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Relatério Descritivo da Patente de Invengao para "APARELHO
DE CONTROLE DE CARREGAMENTO PARA VEICULO".
CAMPO DA TECNICA

A presente invengao refere-se a um controle de carregamento

para um veiculo, e especificamente, a um controle de carregamento para um
veiculo que inclui um sistema de carregamento que carrega um dispositivo
de armazenamento de carga para acionar o veiculo com energia elétrica su-
prida de uma fonte de alimentacdo externa ao veiculo.

ANTECEDENTES DA TECNICA

Em anos recentes, um veiculo elétrico, um veiculo hibrido, um

veiculo de célula de combustivel e similares tém recebido aten¢gdo como um
veiculo ambientalmente amigavel. Nestes veiculos, um motor que gera uma
forga de acionamento para se deslocar assim como um dispositivo de arma-
zenamento de energia que armazena a energia elétrica suprida para o motor
estao montados. O veiculo hibrido ainda tem um motor de combustao inter-
na montado no mesmo como uma fonte de energia, juntamente com o mo-
tor. O veiculo de célula de combustivel tem uma célula de combustivel mon-
tada no mesmo como uma fonte de alimentagéo de corrente continua (CC)
para acionar o veiculo. Entre estes veiculos, um veiculo é conhecido no qual
um dispositivo de armazenamento de energia montado em veiculo para a-
cionar o veiculo pode ser carregado de uma fonte de alimentagdo de resi-
déncias comuns. Por exemplo, uma tomada de alimentagéo provida em uma
residéncia é conectada a uma porta de carregamento provida no veiculo pe-
la utilizagido de um cabo de carregamento, de modo que a energia elétrica
seja suprida da fonte de alimentagéo nas residéncias comuns para o disposi-
tivo de armazenamento de energia. E notado que o veiculo no qual o dispo-
sitivo de armazenamento de energia montado em veiculo pode ser carrega-
do da fonte de alimentagdo externa ao veiculo como acima descrito sera
também referido como "veiculo de plugar" daqui em diante. Por exemplo, a
Patente Japonesa Aberta a Inspegao Puablica Nimero 2000-270484 (Docu-
mento de Patente 1) descreve uma técnica para detectar uma anormalidade

tal como uma interrupgdo ou uma falha de energia em uma fonte de alimen-
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tacdo comercial apés o carregamento comecar na fonte de alimentagao de
plugar acima.

Um aparelho de deteccdo de anormalidade descrito na Patente
Japonesa Aberta a Inspegao Publica Namero 2000-270484 inclui: um motor;
uma bateria; uma unidade de conversao conectada entre o motor e a bateri-
a, para converter uma corrente alternada da fonte de alimentagdo comercial
para uma corrente continua através do motor de acordo com um sinal de
comutacgao e suprir a corrente continua para a bateria; uma unidade de de-
teccao de fase de voltagem conectada entre o motor e a fonte de alimenta-
¢ao comercial, para determinar o liga/desliga de cruzamento zero de uma
fonte de alimentacdo comercial e detectar uma fase de voltagem da volta-
gem de fonte de alimentacdo comercial; uma primeira unidade de detecgao
de corrente para detectar a corrente alternada que flui através de uma bobi-
na do motor; uma segunda unidade de detecgdo de corrente para detectar a
corrente continua suprida da unidade de conversao para a bateria; uma uni-
dade de geragao de valor de comando para gerar um valor de comando de
corrente alternada com base em um valor de comando para carregar, o re-
sultado da detecgao pela segunda unidade de detecgdo de corrente, e a vol-
tagem de fase; uma unidade de geragéo de sinal de comutagdo para gerar
um sinal de comutagdo com base no valor de comando de corrente alterna-
da e no resultado da deteccéo pela primeira unidade de detecgéo de corren-
te; e uma unidade de detec¢ao de anormalidade para detectar uma anorma-
lidade com base no valor de comando de corrente alternada e no resultado
da detecgao pela primeira unidade de detecgao de corrente.

De acordo com o aparelho de detecgdo de anormalidade descri-
to na Patente Japonesa Aberta a Inspe¢ao Publica Namero 2000-270484, a
corrente alternada da fonte de alimentagao comercial € convertida na corren-
te continua através do motor de acordo com o sinal de comutagéo, e a cor-
rente continua é suprida para a bateria. Assim, o liga/desliga de cruzamento
zero da voltagem de fonte de alimentagdo comercial da fonte de alimentagao
comercial é determinado, a fase de voltagem da voltagem de fonte de ali-

mentacdo comercial é detectada, e a corrente alternada que flui através da
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bobina do motor assim como a corrente continua suprida para a bateria sdo
detectadas. Além disso, o valor de comando de corrente continua é gerado
com base no valor de comando para carregar, no resultado da detecgdo da
corrente continua, e na fase de voltagem. O sinal de comutacdo é gerado
com base no valor de comando de corrente continua e no resultado da de-
teccao da corrente alternada. Mais ainda, a anormalidade é detectada com
base no valor de comando de corrente alternada e no resultado da deteccao
da corrente alternada. Consequentemente, a anormalidade que ocorre em
um aparelho de controle de carregamento apés o carregamento comecar
pode ser detectada. Além disso, como ndo é requerido colocar um novo
sensor especial para detectar a anormalidade, o custo do aparelho de detec-
¢éo de anormalidade pode ser reduzido.

Documento de Patente 1: Patente Japonesa Aberta a Inspecéo
Puablica Nimero 2000-270484
DESCRICAO DA INVENCAO
PROBLEMAS A SEREM RESOLVIDOS PELA INVENCAO

Um oscilador para gerar um sinal piloto que tem uma largura de

pulso com base na magnitude de uma corrente nominal e similares que pode
ser suprida de uma fonte de alimentag&o para um veiculo esta provido den-
tro de um cabo de carregamento em alguns casos. Este sinal piloto é utiliza-
do para determinar se o carregamento € ou nao possivel no lado do veiculo,
e é desejado utilizar este sinal piloto nao somente para a determinagéo
quanto a se € possivel ou nao carregar mas também para a ativagdo de um
sistema de carregamento no lado do veiculo, a detecgdo de uma interrupgao
dentro do sistema de carregamento, e similares. Apesar da Patente Japone-
sa Aberta a Inspe¢ao Publica Nimero 2000-270484 descrever uma técnica
de detectar a anormalidade no aparelho de controle de carregamento com
base no valor de comando e no resultado da detec¢ao da corrente alternada
da fonte de alimentagao comercial, esta ndao descreve uma técnica de detec-
tar a anormalidade e controlar o carregamento pela utilizagéo do sinal piloto
gerado no oscilador dentro do cabo de carregamento.

A presente invencgao foi feita para resolver os problemas acima
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descritos, € um objetivo do mesmo é de prover um aparelho de controle de
carregamento que possa utilizar um sinal piloto de um oscilador dentro de
um cabo de carregamento como um sinal de ativagdo para um sistema de
carregamento de um veiculo.

MEIOS PARA RESOLVER OS PROBLEMAS

Um aparelho de controle de carregamento de acordo com a pre-

sente invencdo controla um veiculo que inclui um sistema de carregamento
para carregar um dispositivo de armazenamento de energia com energia
elétrica suprida de uma fonte de alimentacdo externa ao veiculo através de
um cabo de carregamento. O veiculo recebe um sinal piloto de um oscilador
provido dentro do cabo de carregamento quando o cabo de carregamento
conecta a fonte de alimentagao e o veiculo. O oscilador faz com que o sinal
piloto oscile em uma largura de pulso com base na magnitude de uma cor-
rente nominal que pode ser suprida para o veiculo, em resposta a uma mu-
danga em um potencial do sinal piloto de um potencial inicial para um poten-
cial de oscilagcdo. O aparelho de controle de carregamento inclui: uma linha
piloto de controle na qual o sinal piloto é inserida; um elemento de resistén-
cia conectado entre a linha piloto de controle e um "veiculo terra", para mu-
dar o potencial do sinal piloto do potencial inicial para o potencial de oscila-
¢ao; uma unidade de comutacao conectada ou entre a linha piloto de contro-
le e o elemento de resisténcia ou entre o elemento de resisténcia e o "veicu-
lo terra”, e comutada para qualquer um de um estado separado onde o ele-
mento de resisténcia esta separado de qualquer um da linha piloto de con-
trole e o "veiculo terra”, e um estado conectado onde o elemento de resis-
téncia esta conectado na linha piloto de controle e no "veiculo terra"; e uma
unidade de controle para comecar a ativacdo do sistema de carregamento
com base no potencial da linha piloto de controle. A unidade de controle con-
trola a unidade de comutagdo para o estado separado pelo menos quando
conectando o cabo de carregamento e o veiculo.

De acordo com a presente invengao, o elemento de resisténcia
para mudar o potencial do sinal piloto do potencial inicial para o potencial de

oscilagdo esta conectado entre o "veiculo terra” e a linha piloto de controle a
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qual o sinal piloto (sinal piloto CPLT) do oscilador provido no cabo de carre-
gamento é inserido. A unidade de comutagao é controlada pela unidade de
controle, e por meio disto, o elemento de resisténcia esta separado de qual-
quer um da linha piloto de controle e do "veiculo terra" pelo menos quando
conectando o cabo de carregamento e o veiculo. Como um resultado, como
o potencial do sinal piloto ndo muda para o potencial de oscilagio pelo me-
nos quando conectando o cabo de carregamento e o veiculo, o sinal piloto
nao oscila e o seu potencial fica retido no potencial inicial. Portanto, pode ser
prontamente determinado que o potencial da linha piloto de controle mudou
para o potencial inicial, sem utilizar um conversor de F/V (Frequéncia Para
Voltagem) complicado, e a ativacdo do sistema de carregamento pode co-
mecar com base no resultado da determinagédo. Em outras palavras, o sinal
piloto do oscilador pode ser utilizado como um sinal de ativagéo para o sis-
tema de carregamento do veiculo. Consequentemente pode ser provido um
aparelho de controle de carregamento que pode utilizar o sinal piloto do osci-
lador dentro do cabo de carregamento como o sinal de ativagao para o sis-
tema de carregamento do veiculo.

