto funzionare come
un generatore elettrico, in modo da recuperare
energia per méssimizzare l1'autonomia, in cui viene
prodotta energia con una potenza che pud . arrivare

" fino ad un ordine di grandezza superiore alla
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potenza media,

- le fasi di sosta, molto frequenti nella guida
su strade urbane (semafori, code), in cui la poten-
za assorbita dal motore & naturalmente nulla.

E' evidente quindi come le batterie BAT del
velicolo debbano essere dimensionate in modo da po-
ter erogare la potenza massima nonostante la poten-
za media assorbita dal motore MOT sia di un ordine
di grandezza inferiore. Per ovviare a tale inconve-
niente non & naturalmente possibile aumentare ec-
cessivamente le .dimensioni delle batterie BAT in
gquanto la massa del veicolo diventerebbe cosi ele-
vata da non consentire pil accelerazioni sufficien-
ti. Inoltre per non ridurre eccessivamente la vita
‘delle batterie BAT & anche necessario evitare sca-
riche vidlente. Per gquesto motivo & consigliabile
limitare anche 1la potenza massima erogata dalla
batterie BAT.

Cio fa sl1 che la.potenza disponibile in uscita
dalle batterie BAT sia troppo ridotta per permetfe—
re le accelerazioni normalmente richieste al veico-
lo. E' quindi necessario che il sistema di ‘propul-
sione sia comunque in grado di supplire ai picchi
~di potenza richiesti. v

Tale obiettivo viene raggiunto mediante i
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supercondensatori SC. Infatti i supercondensatori
SC suppliscono alla richiesta di energia del motore

MOT durante le accelerazioni fornendo i picchi di

potenza necessari e permettendo alle batterie BAT.

di continuare ad erogare una potenza ridotta. Natu-

ralmente la quantitd di energia immagazzinata . nei

supercondensatori SC & limitata per cui essi si

scaricano rapidamente. La loro ricarica avviene
percid durante le fasi di decelerazione, grazie al-
la potenza generata dal motore MOT, ed inoltre du-
rante le fasi di marcia a velocita costante, o di
sosta, grazie alla potenza fofnita dalle batterie
BAT. Si vede quindi come 1'impiego @ dei
supercondensatori SC sia particolarmente utile e
vantaggioso nella marcia cittadina in quanto essi
permettono una guida tradizionale puf consentendo
un dimensionamento ed un funzionamento ottimalil
delle batterie BAT.

Nel caso della guida extra—utbana naturalmente
l'uso dei supercondensatori SC & molfo piu ridotto
in quanto l'ercgazione di potenza e decisamehte piﬁ
unifqrme. Tuttavia anche in guesto caso i supercon-
densatori. SC sono utili quando & necessario uno
spunto di elevata potenzalad esempio nel caso di un

sorpasso o di una salita ripida.

éﬁﬁﬂ%l%ﬂﬁ%&?ﬂﬁﬂ



Tale tipo di impiego dei supercondensatori SC
fa si che la tensione ai loro capi vari notevolmen-
te. Essi infatti passano da uno stato di carica
pressoché completa ad uno stato di carica molto ri-
. dotta. Questo rende necessario 1l'impiego di un cir-
cuito convertitore di tensione DC in modo da per-
metterne 1l'impiego in parallelo alle batterie BAT.
Infatti le batterie BAT hanno un campo di wvariabi-
1ita della tensione decisamente inferiore a quello
dei supercondensatori SC per cui per far sl che 1
picchi di potenza siano effettivamente sopportati
dai supercondensatori SC, e si evitino le scariche
violente delle batterie BAT, & necessario che la
tensione da essi erogata in wuscita sia adeguata.
Questa funzione viene svolta appunto dal circuito
convertitore DC.

Cid da luogo ad un inconveniente tecnico, in-
fatti il circuito convertitore DC, il qgquale &
anch'esso un circuito elettronico di potenza del
tipo a commutazione, deve essere dimensionato per

la potenza massima richiesta in uscita dai

supercondensatori SC. Cid fa si che il circuito DC

sia di complessitd e dimensioni paragonabili a
quelle del circuito di controllo INV del motore

MOT. Questo & naturalmente indesiderabile in quanto
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porta ad un aumento sensibile del costo e del peso
del veicolo elettrico con evidenti problemi.

Lo scopo della presenﬁe invenzione & quello di
. realizzare un sistema propulsivo che permetta di
risolvere in modo scddisfacente tutti i problemi
sopra indicati.

