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Por la cual se otorga una Patente de Invención
 

EL SUPERINTENDENTE DE INDUSTRIA Y COMERCIO
en ejercicio de sus facultades legales, en especial de las conferidas en el numeral 26 del 

artículo 3° del Decreto 4886 de 2011, y

CONSIDERANDO

PRIMERO: Que mediante escrito radicado en esta Superintendencia el 26 de diciembre 
de 2018, con el N° NC2018/0014206, por ELETRA INDUSTRIAL LTDA, entró a fase 
nacional la solicitud de patente de invención titulada “SISTEMA DE GESTIÓN DE 
POTENCIA PARA VEHÍCULO ELÉCTRICO”, que corresponde a la solicitud 
internacional PCT/BR2018/050055 del 2 de marzo de 2018. 

SEGUNDO: Que la solicitud fue publicada en la Gaceta de la Propiedad Industrial Nº 
870 el 30 de agosto de 2019, sin que se hubieran presentado oposiciones por parte de 
terceros.

TERCERO: Que en virtud de lo dispuesto en el artículo 14 de la Decisión 486 expedida por 
la Comisión de la Comunidad Andina “Los países miembros otorgarán patentes para las 
invenciones, sean de producto o de procedimiento, en todos los campos de la tecnología, 
siempre que sean nuevas, tengan nivel inventivo y sean susceptibles de aplicación 
industrial”.

CUARTO: Que en el presente caso las reivindicaciones 1 a 18 incluidas en el radicado 
bajo el N° NC2018/0014206 el 26 de diciembre de 2018, cumplen los requisitos 
indicados en el considerando anterior, toda vez que refieren a un sistema de gestión de 
potencia de un vehículo eléctrico que difiere del estado de la técnica más cercano, 
US5813487, en que la invención incluye un sistema de baterías (SBAT) que comprende: 
dos bancos de baterías en paralelo, banco y banco, un módulo BMS (Battery 
Monnitoring System), una pantalla IHM, un conector para conexión con un cargador 
externo de las baterías, un módulo de interfaz y ventiladores de las baterías; una unidad 
lógica de control y potencia (ULCP) que comprende: un comando, un contacto de 
emergencia, contactos, contactores, fusibles, relés, un resistor, un sensor de freno, un 
temporizador de precarga, y una válvula de alivio de partida del compresor, en donde el 
relé, cuando es energizado, conecta la alimentación de las bobinas de los contactores y 
relés de la ULCP, así como alimenta el control del inversor auxiliar, el contacto de 
tracción, contacto del BMS y contacto del conversor DC/DC, y el contacto de 
emergencia, cuando es accionado por el botón de emergencia, desconecta el relé el 
cual a su vez, abre el contacto, y desconecta todos los contactores y relés, apagando 
todos los sistemas del vehículo, en donde el relé, cuando es energizado, permite 
conectar los contactores de los motores del sistema auxiliar, en donde los contactores 
de los bancos de baterías son energizados respectivamente mediante los contactos 
después de la verificación del estado de las baterías por el BMS (Battery Monitoring 
System), y, estando normal, los contactores son energizados, cerrando los contactos, y 
los bancos de baterías son conectados a la ULCP, y un contacto auxiliar de cada 
contactor de las baterías comunica, a través del panel de comando del conductor PCM 
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que el banco o los bancos están conectados, en donde el contactor de carga es 
energizado a través del comando, cuando el sistema asume el “Modo de carga de las 
baterías” y el contacto es cerrado para conectar el cargador externo a la ULCP, en 
donde el contactor es el contactor principal del sistema y es comandado por el contacto 
para energizarse cuando la tensión de entrada en el inversor de tracción es igual a la 
tensión de los bancos de baterías, este mismo contacto  también comanda el contactor 
para desenergizarse, si ocurre una falla en el inversor de tracción, a través del relé, en 
donde el temporizador desconecta el sistema de precarga, en caso de que ocurra una 
falla en la inicialización de la lógica de arranque del vehículo, y, si después de 3 
segundos la tensión en la entrada del inversor no alcanza el valor de tensión de los 
bancos de baterías el contactor de precarga es desenergizado; un sistema de tracción 
(STR) que comprende: un inversor de tracción, un controlador del inversor, un motor 
eléctrico de tracción, una caja de cambios, un controlador de cambios, y un eje tractor; 
un sistema auxiliar (SAX) que comprende: un inversor auxiliar, un controlador del 
inversor, un motor de la bomba hidráulica y compresor de aire acondicionado, un motor 
del compresor de aire, un motor de la bomba de agua del sistema de enfriamiento, 
contactos, un conversor DC/DC, un controlador del conversor, un fusible de protección 
de la batería, una llave general de las baterías, y una batería auxiliar; y un panel de 
comando del conductor (PCM) que comprende: un sistema de control de carrocería y 
chasis (eVSI), un bus CAN, un bus Digital/Analógico (BDA), una llave de arranque, un 
botón de emergencia, un selector de “Modo de carga de baterías”, una llave de conexión 
manual del electroventilador, un relé del electroventilador, un botón de habilitación del 
inversor de tracción, un relé [PCM] del freno de estacionamiento, un contacto de tracción 
habilitado, un contacto, un freno de estacionamiento, un pedal de freno, un pedal de 
acelerador, y un cambio; en donde el sistema opera en dos modos, modo de operación y 
modo de carga de las baterías. Adicionalmente, estas diferencias no se encuentran 
sugeridas en el estado de la técnica y, como consecuencia de ello, se evidencia el 
efecto de proveer un sistema de gestión de potencia en un vehículo eléctrico puro 
alimentado exclusivamente por baterías que permite que el vehículo transporte una 
carga de hasta 13 toneladas. Sumado a lo anterior, la materia reivindicada, es 
susceptible de aplicación industrial.