De preferéncia, a unidade de controle controla a unidade de co-
mutagdo para o estado separado quando conectando o cabo de carrega-
mento e o veiculo, e controla a unidade de comutagéo para o estado conec-
tado quando completando a ativacédo do sistema de carregamento.

De acordo com a presente invengao, o elemento de resisténcia
esta separado de qualquer um da linha piloto de controle e do "veiculo terra"
quando conectando o cabo de carregamento e o veiculo. Portanto, o sinal
piloto do oscilador pode ser utilizado como o sinal de ativagéo para o siste-
ma de carregamento. Mais ainda, o elemento de resisténcia estd conectado
na linha piloto de controle e no "veiculo terra" quando completando a ativa-
cao do sistema de carregamento. Como um resultado, o potencial do sinal
piloto muda para o potencial de oscilagéo, e portanto, o sinal piloto oscila na
largura de pulso com base na magnitude da corrente nominal que pode ser
suprida para o veiculo. Portanto, a corrente nominal que pode ser suprida

para o veiculo pode ser detectada pela detec¢do da largura de pulso do sinal
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piloto.

Preferencialmente, a unidade de controle ainda determina se o
cabo de carregamento esta ou ndo conectado no veiculo, com base na pre-
senga ou na auséncia do sinal piloto.

De acordo com a presente invencio, é determinado se o cabo
de carregamento esta ou ndo conectado no veiculo, com base na presenca
ou na auséncia do sinal piloto. Portanto, mesmo quando nao existe nenhum
sinal de conexao entre o cabo de carregamento e o veiculo ou mesmo
quando o sinal de conexao entre o cabo de carregamento e o veiculo for a-
normal, por exemplo, pode ser apropriadamente determinado se o cabo de
carregamento esta ou ndo conectado no veiculo.

Preferencialmente, o veiculo recebe um sinal de conexao cuja
saida muda de acordo com o estado de conexao entre o cabo de carrega-
mento e o veiculo. A unidade de controle ainda detecta uma anormalidade
no sinal de conexao com base em um resultado de comparacgéo entre o sinal
de conexao e o sinal piloto.

De acordo com a presente invencdo, quando uma saida do sinal
de conexao indica que o cabo de carregamento nao esta conectado no vei-
culo apesar do cabo de carregamento estar conectado no veiculo e o sinal
piloto do oscilador esta retido no potencial inicial, por exemplo, a anormali-
dade no sinal de conexao pode ser detectada. Portanto, o sinal piloto do os-
cilador pode ser prontamente utilizado para a deteccdo da anormalidade no
sinal de conexao.

Preferencialmente, o veiculo recebe um sinal de conexao cuja
saida muda de acordo com o estado de conexao entre o cabo de carrega-
mento e o veiculo. A unidade de controle ainda detecta pelo menos qualquer
um de uma parada de alimentacdo de energia elétrica para a fonte de ali-
mentacao e o reinicio de alimentacao de energia elétrica para a fonte de ali-
mentag&o, com base no potencial da linha piloto de controle, quando é de-
terminado que o cabo de carregamento esta conectado no veiculo, com ba-
se no sinal de conexao.

De acordo com a presente invengado, quando a saida do sinal de
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conexao indica que o cabo de carregamento esta conectado no veiculo e
quando o potencial da linha piloto de controle & o potencial quando o sinal
piloto do oscilador nao é inserido, por exemplo, pode ser determinado que a
alimentagao de energia elétrica para a fonte de alimentagao para. Mais ain-
da, quando o potencial da linha piloto de controle mudou do potencial quan-
do o sinal piloto do oscilador ndo € inserido no potencial inicial, pode ser de-
terminado que uma recuperagdo de uma falha de energia foi conseguida.

Preferencialmente, o sinal piloto é inserido na linha piloto de con-
trole quando um tempo de carregamento reservado ajustado em um tempo-
rizador para reservar o carregamento de veiculo chega, enquanto o cabo de
carregamento esta conectado no veiculo e conectado na fonte de alimenta-
¢ao com o temporizador interposto.

De acordo com a presente invencao, o sinal piloto é inserido na
linha piloto de controle quando o tempo de carregamento reservado ajustado
no temporizador chega. Portanto, quando o tempo de carregamento reser-
vado chega, o potencial da linha piloto de controle muda do potencial quan-
do o sinal piloto néo é inserido no potencial inicial, e esta retido no potencial
inicial. Portanto, pode ser prontamente determinado que o potencial da linha
piloto de controle mudou para o potencial inicial, € a ativagao do sistema de
carregamento pode comecar com base no resultado da determinacdo. De
acordo com tal configuragédo, simplesmente conectando o temporizador de
carregamento comercialmente disponivel e econémico entre o cabo de car-
regamento e a fonte de alimentagdo, sem prover a funcao de temporizador
no lado do veiculo, permite carregar a um tempo de inicio de carregamento
(por exemplo, as horas noturnas quando a taxa de energia elétrica & econé-
mica) pré-selecionado pelo usuario.

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS

Figura 1 € um diagrama de blocos geral de um veiculo hibrido de

plugar mostrado como um exemplo de um veiculo sobre o qual um aparelho
de controle de carregamento de acordo com uma primeira modalidade da
presente invengao esta montado.

Figura 2 ilustra um grafico colinear de um dispositivo de divisao
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de energia de acordo com a primeira modalidade da presente invencgao.

Figura 3 € um diagrama de configuragdo geral de um sistema
elétrico no veiculo hibrido de plugar de acordo com a primeira modalidade
da presente invengao.

Figura 4 é um diagrama de configuragdo esquematico de uma
porcao relativa a um sistema de carregamento do sistema elétrico de acordo
com a primeira modalidade da presente invengao.

Figura 5 ilustra uma forma de onda de um sinal piloto gerado por
um controlador EVSE de acordo com a primeira modalidade da presente
invengao.

Figura 6 é um diagrama para descrever o sistema de carrega-
mento de acordo com a primeira modalidade da presente invencéo.

Figura 7 € um diagrama de blocos funcional do aparelho de con-
trole de carregamento de acordo com a primeira modalidade da presente
invencao.

Figura 8 é um fluxograma que ilustra uma estrutura de controle
de uma CPU que configura o aparelho de controle de carregamento de a-
cordo com a primeira modalidade da presente invéngéo.

Figura 9 & um grafico de tempo (N2 1) de um sinal piloto CPLT.

Figura 10 & um gréafico de tempo (N® 2) do sinal piloto CPLT.

Figura 11 é um diagrama para descrever um sistema de carre-
gamento de acordo com uma modificacdo da primeira modalidade da pre-
sente invencao.

Figura 12 é um grafico de tempo (N° 1) do sinal piloto CPLT e
um sinal de conexao de cabo PISW.

Figura 13 é uma tabela de comparacao do sinal piloto CPLT e do
sinal de conexao de cabo PISW.

Figura 14 é um fluxograma que ilustra uma estrutura de controle
de uma CPU que configura um aparelho de controle de carregamento de
acordo com uma segunda modalidade da presente invencgao.

Figura 15 é um grafico de tempo (N° 2) do sinal piloto CPLT e do

sinal de conexao de cabo PISW.
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Figura 16 é um fluxograma que ilustra uma estrutura de controle
de uma CPU que configura um aparelho de controle de carregamento de
acordo com uma terceira modalidade da presente invengao.

Figura 17 é um gréfico de tempo (N 3) do sinal piloto CPLT e do
sinal de conexao de cabo PISW.

DESCRICAO DOS SINAIS DE REFERENCIA

100 motor; 110 primeiro MG; 112, 122 ponto neutro; 120 segun-
do MG; 130 dispositivo de divisdo de energia; 140 engrenagem de reducgio;
150 dispositivo de armazenamento de energia; 160 roda de tragcdo; 170 E-
CU; 171 sensor de voltagem; 172 sensor de corrente; 200 conversor; 210
primeiro inversor; 220 segundo inversor; 250 SMR; 260 DFR; 270 entrada de
carregamento; 280 filtro de LC; 300 cabo de carregamento; 310 conector;
312 comutador de limite; 320 plugue; 330 CCID; 332 relé; 334 controlador de
EVSE; 400 saida de fonte de alimentacao; 402 fonte de alimentacgédo; 406
temporizador de carregamento; 502 circuito de resisténcia; 508, 510 arma-
zenamento temporario de entrada; 512, 514, 520 CPU; 516 fonte de alimen-
tacao; 518 "veiculo terra"; 522 unidade de deteccdo de VL(1); 524 unidade
de controle de carregamento; 602 oscilador; 604 sensor de voltagem; 606
bobina eletromagnética; 608 detector de fuga; R(1) elemento de resisténcia;
R(2), R(3) elemento de resisténcia de redugdo; SW(1), SW(2) comutador;
L(1) linha piloto de controle; L(2) linha de sinal.

MELHORES MODOS PARA EXECUTAR A INVENCAO

As modalidades da presente invencdo serdo daqui em diante

descritas com referéncia aos desenhos. Na descri¢cdo seguinte, os mesmos
componentes estdo denotados com os mesmos caracteres de referéncia. Os
seus nomes e fungdes também sdo os mesmos. Consequentemente, uma
descricao detalhada sobre estes nao sera repetida.

PRIMEIRA MODALIDADE

Um veiculo de plugar que inclui um aparelho de controle de car-

regamento de acordo com a presente modalidade sera descrito com referén-
cia as figuras 1 e 2. E notado que o veiculo ao qual o aparelho de controle

de carregamento de acordo com a presente modalidade esta aplicado nao
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esta limitado a um veiculo hibrido, mas pode ser um veiculo elétrico.