Secondo la presente iﬁvenzione, Vtale' scopo
viene raggiunto grazie'ad un sistema di propulsione
avente le caratteristiche indicate nella rivendica-
zioni che seguono %a presente descrizione.

Ulteriori vantaggi e caratteristiche della
preseﬁte invenzione risulteranno evidenti dalla se-
guente dettagliata descrizione, effettuata con
l'ausilio degli annessi disegni forniti a titolo di
esempioc non limitativo, in cui:

- la figura 1 € una rappresentazione schematica
a blocchi di un sistema propulsivo secondo la tec—
nica nota ed & giid stata descritta, e
- la figura 2 & una rappresentazione schematica
a blocchi una forma di attuazione di un sistema
propulsivo secondo la presente invenzione.

~Nella figura 2 a parti ed elementi gia de-
scritti con riferimento alla figura 1 sono stati
attribuiti nuovamente gli stessi riferimento lette-

rali e/o numerici. .
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Come si pud notare nel sistema secondo la pre-
sente invenzione, sono presenti due collegamenti,
realizzati mediante-donduttori elettrici Cl e C2,
tra le batterie BAT ed l'invertitore INV del motore
MOT.

All'uscita delle batterie BAT & connesso un
circuito convertitore di tensione Dc; I1 circuito
convertitore DC @ a sua volta connesso, tramite i
conduttori €1, all'invertitore INV. Sul conduttorir
Cl & posto un interruttore SWl. Inoltre ai condut-
tori Cl, tra il circuito convertitore DC e l'inter-
ruttore SWl, sono collegati i supercondensatori SC.

Il sistema comprende inoltre un secondorcolle—
gamento, di "by-pass", tra le batterie BAT e 1'in-
vertitore INV. Tale secondo collegamento & rea-
lizzato mediante i conduttori elettrici C2, presen-
tanti un interruttofe SW2, e connette direttamente
l'uscita delle batterielBAT all'invertitore INV.

Gli interruttori SW1l ed SW2 possono essere re-
alizzati mediante reld di tipo tradizionale od
eventualmente mediante dispositivi a semicondutto-
re. E' evidente inoltre come il sistema sia dotato
di una centralina di controllo {non illustrata),
tipicamente a microprocessore, per la sua gestione.

Centraline di questo tipo sono ampiamente note
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ERAL]

44COBACC! CASFTTA & P

B.p. A



nella tecnica e la loro configurazione . e
programmazione sono alla portata di un tecnico
esperto per cui ‘nel seguito verra descritto
solamente il procedimento di controllo attuato
dalla centralina stessa, riferendolo genericamente
al sistema.

ﬁorﬁalmente, durante l'impiego, l'interruttore
SW2 & aperto mentre 1finterruttore SW1l & chiuso per
cui & attivo solamente il collegamento Cl. Il con-
vertitore di tensioné‘DC controlla il trasferimento
di energia dalle batterie BAT ai supercondensatori
SC ed al motofe MOT ed & configuratc in modo tale
che la potenza erogata dalle batterie BAT sia limi-
tata.

Pil specificamente il convertitore DC fa si
che la potenza erogata dalle batterie BAT non supe-
ri mai un vaiore predeterminato, tale valore tipi-
camente & sostanzialmente pari alla poténza media
assorbita dal veicolo. E' evidente quindi come il
convertitore DC possa - essere dimensionato per una
potenza notevoimente inferiore alla potenza massima
assorbita dal motore MOT con evidenti vantaggi. Nel
caso tipico il conveftitofe DC viene dimensionato
per una potenza circa_cinqﬁe/dieci volte inferiore

a quella gestita ‘'da un convertitore DC di un
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sistema secondo la tecnica nota.

I picchi di potenza, sia in assorbimento che
in generazione, vengono invece gestiti dai
supercondensatori SC i quali, essendo collegati a
"valle" del convertitore DC, sono connessi diretta-
mente all'invertitore INV. Poiché il collegaméhto
tra i supercondensatori SC e 1l'invertitore INV e
diretto, senza l'interposizione di circuiti conver-
titori, esso permette anche una ottima efficienza
nell'impiego.