Este veiculo hibrido de plugar inclui um motor 100, um primeiro
MG (Motor Gerador) 110, um segundo MG 120, uma engrenagem de redu-
¢éo 140, um dispositivo de armazenamento de energia 150, uma roda de
tragéo 160 e uma ECU 170.

O motor 100, o primeiro MG (Motor Gerador) 110 e o segundo
MG 120 estao acoplados no dispositivo de divisdo de energia 130. O veiculo
hibrido de plugar se desloca utilizando a for¢ca de acionamento de pelo me-
nos um do motor 100 e do segundo MG 120. A poténcia motora gerada pelo
motor 100 é dividida pelo dispositivo de divisédo de energia 130 em dois per-
cursos, isto &, um percurso através do qual a poténcia motora é transmitida
para a roda de tragdo 160 através da engrenagem de redugdo 140, e o outro
através do qual a poténcia motora é transmitida para o primeiro MG 110.

O primeiro MG 110 € uma maquina elétrica rotativa de corrente
alternada (CA), e € um motor sincrono CA trifasico que inclui uma bobina de
fase U, uma bobina de fase V e uma bobina de fase W, por exemplo. O pri-
meiro MG 110 gera a energia elétrica pela utilizacao da poténcia motora do
motor 100 dividida pelo dispositivo de divisdo de energia 130. Por exemplo,
quando um estado de carga (que sera também referido como "SOC (Estado
de Carga)" daqui em diante) do dispositivo de armazenamento de energia
150 cai abaixo de um valor predeterminado, o motor 100 liga e uma energia
elétrica é gerada pelo primeiro MG 110. A energia elétrica gerada pelo pri-
meiro MG 110 é convertida de CA para CC por um inversor (que sera daqui
em diante descrito), a sua voltagem é ajustada por um conversor (que sera
daqui em diante descrito), e entao a energia elétrica é armazenada no dis-
positivo de armazenado de energia 150.

O segundo MG 120 é uma maquina elétrica rotativa CA, e € um
motor sincrono CA trifasico que inclui uma bobina de fase U, uma bobina de
fase V e uma bobina de fase W, por exemplo. O segundo MG 120 gera uma
forga de acionamento pela utilizagdo de pelo menos uma da energia elétrica
armazenada no dispositivo de armazenamento de energia 150 e da energia

elétrica gerada pelo primeiro MG 110. A for¢ca de acionamento do segundo
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MG 120 é transmitida para a roda de tragdo 160 através da engrenagem de
redugao 140. Como um resultado, o segundo MG 120 auxilia o motor 100 ou
faz com que o veiculo se desloque pela utilizagdo da forca de acionamento
do segundo MG 120. Apesar da roda de tragéo 160 ser mostrada como uma
roda dianteira na figura 1, uma roda traseira pode ser acionada pelo segun-
do MG 120, ao invés da roda dianteira ou juntamente com a roda dianteira.

E notado que, no momento de frenagem e similares do veiculo,
o segundo MG 120 ¢ acionado pela roda de tracdo 160 através da engrena-
gem de redugdo 140, e o segundo MG 120 é operado como um gerador.
Como um resultado, o segundo MG 120 é operado como um freio regenera-
tivo para converter a energia de frenagem em energia elétrica. A energia
elétrica gerada pelo segundo MG 120 é armazenada no dispositivo de arma-
zenamento de energia 150.

O dispositivo de divisdao de energia 130 esta formado de uma
engrenagem planetaria que inclui uma engrenagem solar, uma engrenagem
pinhdo, um mancal, e uma engrenagem de anel. A engrenagem pinhao aco-
pla a engrenagem solar e a engrenagem de anel. O mancal rotativo suporta
a engrenagem pinhao, e além disso, esta acoplado no eixo de manivelas do
motor 100. A engrenagem solar esta acoplada a um eixo de rotagao do pri-
meiro MG 110. A engrenagem de anel esta acoplada a um eixo de rotacao
do segundo MG 120 e na engrenagem de reducéo 140.

O motor 100, o primeiro MG 110 e o segundo MG 120 estao a-
coplados com o dispositivo de divisdo de energia 130 formado da engrena-
gem planetaria sendo interposto entre estes, de modo que a relagéo entre as
velocidades de rotacdo do motor 100, do primeiro MG 110 e do segundo MG
120 é tal que estes estao conectados por uma linha reta em um grafico coli-
near como mostrado na figura 2.

O dispositivo de armazenamento de energia 150 é uma fonte de
alimentagdo CC recarregavel, e estd formado de uma segunda bateria tal
como de hidreto metalico de niquel e ions de litio, por exemplo. A voltagem
do dispositivo de armazenamento de energia 150 é de, por exemplo, apro-

ximadamente 200 V. Além da energia elétrica gerada pelo primeiro MG 110
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e pelo segundo MG 120, a energia elétrica suprida de uma fonte de alimen-
tacdo externa ao veiculo é armazenada no dispositivo de armazenamento de
energia 150, como sera daqui em diante descrito. E notado que um capacitor
de grande capacitancia pode também ser empregado como o dispositivo de
armazenamento de energia 150, e qualquer acumulador temporario de ener-
gia elétrica pode ser empregado se este puder armazenar temporariamente
a energia elétrica gerada pelo primeiro MG 110 e pelo segundo MG 120 as-
sim como a energia elétrica da fonte de alimentagdo externa ao veiculo e
suprir a energia elétrica armazenada para o segundo MG 120.

O motor 100, o primeiro MG 110 e o segundo MG 120 s&do con-
trolados pela ECU 170. E notado que a ECU 170 pode ser dividida em uma
pluralidade de ECUs para cada fungéo. E notado que uma configuracdo da
ECU 170 sera daqui em diante descrita.

Um sistema elétrico do veiculo hibrido de plugar de acordo com
a presente modalidade sera descrito com referéncia a figura 3. Este sistema
elétrico inclui um dispositivo de armazenamento de energia 150, um SMR
(Relé Principal de Sistema) 250, um conversor 200, um primeiro inversor
210, um segundo inversor 220, um primeiro MG 110, um segundo MG 120,
um DFR (Dead Front Relay - Relé Frontal Inativo) 260, um filtro de LC 280,
uma entrada de carregamento 270, e uma ECU 170.

O SMR 250 esta provido entre o dispositivo de armazenamento
de energia 150 e o conversor 200. O SMR 250 é um relé para conec-
tar/desconectar eletricamente o dispositivo de armazenamento de energia
150 e o sistema elétrico, e o liga/desliga do SMR 250 é controlado pela ECU
170. Em outras palavras, quando o veiculo se desloca e quando o dispositi-
vo de armazenamento de energia 150 é carregado da fonte de alimentagéo
externa ao veiculo, o SMR 250 ¢ ligado, e o dispositivo de armazenamento
de energia 150 é eletricamente conectado no sistema elétrico. Por outro la-
do, quando o sistema de veiculo para, o SMR 250 é desligado, e o dispositi-
vo de armazenamento de energia 150 é eletricamente desconectado do sis-
tema elétrico.

O conversor 200 inclui um reator, dois transistores tipo npn e
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dois diodos. O reator tem uma extremidade conectada no lado de eletrodo
positivo do dispositivo de armazenamento de energia 150, e a outra extremi-
dade conectada a um nodo de conexao dos dois transistores tipo npn. Os
dois transistores tipo npn estdo conectados em série e cada transistor tipo
npn tem um diodo conectado em antiparalelo.

E notado que um IGBT (Transistor Bipolar de Porta Isolada), por
exemplo, pode ser utilizado como o transistor tipo npn. Mais ainda, um ele-
mento de comutagdo de energia tal como um MOSFET (Transistor de Efeito
de Campo Semicondutor de Oxido Metalico) de energia pode ser utilizado ao
invés do transistor tipo npn.

Quando a energia elétrica é suprida do dispositivo de armaze-
namento de energia 150 para o primeiro MG 110 ou o segundo MG 120, o
conversor 200 intensifica a energia elétrica descarregada do dispositivo de
armazenamento de energia 150 e supre a energia elétrica para o primeiro
MG 110 ou o segundo MG 120, com base em um sinal de controle da ECU
170. Mais ainda, quando o dispositivo de armazenamento de energia 150
esta carregado, o conversor 200 diminui a energia elétrica suprida do primei-
ro MG 110 ou do segundo MG 120 e emite a energia elétrica para o disposi-
tivo de armazenamento de energia 150.

O primeiro inversor 210 inclui um braco de fase U, um braco de
fase V e um braco de fase W. O bracgo de fase U, o brago de fase V e o bra-
co de fase W estao conectados em paralelo. Cada fase inclui dois transisto-
res tipo npn conectados em série, e cada transistor tipo npn tem um diodo
conectado antiparalelo. Um ponto de conexao entre os dois transistores tipo
npn em cada braco de fase esta conectado a uma extremidade de uma bo-
bina correspondente no primeiro MG 110 que é diferente de um ponto neutro
112.

O primeiro inversor 210 converte a energia elétrica CC suprida
do conversor 200 para energia elétrica CA, e supre a energia elétrica CA
convertida para o primeiro MG 110. Mais ainda, o primeiro inversor 210 con-
verte a energia elétrica CA gerada pelo primeiro MG 110 para energia elétri-

ca CC, e supre a energia elétrica CC convertida para o conversor 200.
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O segundo inversor 220 também tem uma configuragéo similar
aquela do primeiro inversor 210. Um ponto de conexao entre dois transisto-
res tipo npn em cada braco de fase esta conectado a uma extremidade de
uma bobina correspondente no segundo MG 120 que é diferente de um pon-
to neutro 122.

O segundo inversor 220 converte a energia elétrica CC suprida
do conversor 200 para energia elétrica CA, e supre a energia elétrica CA
convertida para o segundo MG 120. Mais ainda, o segundo inversor 220
converte a energia elétrica CA gerada pelo segundo MG 120 para energia
elétrica CC, e supre a energia elétrica CC convertida para o conversor
200.Além disso, quando o dispositivo de armazenamento de energia 150 é
carregado da fonte de alimentagdo externa ao veiculo, o primeiro inversor
210 e o segundo inversor 220 convertem a energia elétrica CA provida da
fonte de alimentagdo externa ao veiculo para o ponto neutro 112 do primeiro
MG 110 e o ponto neutro 122 do segundo MG 120, para energia elétrica CC,
com base em um sinal de controle da ECU 170, e suprem a energia elétrica
CC convertida para o conversor 200 pela utilizagdo de um método que sera
daqui em diante descrito.

O DFR 260 esta provido entre um par de linhas de energia co-
nectadas aos pontos neutros 112, 122 e um par de linhas de energia conec-
tadas no filtro de LC 280. O DFR 260 & um relé para conectar/desconectar
eletricamente a entrada de carregamento 270 e o sistema elétrico, e o li-
ga/desliga do DFR 260 é controlado pela ECU 170. Em outras palavras,
quando o veiculo se desloca, o DFR 260 é desligado, e a entrada de carre-
gamento 270 é eletricamente separada do sistema elétrico. Por outro lado,
quando o dispositivo de armazenamento de energia 150 é carregado da fon-
te de alimentagao externa ao veiculo, o DFR 260 ¢ ligado, e a entrada de
carregamento 270 é eletricamente conectada no sistema elétrico.

O filtro de LC 280 esta provido entre o DFR 260 e a entrada de
carregamento 270, e impede a emissdo de um ruido de alta frequéncia do
sistema elétrico do veiculo hibrido de plugar para a fonte de alimentacéo

externa ao veiculo quando o dispositivo de armazenamento de energia 150 é
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carregado da fonte de alimentagcéo externa ao veiculo.

A entrada de carregamento 270 serve como uma interface de
energia elétrica para receber a energia elétrica de carregamento da fonte de
alimentacgéao externa ao veiculo. Quando o dispositivo de armazenamento de
energia 150 é carregado da fonte de alimentagdo externa ao veiculo, um
conector de um cabo de carregamento através do qual a energia elétrica é
suprida para o veiculo da fonte de alimentacdo externa ao veiculo é conec-
tado na entrada de carregamento 270.

A ECU 170 gera os sinais de controle para acionar o SMR 250, o
DFR 260, o conversor 200, o primeiro inversor 210, e o segundo inversor
220, e controla a operagao de cada um destes dispositivos.

Uma porgéo relativa a um sistema de carregamento no sistema
elétrico de acordo com a presente modalidade sera descrita com referéncia
a figura 4. Um cabo de carregamento 300 para acoplar o veiculo hibrido de
plugar e a fonte de alimentacédo externa ao veiculo inclui um conector 310,
um plugue 320 e um CCID (Dispositivo Interruptor de Circuito de Carrega-
mento) 330.

O conector 310 estéa configurado para ser capaz de ser conecta-
do na entrada de carregamento 270 provida no veiculo. Um comutador de
limite 312 esta provido no conector 310. Quando o conector 310 esta conec-
tado na entrada de carregamento 270, o comutador de limite 312 & ativado,
e um sinal de conexdo de cabo PISW que indica que o conector 310 esta
conectado na entrada de carregamento 270 é inserido na ECU 170.

O plugue 320 esta conectado a uma saida de fonte de alimenta-
¢a0 400 em casa, por exemplo. A energia elétrica CA é suprida de uma fonte
de alimentacdo 402 (por exemplo, uma fonte de alimentagdo de sistema)
para a saida de fonte de alimentagao 400.

O CCID 330 inclui um relé 332 e um controlador de EVSE (Equi-
pamento de Suprimento de Veiculo Elétrico) 334. O relé 332 esta provido em
um par de linhas de energia através das quais a energia elétrica de carre-
gamento é suprida da fonte de alimentagdo 402 para o veiculo hibrido de
plugar. O liga/desliga do relé 332 & controlado pelo controlador de EVSE
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334. Quando o relé 332 é desligado, um percurso de condugao através do
qual a energia elétrica é suprida da fonte de alimentagao 402 para o veiculo
hibrido de plugar é desconectado. Por outro lado, quando o relé 332 ¢ liga-
do, a energia elétrica pode ser suprida da fonte de alimentagio 402 para o
veiculo hibrido de plugar.

Quando o plugue 320 esta conectado na saida de fonte de ali-
mentacdo 400, o controlador de EVSE 334 é operado pela energia elétrica
suprida da fonte de alimentagédo 402. O controlador de EVSE 334 gera um
sinal piloto CPLT para ser enviado para a ECU 170 do veiculo através de
uma linha piloto de controle. Quando o conector 310 esta conectado na en-
trada de carregamento 210 e o potencial do sinal piloto CPLT é diminuido
para um valor prescrito, o controlador de EVSE 334 faz com que o sinal pilo-
to CPLT oscile em um ciclo ativo prescrito (uma razdo de uma largura de
pulso para um ciclo de oscilagao).

Este ciclo ativo é determinado com base em uma corrente nomi-
nal que pode ser suprida da fonte de alimentagdo 402 através do cabo de
carregamento 300 para o veiculo.

Um sensor de voltagem 171 e um sensor de corrente 172 estao
providos no lado do veiculo. O sensor de voltagem 171 detecta uma volta-
gem VCA entre um par de linhas de energia providas entre a entrada de car-
regamento 270 e o filtro de LC 280, e emite o valor detectado para a ECU
170. O sensor de corrente 172 detecta uma corrente ICA que flui através de
uma linha de energia entre o DFR 260 e o ponto neutro 112 do primeiro MG
110, e emite o valor detectado para a ECU 170. E notado que o sensor de
corrente 172 pode estar provido em uma linha de energia entre o DFR 260 e
o ponto neutro 122 do segundo MG 120.

O sinal piloto CPLT gerado pelo controlador de EVSE 334 sera
descrito com referéncia a figura 5. O sinal piloto CPLT oscila em um ciclo
prescrito T. Aqui uma largura de pulso Ton do sinal piloto CPLT é determi-
nada com base na corrente nominal que pode ser suprida da fonte de ali-
mentacao 402 através do cabo de carregamento 300 para o veiculo. A notifi-

cacao da corrente nominal é provida do controlador de EVSE 334 para a
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ECU 170 do veiculo utilizando o sinal piloto CPLT, de acordo com o ciclo
ativo indicado por uma razao de largura de pulso Ton do ciclo T.

E notado que a corrente nominal é definida para cada cabo de
carregamento. Dependendo do tipo do cabo de carregamento, a corrente
nominal varia, e portanto, o ciclo ativo do sinal piloto CPLT também varia. A
ECU 170 do veiculo recebe, através da linha piloto de controle, o sinal piloto
CPLT enviado do controlador de EVSE 334 provido no cabo de carregamen-
to 300, e detecta o ciclo ativo do sinal piloto CPLT recebido, de modo que a
ECU 170 do veiculo possa detectar a corrente nominal que pode ser suprida
da fonte de alimentagdo 402 através do cabo de carregamento 300 para o
veiculo.

O controlador de EVSE 334 faz com que o relé 332 seja ligado
quando a preparacao para o carregamento estd completa no lado do veiculo.

A porgao relativa ao sistema de carregamento no sistema elétri-
co de acordo com a presente modalidade sera adicionalmente descrita com
referéncia a figura 6.

O CCID 330 provido no cabo de carregamento 300 inclui uma
bobina eletromagnética 606 e um detector de fuga 608, além do relé 332 e
do controlador de EVSE 334. O controlador de EVSE 334 inclui um oscilador
602, um elemento de resisténcia R(1) e um sensor de voltagem 604.

O oscilador 602 é operado pela energia elétrica suprida da fonte
de alimentacao 402. O oscilador 602 emite um sinal ndo oscilante quando o
potencial do sinal piloto CPLT detectado pelo sensor de voltagem 604 esta
ao redor de um potencial inicial prescrito V(1) (por exemplo, 12 V), e emite
um sinal que oscila a uma frequéncia prescrita (por exemplo, 1 kHz) e ciclo
ativo, quando o potencial do sinal piloto CPLT & diminuido para um potencial
de oscilagdo prescrito V(2) (por exemplo, 9 V) que é mais baixo do que V(1).

Além disso, o controlador de EVSE 334 supre uma corrente para
a bobina eletromagnética 606 quando o potencial do sinal piloto CPLT esta
ao redor de um potencial prescrito V(3) (por exemplo 6 V). Quando a corren-
te é suprida do controlador de EVSE 334, a bobina eletromagnética 606 gera

uma forga eletromagnética e o relé 332 é ligado. E notado que o potencial do
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sinal piloto CPLT é manipulado comutando um valor de resisténcia do circui-
to de resisténcia 502 da ECU 170 como sera daqui em diante descrito.

O detector de fuga 608 esta provido em um par de linhas de e-
nergia através das quais a energia elétrica de carregamento é suprida da
fonte de alimentagdo 402 para o veiculo hibrido de plugar, e detecta a pre-
senca ou a auséncia de fuga. Especificamente, o detector de fuga 608 de-
tecta o equilibrio da corrente que flui através do par de linhas de energia na
direcao oposta, e detecta a ocorréncia de fuga quando o equilibrio € rompi-
do. E notado que, apesar de nao especificamente mostrado, quando a fuga
é detectada pelo detector de fuga 608,a alimentacdo elétrica para a bobina
eletromagnética 606 ¢ interrompida e o relé 332 é desligado.