E' evidente come possano essere implementate
varie strategie nel controllo della potenza erogata
dalle batterie BAT,:tramite il circuito convertito-
re DC, in modo da ottimizzare il funzionamento del
sistema. L'obiettivo di tali strategie tipicamente
e gquello di ridu:re il piu possibile 1'erogazione
di potgnza dalle batterie_BAT, in modo da massimiz-
vare efficienza ed autonomia, e cioé di mantenere
l'erogazione di potenza ad un valore molto prossimoc
alla potenza media assorbita dal Qeicolo. E' chiaro
comungue che obiettivo comune a tutte le possibili
strategie alternative & quello di mantenere, o por-
tare, i1 supercondensatori SC ad uno stato di carica
elevato. Inoltre quando i supercondensatori SC sono

completamente carichi, ad " esempio durante le fasi

- 12 -
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di decelerazione o le soste, & possibile e conve-
niente interrompere l'erogazione di potenza delle
batterie BAT.

E' evidente come possano verificarsi situazio-

ni in cui il motore MOT richiede una potenza eleva--

' ta, superiore alla potenza ridotta fornita tramite
il convertitore DC, per un periodo di tempo abba-
stanza elevato da scaricare completamente i super-
' condensatori SC. A questo punto la potenza
erogabile tramite ii convertitore DC sarebbe insuf-
ficiente alle esigenze del motore MOT per cui il
sistema di propulsione attiva il secondo coliega—
mento C2. Cid avviene chiudendo 1l'interruttore SW2
ed inoltre aprendo, contemporaneamente, l'interrut-
tore SW1l. In queste condizioni 1'alimentazione del
motore MOT & di tipo tradizionale ed avviene diret-
tamente tramite i conduttori C2. L'apertura
dell'interruttore SW1 in tali condizioni & vantag-
giosa poiché i supercondensatori SC, essendo com-
pletamente scérichi,' assorbirebbero buona parte
‘della potenza erogata dalle batterie BAT soﬁtraen—
dola quindi al motore MOT. Invece, ad interruttore
SW1 aperto, i condensatori SC possono venire cari;
cati'dalle batterie BAT, tramite 11 circuito con-

vertitore DC, con un'erogazione di potenza ridotta.

- 13 -
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In tal modo il sistema & in grado di soddisfare le
esigenze propulsive del veicolo nonché di ricarica-
re i supercondensatori SC in un tempo contenuto in
modo da poter tornare al pid presto allo siato di
funzionamento normale.

Secondo una forma di attuazione alternativa,
al momento considerata preferenziale, & inoltre
prevista un'ulteriore condizione in cui viene di-
sattivato il collegamento Cl ed attivato il colle-
gamento C2. Questa si verifica ad esempio durante
la marcia su strade extra-urbane quando la fichie—

sta di potenza dal motore MOT & contenuta ed infe-

riore alla potenza erogabile tramite il circuito:

convertitore DC. In tali condizioni & piu efficien-
te attivare il collegamento C2 in modo che la po-
tenza erogata dalle batterie BAT giunga all'inver-
titore INV direttamente senza passare attraverso.il
circuito convertitore DC. Infatti i1 circuito di
convertitore DC per quanto efficiente, comporta co-
mungue una perdita di potenza. Il'convertitore DC
viene invece impiegato in questo caso per mantenere
i supercondensatori SC carichi.

Poiché naturalmente accade sovente, nel corso

della guida, che per brevi periodi transitori la

potenza assorbita dal motore MOT sia inferiofe alla

- 14 -
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potenza trasferibile tramite il convertitore DC =}
necessario che il secondo collegamento C2 venga at-
ﬁivato sclo dopo ﬁn_periodo'di tempo predeterminato
in modco evitare frequenti ed inutili commutazioni
tra i collégamenti Cl e C2.

E' anche possibile naturalmente il verificarsi
 del caso duale, cioé il caso in cui la potenza ge-
nerata dal motore MOT, impiegato come freno, caii—
chi completamente i supercondensatori SC. Cid puo
verificarsi ad esempic nel caso di una strada di
montagna percorsa in discesa nella quale 1'impiego
del motore MOT come freno & pressoché continuo. In
tal caso si rende quindi necessariq attivare il
‘collegamento C2 in modo che la potenza generata dal
motore MOT anziché venire dispersa, essendo i
supercondensatori SC gia carichi, possa caricare le

batterie BAT.

I1 sistema secondo la presente invenzione per-

mette quindi la propulsione di un veicolo elettrico
con un'ottima efficienza e contemporaneamente con-
sente di diminuire il costo e le dimensioni del si-
"stema stesso.

Naturalmente fermo reétando il principio
dell'invenzione, i particolari di realizzazione e

"le forme di attuazione potranno essere ampiamente
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variati rispetto a quanto descritto ed illuStrato,

senza per questo uscire dall'ambito della presente

invenzione.
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RIVENDICAZIONI

1. Sistema di propulsione, per un veicolo elet-
trico, comprendente:

- una sorgente primaria di energia (BAT),

- almeno un condensatore (SC) di capacita eleva-
ta,

- mezzi convertitore di tensione (DC), interpo-
sti tra detta sorgente primaria di energia (BAT) e
detto almenc un condensatore (SC),

- almenc un motore elettrico (MOT), atto a

'propellere detto veicolo, suscettibile di venire

alimentato da detta sorgente primaria di energia
(BAT) e da detto almeno un condensatore (SC),
- primi mezzi conduttori (Cl) atti a collegare
detti mezzi convertitori (DC) con detto almeno un
motore (MOT),

caratterizzato dal fatto che comprende inocltre
secondi mezzi conduttori (C2) atti a collegare di-
rettaménte detta sorgente primaria di energia (BAT)
con detto almeno unrmotore ({MOT) .

2. Sistema secondoc la rivendicazione 1, caratte-

" rizzato dal fatto che detta sorgente primaria di

energia (BAT) comprende almeno una sorgente di
energia scelta nel gruppo costituito da:

- ‘mezzi accumulatori elettrici,
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- celle a combustibile,r

- mezzi elettrogeni.

3. Sistema secondo la rivendicazione 1 o la
rivendicazione 2, caratterizzato dal fatto che
detti mezzi convertitori (DC) sono configurati in
modo tale da assorbire da detta sorgente primaria
di energia (BAT) - una potenza sostanziaimente
inferiore alla potenza massima assorbita da detto
mctore (MOT).

4, Sistema secondo la rivendicazione 3, caratte-
rizzato dal fatto che detti mezzi cqnvertitori (DC)
sono configurati per assorbire da detta sbrgente
primaria di energia (BAT) una potenza sostanzialF
mente inferiore di un ordine di grandezza alla
potenza massima assorbita da detto motore (MOT).

5. Sistema secondé una .qualsiasi delle rivendica-
zioni 2 a 4, caratterizzato dal fatto che detta
sorgente primaria di enegia comprende detti mezzi
accumulatori elettrici (BAT) e dal fatto che
comprende primi e‘secondi mezzi interruttori (SWi1,
SwW2), provvisti rispettivamente.éu detti primi e
seddndi mezzi conduttori (Ci, C2), detto sistema
essendo configurato in maniera per cui: |

- in un priﬁo modo di funzionamento detto motore

(MOT) viene alimentato, tramite detti primi mezzi
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conduttori (Cl) e defti primi mezzi interruttori
(SW1), da detti mezzi accumulatori (BAT), 'tramite
detti mezzi convertitori (DC), e da.detto almenc un
condensatore (SC), detti secondi mezzi conduttori
(C2) essendo disattivati tramite detti secondi mez-
zi interruttori (SW2),

- in un sgcondo modo di funzionamento detto mo-
tore (MOT) viene alimentato, tramite detti secondi
mezzi conduttori {(C2) e detti secondi mezzi inter-
ruttori (SWZ),'da detti mezzi accumulatori (BAT),
detti primi mezzi conduttori (Cl) essendo disatti-
vati tramite detti primi mezzi iﬁterruttori (SWi1).
6. Sistema secondo la rivendicazione 5, garatte—
rizzato dal fatto che in detto secondo modc di fun-
zionamento detto almeno uh ‘condensatore (SC)} &
scollegato da détto motore (MOT) ed & collegato,
tramite detti mezzi convertitori (DC) a detti mezzi
accumulatori (BAT).

7. Sistema secondo la rivendicazione 5 o la ri-
vendicazione 6, caratterizzéto dal fatto che in
detto secondo modo di funzionamento detto almeno un
condensatore (S8C), nel caso non sia carico, viene
carigato, conluna erogazione di potenza ridotta, da

detti mezzi accumulatori (BAT).

8. Sistema  secondo una qualsiasi delle
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rivendicazioni 3 a 7, caratterizzato dal fatto che

opera in detto secondo modo di funzionamento gquando

la potenza  richiesta da detto motore (MOT) &
superiore‘ alla potenza erogabile tramite detti
mezzi - cqnvertitori (DC) e detto almeno un
condensatore (SC) & scarico, altrimenti opera in
detto primo modo di funzionamento.

9. gistema secondo la rivendicazicne 8, caratté—
rizzato dal fatto che detto sistema si pone inoltre
in detto secondo modo di funzionamento guando la
potenza richiesta da detto motore (MOT) si mantiene
ad un valore inferiore alla potenza erogabilé tra-
mite detti mezzi convertitori (DC) per un periodo
di tempo superiore ad un periodo di durata prede-
terminata.