Por outro lado, a ECU 170 provida no veiculo hibrido de plugar
inclui um circuito de resisténcia 502, armazenamentos temporarios de entra-
da 508, 510, e uma CPU (Unidade de Processamento de Controle) 520. O
circuito de resisténcia 502 inclui os elementos de resisténcia de redugao
R(2), R(3) e os comutadores SW(1), SW(2). A CPU 520 inclui uma CPU 512
e uma CPU 514.

O elemento de resisténcia de reducao R(2) e o comutador SW(1)
estao conectados em série entre um "veiculo terra" 518 e uma linha piloto de
controle L(1) através da qual o sinal piloto CPLT é comunicado.

O elemento de resisténcia de redugédo R(3) e o comutador SW(2)
estiao conectados em série entre o "veiculo terra" 518 e uma linha piloto de
controle L(1), e estdo conectados em paralelo ao elemento de resisténcia de
redugdo R(2) e ao comutador SW(1) conectados em série. E notado que,
apesar de um exemplo ser mostrado na figura 6 no qual o comutador SW(2)
esta conectado entre o elemento de resisténcia de reducao R(3) e o "veiculo
terra" 518, o comutador SW(2) pode estar conectado entre a linha piloto de
controle L(1) e o elemento de resisténcia de redugao R(3).

O comutador SW(1) é ligado/desligado em resposta a um sinal
de controle da CPU 512. Quando o comutador SW(1) é ligado, o elemento
de resisténcia de redugéo R(2) é conectado no "veiculo terra” 518. Quando o

comutador SW(1) é desligado, o elemento de resisténcia de reducao R(2) é
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desconectado no "veiculo terra" 518. E notado que, no estado de nao carre-
gamento, o comutador SW(1) é posto na posicdo DESLIGA, e o elemento de
resisténcia de redugdo R(2) e o "veiculo terra” 518 sao ajustados para o es-
tado desconectado. Em outras palavras, quando o cabo de carregamento
300 esta conectado no veiculo, o comutador SW(2) é posto na posicéao
DESLIGA, e o elemento de resisténcia de reducao R(3) é separado do "vei-
culo terra" 518.

Uma fonte de alimentacdo 516 cuja energia de entrada é contro-
lada em reposta a um sinal de controle da CPU 514 esta conectada no co-
mutador SW(2). Quando a energia elétrica é suprida da fonte de alimentagao
516 para o comutador SW(2) em reposta ao sinal de controle da CPU 514, o
comutador SW(2) é ligado e o elemento de resisténcia de redugao R(3) é
conectado no "veiculo terra" 518. Quando a energia elétrica alimentada da
fonte de alimentagéo 516 para o comutador SW(2) é interrompida em repos-
ta ao sinal de controle da CPU 514, o comutador SW(2) é desligado e o ele-
mento de resisténcia de reducao R(3) é desconectado no "veiculo terra" 518.
No estado de ndo carregamento, o comutador SW(2) é posto na posigcao
DESLIGA, e o elemento de resisténcia de redugdao R(3) e o "veiculo terra"
518 s&o ajustados para o estado desconectado.

E notado que o comutador SW(2) pode ser configurado para ser
ligado/desligado em resposta ao sinal de controle da CPU 512 similarmente
ao comutador SW(1). Se néo for necessario distinguir para descrigio entre o
sinal de controle da CPU 512 e o sinal de controle da CPU 514, a descrigao
seguinte sera provida conforme os comutadores SW(1) e SW(2) sao liga-
dos/desligados em resposta ao sinal de controle da CPU 520.

O circuito de resisténcia 502 comuta o potencial do sinal piloto
CPLT ligando/desligando os comutadores SW(1) e SW(2) em resposta ao
sinal de controle da CPU 520.

Em outras palavras, quando o comutador SW(1) € ligado e o
comutador SW(2) é desligado em resposta ao sinal de controle da CPU 520,
cada um dos elementos de resisténcia de redugao R(2) e R(3) é desconec-

tado do "veiculo terra" 518 e o potencial do sinal piloto CPLT é mantido no
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potencial inicial V(1). Como um resultado, o sinal piloto CPLT é mantido no
estado nao oscilante.

Quando o comutador SW(1) estd DESLIGADO e o comutador
SW(2) é ligado em resposta ao sinal de controle da CPU 520, o elemento de
resisténcia de redug¢ao R(3) é conectado no "veiculo terra" 518. Portanto, o
potencial do sinal piloto CPLT é diminuido para o potencial de oscilagdo
V(2). Mais ainda, quando o comutador SW(1) é ligado em resposta ao sinal
de controle da CPU 520, cada um dos elementos de resisténcia de redugao
R(2) e R(3) é conectado no "veiculo terra" 518. Portanto, o potencial do sinal
piloto CPLT é adicionalmente diminuido para o potencial prescrito V(3).

O armazenamento temporario de entrada 508 recebe o sinal pi-
loto CPLT da linha piloto de controle L(1), e emite o sinal piloto CPLT recebi-
do para a CPU 512.

O armazenamento temporario de entrada 510 recebe o sinal de
conexao de cabo PISW de uma linha de sinal L(2) conectada no comutador
de limite 312 do conector 310, e emite o sinal de conexdo de cabo PISW
recebido para a CPU 514.

E notado que uma voltagem predeterminada (por exemplo, uma
voltagem no mesmo nivel que o potencial inicial V(1)) é aplicada na linha de
sinal L(2) da ECU 170, e o sinal de conexao de cabo PISW é ajustado para o
nivel ALTO quando o conector 310 ndo esta conectado na entrada de carre-
gamento 270. Quando o conector 310 esta conectado na entrada de carre-
gamento 270 e o comutador de limite 312 é ligado, o potencial da linha de
sinal L(2) é ajustado para o nivel de terra e o sinal de conexao de cabo
PISW ¢é ajustado para o nivel BAIXO. Em outras palavras, o fato de que o
sinal de conexdo de cabo PISW esta no nivel BAIXO significa o estado onde
o cabo de carregamento 300 esta conectado no veiculo.

A CPU 514 determina se o conector 310 esta ou nao conectado
na entrada de carregamento 270, com base no sinal de conexdo de cabo
PISW do armazenamento temporario de entrada 510. Entao, a CPU 514 e-
mite o resultado da determinagao para a CPU 512.

Um diagrama de blocos funcional do aparelho de controle de
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carregamento de acordo com a presente modalidade sera descrito com refe-
réncia a figura 7. Como mostrado na figura 7, este aparelho de controle de
carregamento inclui uma unidade de detecgao de VL(1) 5622, e uma unidade
de controle de carregamento 524.

A unidade de detecgao de VL(1) 522 detecta um potencial VL(1)
da linha piloto de controle L(1) com relagdo ao "veiculo terra" 518 (a volta-
gem entre a linha piloto de controle L(1) e o "veiculo terra" 518), € emite um
sinal que indica o resultado da detec¢ao para a unidade de controle de car-
regamento 524. O potencial da linha piloto de controle L(1) é ajustado para
um potencial V(0) (por exemplo, 0 volt) quando o sinal piloto CPLT nao é
inserido do cabo de carregamento 300, e é ajustado para o potencial do sinal
piloto CPLT quando o sinal piloto CPLT & inserido. E notado que o sinal pilo-
to CPLT nao € inserido na linha piloto de controle L(1) em todos os casos
seguintes: o caso onde o cabo de carregamento 300 nao esta conectado na
entrada de carregamento 270; o caso onde o cabo de carregamento 300 nao
estd conectado na saida de fonte de alimentagdao 400 apesar do cabo de
carregamento 300 estar conectado na entrada de carregamento 270; e o
caso de um estado de falha de energia onde a energia elétrica nao é suprida
para a fonte de alimentagdo 402 apesar do cabo de carregamento 300 estar
conectado na entrada de carregamento 270 e na saida de fonte de alimenta-
¢ao 400.

A unidade de controle de carregamento 524 controla os comuta-
dores SW(1) e SW(2), o DFR 260, o SMR 250, o conversor 200, e os inver-
sores 210 e 220, com base no SOC do dispositivo de armazenamento de
energia 150 e na unidade de detecgao de VL(1) 522, e ativa o sistema de
carregamento e prepara para carregar. Além disso, a unidade de controle de
carregamento 524 controla a energia elétrica de carregamento do cabo de
carregamento 300.

O aparelho de controle de acordo com a presente modalidade
que tem tais blocos funcionais pode ser implementado em formas tanto de
hardware quanto de software, o hardware formado principalmente de um

circuito digital ou um circuito analégico e o software formado principalmente
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da CPU 520 e da memoédria incluida na ECU 170, e um programa lido da
memoria e executado pela CPU 520. Em geral, a implementacdo na forma
de hardware é dita ser vantajosa em velocidade de operacéo, e a implemen-
tacdo na forma de software é dita ser vantajosa em mudanga de projeto. A
seguir, a implementacéo do aparelho de controle na forma de software sera
descrita. E notado que o meio de gravagéo que tem tal programa gravado no
mesmo é também um aspecto da presente invengéo.

Uma estrutura de controle do programa executado pela CPU 520
que serve como o aparelho de controle de carregamento de acordo com a
presente modalidade, sera descrita com referéncia a figura 8. E notado que
este programa é executado repetidamente em um tempo de ciclo predeter-
minado.

Na etapa (que sera daqui em diante abreviada como "S") 100, a
CPU 520 determina se o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) com
relagéo ao "veiculo terra" 518 mudou ou nao do potencial V(0) para o poten-
cial inicial V(1). Se o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) mudou
para o potencial inicial V(1) (SIM em S100), o processo prossegue para
S$102. Se nao (NAO em S100), este processo termina.

Em S102, a CPU 520 comecga a ativagao do sistema de carre-
gamento. Por exemplo, se a CPU 512 executar o processo em S100 acima,
a CPU 512 envia um comando para ativar a CPU 514 para a CPU 514.