10. Sistema secondo una qualsiasi delle rivendica-

zioni 3 a 9, in cui detto motore (MOT) & suscetti- -

bile di funzionare come generatore quando viene im-
piegato per frenare detto veicolo, caratterizzato
dal fatto che, guando detFo moﬁore (MOT) funziona
come generatore, erogando potenza, in detto primo
modo di funzionamento detto motore kMOT) ricarica
detto almeno un condensatore (SC) e in detto secon-
do modo di funzionamento detto motore ricarica det-

ti mezzi accumulatori (BAT).
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11. Sistema secondo la rivendicazione 10, caratte-
rizzato dal fatto che, quando detto motore (MOT)
funziona come generatore, detto . sistema opera in
detto secondo modo di funzionamento quando detto
almeno un condensatore (SC) & completamente carico,
altrimenti opera in detto primo modo di funziona-
mento. |

12. Siétema secondo la rivendicazione 11, ca;atte—
rizzato dal fatto che detto motore (MOT) é& provvi—
sto di mezzi di di controllo (INV), atti a regolare
i1 funzionamento di detto motore (MOT).

13. Sistema secondo la rivendicazione 12, caratte-

rizzatoc dal fatto che detti mezzi di contrcllo

_(INV) comprendono un circuito elettronico di poten-—

za a semiconduttori.

14. Sistema secondo la rivendicazione 12 o la ri-
vendicazione 13, in cui detto motore é un motore in
corrénte alternata caratterizzato ‘dal, fatto- che
detti mezzi di controllo comprendono un invertitore
(INV).

15. Sistema secondo la rivendicazione 14, caratte-
rizzatd dal fatto che detti mezzi convertitori (DC)
comprendono un circuito elettronico di potenza a
semiconduttori. |

16. Sistema secondo la rivendicazione 14,
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caratterizzato dal fatto che detti mezzi
convertitori (DC) sono configurati per ridurre la
potenza trasferita, tramite di essi, all'aumentare
della carica di detto almeno un condensatore (8C),
detta potenza trasferita essendo nulla quando detto
almeno‘un,condensatore (8C) & completamente carico.
17. Sistema secondo una gqualsiasi delle rivendica-
zioni precedenti, caratterizzato dai fatto che det~-
ti mezzi accumulatori coﬁprendono batterie elettri-
che ricq;icabili (BAT) .

18. Sistema secondo la rivendicazione 17, caratte-
rizzato dal fatto che detto almenc un condensatore
comprende una pluralitada di supercondensatori (SC)
di elevata capacita.

19. Sistema secondo la rivendicazione 18, caratte-
rizzato "dal fatto che detti supercondensatori hanno
capacita superiore ai 100 Farad e soéportano ten—
sioni superiori ai 106 volt.

20. Sistema seéondo una qualsiasi delle rivendica-
zioni 17 a 19, caratterizzato dal fatto che detti
primi e secondi mezzi intefruttori comprendono di-
spositivi elettromeccanici (SW1, SW2).

2]1. Sistema secondo una qualsiasi delle rivendica-
~zioni 17 a 19, caratterizzato dal fatto che detti

primi e secondi mezzi interruttori comprendono

-
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dispositivi a semiconduttore (SW1, SW2).

22. Sistema secondo la rivendicazione 20 o la ri-
vendicazione 21, caratterizzato dal fatto che com-
prende mezzi di elaborazione atti a controllare il
funzionamento di detti primi e secondi mezzi inter-
ruttori (Swl, SWw2), di detti mezzi conﬁeftitori
(DC) e di detti mezzi di controllo (INV). |
23. 'Sistema secondo la rivendicazione 22, caratte-
rizzato dal fatto che detti mezzi di elabbrazione

comprendono almeno un microprocessore.

24. Sistema secondo la rivendicazione 21 o la ri- ”
vendicazione 22, caratterizzato dal fatto che detti 1:
mezzi di elaborazione sono configurati per control- &E‘i
lare la potenza erogata, tramite detti mezzi con- gd
vertitori (DC), da detti mezzi accumulatori (BAT) a é
&

detto motore {MOT) ig detto primo modo di funziona-
mento, ad un valore ﬁrossimo alla potenza media as-
sorbita da detto veicolo, in un_ periodb di tempo
predeterminato, in vista di massimizzare 1l'ef-
ficienza di detﬁo sistema.

Il tutto sostanzialmente come descritto ed il-

lustrato e per gli scopi specificati.

Dott. FrangZ
N. Isghz. /! ;
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