Em S104, a CPU 520 determina se a ativagdo do sistema de
carregamento foi ou nao completada. Por exemplo, quando a CPU 512 re-
cebe um sinal de resposta para o comando de ativagdo em S102 acima da
CPU 514, a CPU 520 determina que a ativagao do sistema de carregamento
foi completada.

Em S106, a CPU 520 envia um sinal de controle para ligar o co-
mutador SW(2) para o comutador SW(2).

Em S108, a CPU 520 comeca a preparagao para o carregamen-
to. Por exemplo, a CPU 520 determina se o carregamento com a energia do
cabo de carregamento 300 é possivel ou ndo, com base no SOC do disposi-

tivo de armazenamento de energia 150, a corrente nominal detectada do
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ciclo ativo do sinal piloto CPLT, e similares, e entdo determinando que o car-
regamento é possivel, a CPU 520 faz com que o conversor 200 e os inverso-
res 210, 220 aguardem em um estado operavel.

Em S110, a CPU 520 determina se a preparagao para o carre-
gamento foi completada ou nédo. Se for determinado que a preparacéo para
o carregamento foi completada (SIM em S110) o processo prossegue para
S112. Se nao (NAO em S110), o processo é retornado para S110 e aguarda
até que a preparagao para o carregamento seja completada.

Em S112, a CPU 520 envia um sinal de controle para ligar o co-
mutador SW(1) para o comutador SW(1).

Em S114, a CPU 520 liga o SMR 250 e o DFR 260, e comega 0
carregamento. Como um resultado, a energia elétrica CA da fonte de alimen-
tacéo 402 é provida para o ponto neutro 112 do primeiro MG 110 e o ponto
neutro 122 do segundo MG 120, e o carregamento do dispositivo de arma-
zenamento de energia 150 é controlado.

Em S116, a CPU 520 determina se o carregamento terminou ou
nao. Por exemplo, quando o SOC do dispositivo de armazenamento de e-
nergia 150 atinge um valor predeterminado, a CPU 520 determina que o car-
regamento terminou. Se for determinado que o carregamento terminou (SIM
em S116), o processo prossegue para S118. Se ndo (NAO em S116), o pro-
cesso é retornado para S116 e aguarda até que o carregamento termine.

Em S118, a CPU 520 envia sinais de controle para desligar os
comutadores SW(1) e SW(2) para os comutadores SW(1) e SW(2), respecti-
vamente.

O comportamento do sinal piloto CPLT controlado pelo aparelho
de controle de carregamento de acordo com a presente modalidade com
base na estrutura e no fluxograma acima sera descrito.

NO INICIO DO CARREGAMENTO

No tempo T(1), quando o usuario conecta o cabo de carrega-

mento 300 na saida de fonte de alimentagao 400, a energia elétrica da fonte
de alimentagéo 402 & suprida para o controlador de EVSE 334, e o potencial

do sinal piloto CPLT aumenta de V(0) (0 volt) para o potencial inicial V(1)
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como mostrado na figura 9.

No tempo T(2), quando o usuario conecta o cabo de carrega-
mento 300 na entrada de carregamento 270 (isto &, no veiculo), o sinal piloto
CPLT ¢ inserido da linha piloto de controle L(1) no lado do veiculo.

Convencionalmente, o comutador SW(2) nao esta provido e o
elemento de resisténcia de redugdo R(3) esta constantemente conectado no
"veiculo terra" 518. Portanto, no tempo T(2) quando o cabo de carregamento
300 esta conectado na entrada de carregamento 270, o potencial do sinal
piloto CPLT é diminuido do potencial inicial V(1) para o potencial de oscila-
¢ao V(2), e o oscilador 602 do cabo de carregamento 300 faz com que o si-
nal piloto CPLT oscile (vide uma linha B tracejada alternada longa e curta na
figura 9). Por esta razédo, se uma tentativa de utilizar o sinal piloto CPLT co-
mo o sinal de ativagéo para o sistema de carregamento for feita, um conver-
sor de F/V (Frequéncia Para Voltagem) complicado deve ser utilizado.

Assim, na presente modalidade, o comutador SW(2) esta provi-
do entre o elemento de resisténcia de reducdo R(3) e o "veiculo terra" 518, e
no estado de nao carregamento, o comutador SW(2) é desligado e o ele-
mento de resisténcia de redugao R(3) é desconectado do "veiculo terra" 518.

Como um resultado, como mostrado por uma linha sélida A na
figura 9, mesmo se o cabo de carregamento 300 for conectado no veiculo no
tempo T(2), o potencial do sinal piloto CPLT fica retido no potencial inicial
V(1). Portanto, pode ser prontamente determinado que o potencial VL(1) da
linha piloto de controle L(1) mudou de V(0) para V(1), sem utilizar o conver-
sor de F/V complicado. Quando o potencial VL(1) mudou de V(0) para V(1)
(SIM em S100), é determinado que o conector 310 do cabo de carregamento
300 foi conectado na entrada de carregamento 270, e ativagdo do sistema
de carregamento pode comegar (S102). Como um resultado, mesmo se um
circuito para detectar o sinal de conexdo de cabo PISW ou o comutador de
limite 312 dentro do cabo de carregamento 300 falhar, por exemplo, pode
ser apropriadamente determinado que o cabo de carregamento 300 foi co-
nectado no veiculo, com base no potencial VL(1), e a ativacédo do sistema de

carregamento pode comegar.
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E notado que, no tempo T(3), quando a ativagio do sistema de
carregamento é completada (SIM em S104) e o comutador SW(2) é ligado
(S106), o potencial do sinal piloto CPLT & diminuido para o potencial de osci-
lagao V(2). No tempo T(4), o sinal piloto CPLT comega a oscilar e a prepara-
¢éo para o carregamento comeca (S108). No tempo T(5), quando a prepara-
¢ao para o carregamento € completada (SIM em S110) e o comutador SW(1)
é ligado (S112), o potencial do sinal piloto CPLT é adicionalmente diminuido
para o potencial V(3). Como um resultado, o relé 332 no conector 310 dentro
do cabo de carregamento 300 € ligado, e além disso, o SMR 250 e o DFR
260 séo ligados no lado do veiculo e o carregamento comega (S114).

NA FINALIZACAO DO CARREGAMENTO

Como mostrado na figura 10, no tempo T(6), quando o carrega-

mento é completado (SIM em S116), o comutador SW(1) e o comutador
SW(2) sao desligados (S118).

Convencionalmente, o comutador SW(2) nio é provido, e mes-
mo se o comutador SW(1) for desligado no tempo T(6) quando o carrega-
mento é completado, o elemento de resisténcia de reducdo R(3) esta cons-
tantemente conectado no "veiculo terra" 518. Portanto, o potencial do sinal
piloto CPLT somente aumenta de V(3) para o potencial de oscilagao V(2), e
o sinal piloto CPLT continua oscilando mesmo apés o término do carrega-
mento (vide uma linha B tracejada alternada longa e curta na figura 10), o
que é o mesmo que o estado quando o cabo de carregamento 300 esta co-
nectado no veiculo no inicio do carregamento (vide uma linha B tracejada
alternada longa e curta na figura 9). Portanto, um novo processo para proibir
a recarga é requerido.

Assim, na presente modalidade, o comutador SW(2) esta provi-
do entre o elemento de resisténcia de reducéo R(3) e o "veiculo terra" 518, e
no término do carregamento, os comutadores SW(1) e SW(2) sao desligados
e ambos os elementos de resisténcia de redugdo R(2) e R(3) sdo desconec-
tados do "veiculo terra" 518. Mais ainda, a menos que o potencial VL(1) da
linha piloto de controle L(1) mude do potencial V(0) para o potencial inicial

V(1), a ativagéo do sistema de carregamento nao comega (NAO em S100).
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Como um resultado, como mostrado pela linha sélida A na figura
10, o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) ndo muda do potencial
V(0) para o potencial inicial V(1) no término do carregamento. Portanto, a
ativagdo do sistema de carregamento nao comega (NAO em S100) e a re-
carga nao é executada. Como um resultado, a recarga ou a sobredescarga
apos o término do carregamento pode ser proibida sem requerer o novo pro-
cesso para proibir a recarga.

Como acima descrito, de acordo com o aparelho de controle de
carregamento da presente modalidade, o elemento de resisténcia de redu-
¢ao para mudar o potencial do sinal piloto CPLT emitido do oscilador provido
dentro do cabo de carregamento do potencial inicial V(1) para o potencial de
oscilacao V(2) esta provido no lado do veiculo, e o comutador esta provido
entre este elemento de resisténcia de redugao e o "veiculo terra". No estado
de nao carregamento, o elemento de resisténcia de reducao é desconectado
do "veiculo terra”. Como um resultado, mesmo se o cabo de carregamento
estiver conectado no veiculo, o sinal piloto CPLT nao oscila e o potencial do
sinal piloto CPLT é retido no potencial inicial V(1). Portanto, pode ser pron-
tamente determinado que o potencial da linha piloto de controle mudou para
o potencial inicial V(1). Assim, o sinal piloto CPLT pode ser prontamente uti-
lizado como o sinal de ativagao para o sistema de carregamento.
MODIFICACAO DA PRIMEIRA MODALIDADE

No aparelho de controle de carregamento da primeira modalida-

de acima descrita, um temporizador de carregamento 406 pode ser provido
entre o plugue 320 e a saida de fonte de alimentagido 400 como mostrado na
figura 11.

Este temporizador de carregamento 406 € um temporizador ba-
rato que é tipicamente comercialmente disponivel. O temporizador de carre-
gamento 406 interrompe a alimentacdo de energia elétrica da fonte de ali-
mentagdo 402 para o cabo de carregamento 300 até que um tempo de inicio
de carregamento pré-selecionado pelo usuario chegue, e comega a alimen-
tacao de energia elétrica da fonte de alimentagéo 402 para o cabo de carre-

gamento 300 quando o tempo de inicio de carregamento chegue. E notado
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que o temporizador de carregamento 406 pode incluir uma fungéo de inter-
romper a alimentacéo de energia elétrica da fonte de alimentagao 402 quan-
do um tempo de término de carregamento pré-selecionado pelo usuario che-
ga.

O comportamento do sinal piloto CPLT e do sinal de conexao de
cabo PISW quando tal temporizador de carregamento 406 é utilizado sera
descrito com referéncia a figura 12.

O nivel de sinal do sinal de conexdo de cabo PISW muda do
nivel ALTO para o nivel BAIXO no tempo T(7) quando o usuario conecta o
cabo de carregamento 300 no veiculo com antecedéncia, e permanece no
nivel BAIXO mesmo quando um tempo de inicio de carregamento pré-
selecionado T(8) chega. Portanto, o sinal de conexdo de cabo PISW néo
pode ser utilizado como o sinal de ativacdo para o sistema de carregamento
quando o temporizador de carregamento 406 € utilizado.

Por outro lado, o potencial do sinal piloto CPLT € mantido em
V(0) (0 volt) como mostrado na figura 12 porque a energia elétrica da fonte
de alimentagéo 402 nao é suprida para o controlador de EVSE 334 até que o
tempo de inicio de carregamento pré-selecionado T(8) chegue. Apds isto,
quando o tempo de inicio de carregamento T(8) chega, a energia elétrica da
fonte de alimentagdo 402 é suprida para o controlador de EVSE 334, e o
potencial do sinal piloto CPLT muda de V(0) para o potencial inicial V(1) co-
mo mostrado na figura 12. Até o tempo T(9) quando o comutador SW(2) é
ligado, o potencial do sinal piloto CPLT é retido no potencial inicial V(1) como
na primeira modalidade acima descrita. Portanto, pode ser prontamente de-
terminado que o potencial VL(1) mudou de V(0) para V(1). Quando o poten-
cial VL(1) mudou do potencial V(0) para o potencial inicial V(1) (SIM em
S100), a ativagdo do sistema de carregamento comega (S102).

Como acima descrito, simplesmente conectando o temporizador
de carregamento comercialmente disponivel e barato entre o plugue 320 e a
saida de fonte de alimentagédo 400, sem prover a fungdo de temporizador de
carregamento no lado do veiculo, permite o carregamento no tempo de inicio

de carregamento (por exemplo, durante a noite quando a tarifa de energia
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elétrica é barata) pré-selecionado pelo usuario.
SEGUNDA MODALIDADE
Um aparelho de controle de carregamento de acordo com a pre-

sente modalidade sera daqui em diante descrito. A configuracao do aparelho
de controle de carregamento de acordo com a presente modalidade é dife-
rente daquela do aparelho de controle de carregamento de acordo com a
primeira modalidade acima descrita em que a CPU 520 ainda executa um
programa que tem uma estrutura de controle mostrada na figura 14 que sera
daqui em diante descrita, além do programa acima que tem a estrutura de
controle mostrada na figura 8. A configuragao restante do aparelho de con-
trole de carregamento de acordo com a presente modalidade € a mesma
que aquela do aparelho de controle de carregamento de acordo com a pri-
meira modalidade acima descrita. As suas fungdes sdo também as mesmas.
Consequentemente, uma descricdo detalhada destas nao sera aqui repetida.

A figura 13 é uma tabela que prové o potencial do sinal piloto
CPLT e o nivel do sinal de conexdo de cabo PISW no estado de sinal do
sinal de conexdo de cabo PISW e no estado do cabo de carregamento 300.
Na figura 13, o estado anormal refere-se ao estado de sinal de sinal de co-
nexao de cabo PISW quando o comutador de limite 312 falha ou a linha de
sinal L(2) € interrompida. O estado conectado significa que o cabo de carre-
gamento 300 esta conectado no veiculo e na fonte de alimentacédo 402, e o
estado ndo conectado significa que o cabo de carregamento 300 nao esta
conectado nem no veiculo nem na fonte de alimentagao 402. Além disso, o
estado de espera refere-se ao estado onde a energia elétrica da fonte de
alimentacgdo 402 n&o é suprida para o cabo de carregamento 300 apesar do
cabo de carregamento 300 e o veiculo estarem conectados (o estado onde o
cabo de carregamento 300 nao esta conectado na fonte de alimentagao 402,
o estado onde o tempo de inicio de carregamento do temporizador de carre-
gamento ainda nao chegou apesar do cabo de carregamento 300 estar co-
nectado na fonte de alimentacéao 402, o estado onde a energia elétrica néo é
suprida para a fonte de alimentagdo 402 devido a uma falha de energia ape-

sar do cabo de carregamento 300 estar conectado na fonte de alimentacao
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402, e similares). E notado que os valores do sinal piloto CPLT séo todos
normais.

Como esté claro da figura 13, o sinal de conexao de cabo PISW
pode ser ajustado para o nivel ALTO tanto no estado normal quanto no es-
tado anormal. E somente quando o sinal de conexdo de cabo PISW esta no
estado anormal (o estado onde o comutador de limite 312 falha ou a linha de
sinal L(2) esta interrompida) que o sinal de conexao de cabo PISW é ajusta-
do para o nivel ALTO apesar do potencial do sinal piloto CPLT estar no po-
tencial inicial V(1). Assim, o aparelho de controle de carregamento de acordo
com a presente modalidade compara o sinal de conexao de cabo PISW e o
sinal piloto CPLT, e detecta uma anormalidade no sinal de conexao de cabo
PISW (isto é, uma falha do comutador de limite 312 ou uma interrupgé@o na
linha de sinal L(2)).

A estrutura de controle do programa executado pela CPU 520
que configura o aparelho de controle de carregamento de acordo com a pre-
sente modalidade sera descrita com referéncia a figura 14.

Em S200, a CPU 520 determina se o potencial VL(1) da linha
piloto de controle L(1) estd ou ndao no potencial inicial V(1). Se o potencial
VL(1) da linha piloto de controle L(1) estiver no potencial inicial V(1) (SIM em
S200), o processo prossegue para S202. Se ndo (NAO em S200), este pro-
cesso termina.

Em S202, a CPU 520 determina se o sinal de conexao de cabo
PISW esta ou ndo no nivel ALTO. Se o sinal de conexao de cabo PISW esti-
ver no nivel ALTO (SIM em S202), o processo prossegue para S204. Se nao
(NAO em S202), o processo prossegue para S206.

Em S204, a CPU 520 determina que o sinal de conexao de cabo
PISW é anormal e o comutador de limite 312 falha ou a linha de sinal L(2)
esta interrompida. Em S206, a CPU 520 determina que o sinal de conexao
de cabo PISW é normal.

A detecc¢ao da anormalidade no sinal de conexao de cabo PISW
pelo aparelho de controle de carregamento de acordo com a presente moda-

lidade com base na estrutura e no fluxograma acima sera descrita.
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Como mostrado na figura 15, quando o sinal de conexao de ca-
bo PISW é mantido no nivel ALTO apesar do sinal piloto CPLT ser mantido
em V(1) (SIM em S200, SIM em S202) do tempo T(10) quando o cabo de
carregamento 300 esta conectado no veiculo até o tempo T(12) quando o
comutador SW(2) ¢é ligado, é determinado que o sinal de conexao de cabo
PISW é anormal e o comutador de limite 312 falha ou a linha de sinal L(2)
esta interrompida (S204).

Como acima descrito, de acordo com o aparelho de controle de
carregamento de acordo com a presente modalidade, o comutador esta pro-
vido entre o "veiculo terra" e o elemento de resisténcia de redugao para mu-
dar o potencial do sinal piloto CPLT do potencial inicial V(1) para o potencial
de oscilagdo V(2), e o elemento de resisténcia de redugao € desconectado
do terra do veiculo no estado de nao carregamento. Portanto, pode ser pron-
tamente determinado que o potencial da linha piloto de controle esta retido
no potencial inicial V(1). Quando é detectado que o sinal de conexao de ca-
bo PISW permanece no nivel ALTO apesar do sinal piloto CPLT ser retido
no potencial inicial V(1), pode ser determinado que o sinal de conexao de
cabo PISW é anormal. Portanto, o sinal piloto CPLT pode ser prontamente
utilizado para a deteccdo da anormalidade no sinal de conexao de cabo
PISW.

TERCEIRA MODALIDADE

Um aparelho de controle de carregamento de acordo com a pre-

sente modalidade sera daqui em diante descrito. A configuragao do aparelho
de controle de carregamento de acordo com a presente modalidade é dife-
rente daquela do aparelho de controle de carregamento de acordo com a
primeira modalidade acima descrita em que a CPU 520 ainda executa um
programa que tem uma estrutura de controle mostrada na figura 16 que sera
daqui em diante descrita para detectar uma falha de energia e a recuperagao
da falha de energia, além do programa que tem a estrutura de controle aci-
ma mostrada na figura 8. A configuragao restante do aparelho de controle de
carregamento de acordo com a presente modalidade € a mesma que aquela

do aparelho de controle de carregamento de acordo com a primeira modali-
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dade acima descrita. As suas funcdes sdo também as mesmas. Consequen-
temente, uma descricdo detathada destas nao sera aqui repetida.

A estrutura de controle do programa executado pela CPU 220
que configura o aparelho de controle de carregamento de acordo com a pre-
sente modalidade sera descrita com referéncia a figura 16.

Em S300, a CPU 520 determina se o sinal de conexao de cabo
PISW esta ou nao no nivel BAIXO. Se o sinal de conexao de cabo PISW
estiver no nivel BAIXO (SIM em S300), o processo prossegue para S302. Se
nao (NAO em S300), este processo termina.

Em S302, a CPU 520 determina se o potencial VL(1) da linha
piloto de controle L(1) estd ou nao no potencial inicial V(0). Se o potencial
VL(1) da linha piloto de controle L(1) estiver em V(0) (SIM em S302), o pro-
cesso prossegue para S304. Se nao (NAO em S302), este processo termina.

Em S304, a CPU 520 determina que a falha de energia ocorreu.
E notado que a falha de energia aqui refere-se ao estado onde a alimenta-
cao de energia elétrica para a fonte de alimentagéo 402 é parada.

Em S306, a CPU 520 determina se o potencial VL(1) da linha
piloto de controle L(1) mudou ou nao do potencial V(0) para o potencial inici-
al V(1). Se o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) mudou do po-
tencial V(0) para o potencial inicial V(1) (SIM em S306), o processo prosse-
gue para S308. Se ndo (NAO em S306), o processo é retornado para S306 e
aguarda até que o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) mude do
potencial V(0) para o potencial inicial V(1).

Em S308, a CPU 520 determina que a recuperagéo da falha de
energia foi conseguida. Em outras palavras, a CPU 520 determina que a a-
limentagéo de energia elétrica para a fonte de alimentagao 402 reiniciou.

A determinacgéo da falha de energia e a recuperagao da falha de
energia pelo aparelho de controle de carregamento de acordo com a presen-
te modalidade, com base na estrutura e no fluxograma acima serao descri-
tas.

Como mostrado na figura 17, no tempo T(13) quando o cabo de

carregamento 300 esta conectado no veiculo, o sinal de conexdao de cabo
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PISW muda do nivel ALTO para o nivel BAIXO. O potencial do sinal piloto
CPLT, no entanto, permanece no potencial V(0) devido a falha de energia,
até o tempo T(14) quando a recuperacao da falha de energia é conseguida.
Assim, quando o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1) € mantido no
potencial V(0) apesar do sinal de conexao de cabo PISW estar no nivel BAI-
XO (SIM em S300, SIM em S302), é determinado que a falha de energia
ocorreu (S304).

Quando a recuperac¢ao da falha de energia € conseguida no
tempo T(14) subsequente, o potencial do sinal piloto CPLT automaticamente
muda do potencial V(0) para o potencial inicial V(1) como mostrado na figura
17. Quando é detectado que o potencial VL(1) da linha piloto de controle L(1)
mudou do potencial inicial V(1) (SIM em S306), é determinado que a recupe-
racéo da falha de energia foi conseguida (S308). E notado que, no tempo da
recuperacao da falha de energia também, o potencial do sinal piloto CPLT
esta retido no potencial inicial V(1) até que o comutador SW(2) seja ligado,
como na primeira modalidade acima descrita.

Como acima descrito, de acordo com o aparelho de controle de
carregamento da presente modalidade, o comutador esta provido entre o
"veiculo terra" e o elemento de resisténcia de redugao para mudar o poten-
cial do sinal piloto CPLT do potencial inicial V(1) para o potencial de oscila-
¢ao V(2) e o elemento de resisténcia de reducao é desconectado do terra do
veiculo no estado de nao carregamento. Portanto, pode ser prontamente
determinado que o potencial da linha piloto de controle esta retido no poten-
cial inicial V(1). Quando é detectado que o potencial VL(1) da linha piloto de
controle L(1) mudou do potencial V(0) para o potencial inicial V(1) enquanto
o sinal de conexao de cabo PISW esta no nivel BAIXO, pode ser determina-
do que a recuperagao da falha de energia foi conseguida. Mais ainda, no
tempo da recuperagao da falha de energia também, a ativacdo do sistema
de carregamento pode comegar em resposta a mudanga no potencial VL(1)
da linha piloto de controle L(1) do potencial V(0) para o potencial inicial V(1).
Portanto, o carregamento pode reiniciar sem a necessidade de uma opera-

cao problematica tal como a insercdo e a remocéo pelo usuario do cabo de
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carregamento 300 novamente no tempo da recuperag¢ao da falha de energia,
o que pode melhorar a conveniéncia do usuario.

Deve ser compreendido que as modalidades aqui descritas sdo
ilustrativas e nao limitativas em nenhum aspecto. O escopo da presente in-
vencao € definido pelos termos das reivindicacdes, ao invés da descrigdo
acima, e pretende incluir quaisquer modificagdes dentro do escopo e do sig-

nificado equivalente dos termos das reivindicagées.
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REIVINDICAGOES

1. Aparelho de controle de carregamento para um veiculo que
inclui um sistema de carregamento para carregar um dispositivo de armaze-
namento de energia (150) com energia elétrica suprida de uma fonte de ali-
mentagdo (402) externa ao veiculo através de um cabo de carregamento
(300), o dito veiculo recebendo um sinal piloto (CPLT) de um oscilador (602)
provido dentro do dito cabo de carregamento (300) quando o dito cabo de
carregamento (300) conecta a dita fonte de alimentagédo (402) e o dito veicu-
lo, o dito oscilador (602) fazendo com que o dito sinal piloto (CPLT) oscile
em uma largura de pulso com base na magnitude de uma corrente nominal
que pode ser suprida para o dito veiculo, em resposta a uma mudanga em
um potencial do dito sinal piloto (CPLT) de um potencial inicial para um po-
tencial de oscilagao,

o dito aparelho de controle de carregamento compreendendo:

uma linha piloto de controle (L(1)) na qual o dito sinal piloto
(CPLT) é inserido quando o dito cabo de carregamento (300) esta conectado
no dito veiculo;

um elemento de resisténcia (R(3)) conectado entre a dita linha
piloto de controle (L(1)) e um "veiculo terra", para mudar o potencial do dito
sinal piloto (CPLT) do dito potencial inicial para o dito potencial de oscilagao;

uma unidade de comutacao (SW(2)) conectada ou entre a dita
linha piloto de controle (L(1)) e o dito elemento de resisténcia (R(3)) ou entre
o dito elemento de resisténcia (R(3)) e o dito "veiculo terra", e comutada pa-
ra qualquer um de um estado separado onde o dito elemento de resisténcia
(R(3)) esta separado de qualquer um da dita linha piloto de controle (L(1)) e
do "veiculo terra", e um estado conectado onde o dito elemento de resistén-
cia (R(3)) esta conectado na dita linha piloto de controle (L(1)) e no dito "vei-
culo terra"; e

uma unidade de controle (520) para comegar a ativagao do dito
sistema de carregamento com base em um potencial da dita linha piloto de
controle (L(1)), em que

a dita unidade de controle (520) controla a dita unidade de
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comutacao (SW(2)) para o dito estado separado pelo menos quando conec-
tando o dito cabo de carregamento (300) e o dito veiculo.

2. Aparelho de controle de carregamento de acordo com a rei-
vindicagao 1, em que a dita unidade de controle (520) controla a dita unidade
de comutagdo (SW(2)) para o dito estado separado quando conectando o
dito cabo de carregamento (300) e o dito veiculo, e controla a dita unidade
de comutacgao (SW(2)) para o dito estado conectado quando completando a
ativagao do dito sistema de carregamento.

3. Aparelho de controle de carregamento de acordo com a rei-
vindicacao 1, em que

a dita unidade de controle (520) ainda determina se o dito cabo
de carregamento (300) esta ou nao conectado no dito veiculo, com base na
presencga ou na auséncia do dito sinal piloto (CPLT).

4. Aparelho de controle de carregamento de acordo com a rei-
vindicagcao 1, em que

o dito veiculo recebe um sinal de conexao (PISW) cuja saida
muda de acordo com um estado de conexao entre o dito cabo de carrega-
mento (300) e o dito veiculo, e

a dita unidade de controle (520) ainda detecta uma anormalida-
de no dito sinal de conexao (PISW) com base em um resultado de compara-
¢ao entre o dito sinal de conexao (PISW) e o dito sinal piloto (CPLT).

5. Aparelho de controle de carregamento de acordo com a rei-
vindicagao 1, em que

o dito veiculo recebe um sinal de conexdo (PISW) cuja saida
muda de acordo com um estado de conexao entre o dito cabo de carrega-
mento (300) e o dito veiculo, e

a dita unidade de controle (520) ainda detecta pelo menos qual-
quer um de uma parada de alimentagao de energia elétrica para a dita fonte
de alimentagdo (402) e o reinicio de alimentagao de energia elétrica para a
dita fonte de alimentacéo (402), com base no potencial da dita linha piloto de
controle (L(1)), quando é determinado que o dito cabo de carregamento

(300) esta conectado no dito veiculo, com base no dito sinal de conexao



(PISW).

6. Aparelho de controle de carregamento de acordo com a rei-
vindicagao 1, em que

o dito sinal piloto (CPLT) é inserido na dita linha piloto de contro-
le (L(1)) quando um tempo de carregamento reservado ajustado em um
temporizador (406) para reservar o carregamento de veiculo chega, enquan-
to o dito cabo de carregamento (300) esta conectado no dito veiculo e co-
nectado na dita fonte de alimentagdo (402) com o dito temporizador (406)

interposto.
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FIG. 16
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RESUMO
Patente de Invencado: "APARELHO DE CONTROLE DE CARREGAMENTO
PARA VEICULO".

A presente invengao refere-se a um oscilador (602) provido em
um cabo de carregamento que emite um sinal ndo oscilante quando o poten-
cial de um sinal piloto (CPLT) esta ao redor de V(1), e emite um sinal osci-
lante quando o potencial do sinal piloto (CPLT) é diminuido para V(2). Um
elemento de resisténcia de reducdo (R(3)) provido no veiculo hibrido de plu-
gar esta conectado entre uma linha piloto de controle (L(1)) e um "veiculo
terra" (518), e muda o potencial do sinal piloto (CPLT) de V(1) para V(2). Um
comutador (SW(2)) esta conectado em série com o elemento de resisténcia
de reducao (R(3)) e o "veiculo terra" (518). Quando o cabo de carregamento
esta conectado no veiculo, o comutador (SW(2)) é desligado e o elemento

de resisténcia de reducgdo (R(3)) é separado do "veiculo terra" (518).