En consecuencia, las reivindicaciones 1 a 18 cumplen los requisitos de novedad, nivel 
inventivo y aplicación industrial establecidos en la normatividad citada en precedencia y 
este Despacho encuentra procedente conceder para las mismas la patente solicitada.

Con fundamento en las anteriores consideraciones, el Superintendente de Industria y 
Comercio, 

RESUELVE

ARTÍCULO PRIMERO: Otorgar patente de invención a la solicitud que entró en fase 
nacional en virtud del Tratado de Cooperación en Materia de Patentes (PCT), para la 
creación titulada:

“SISTEMA DE GESTIÓN DE POTENCIA PARA VEHÍCULO ELÉCTRICO”

Clasificación IPC: B60L 15/20, B60W 10/00, B60L 11/18.

Reivindicación(es): 1 a 18 incluidas en el radicado bajo el No NC2018/0014206 el 26 
de diciembre de 2018, de acuerdo con el anexo 1.   
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Titular(es): ELETRA INDUSTRIAL LTDA.

Domicilio(s): RUA MONTEIRO LOBATO N° 96, MONTANHÃO, SÃO BERNARDO DO 
CAMPO 09791-253 SAO PAULO BRASIL.

Inventor(es): Paulino HIRATSUKA.

Prioridad(es) N° 26/01/2018, BR (BRASIL), 10 2018 001661.

Solicitud internacional N°: PCT/BR2018/050055      Fecha: 2 de marzo de 2018. 

Vigente desde: 2 de marzo de 2018                         Hasta: 2 de marzo de 2038.

ARTÍCULO SEGUNDO: El titular tendrá los derechos y las obligaciones establecidos en la 
Decisión 486 de la Comisión de la Comunidad Andina y en las demás disposiciones 
legales vigentes sobre propiedad industrial, precisando que para mantener vigente la 
patente se deberá cancelar la tasa anual de mantenimiento, conforme lo dispone el artículo 
80 de la referida norma comunitaria.

ARTÍCULO TERCERO: Notificar el contenido de la presente resolución a ELETRA 
INDUSTRIAL LTDA, advirtiendo que contra ella procede el recurso de reposición, ante el 
Superintendente de Industria y Comercio, el cual podrá ser interpuesto en el momento de 
la notificación o dentro de los diez (10) días hábiles siguientes a ella.

NOTIFÍQUESE Y CÚMPLASE
Dada en Bogotá D.C., el 2 de marzo de 2021

FIRMA_123

.
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ANEXO 1

REIVINDICACIONES CONCEDIDAS

1. Sistema de gestión de potencia de un vehículo eléctrico, caracterizado porque 
comprende:

- un sistema de baterías (SBAT) (3) que comprende: dos bancos de baterías 
en paralelo, banco (1) y banco (2), un módulo BMS (Battery Monnitoring 
System) (76), una pantalla IHM (74), un conector (23) para conexión con un 
cargador externo de las baterías, un módulo de interfaz (75) y ventiladores de 
las baterías (100);
- una unidad lógica de control y potencia (ULCP) (4) que comprende: un 
comando (53), un contacto de emergencia (44), contactos (25), (27), (28), 
(29), (34), (39), (40), (41), (46), (48), (51), (55), (58), (59), (60), (62), (66), (67), 
(68), (69), (70), (71), (103), (112), (163), (176), (178), contactores (49), (50), 
(52), (54), (61), (64), (65), (104), (106), (109),  fusibles (24), (26), (31), (32), 
(33), (35), relés (37), (45), (47), (63), (89), (91), (105), (107), (108), (110), 
(160), (161), (162), (171), (173), un resistor (30), un sensor de freno (92), un 
temporizador de precarga (57), y una válvula de alivio de partida del 
compresor (111),
en donde el relé (45), cuando es energizado, conecta la alimentación de las 

bobinas de los contactores y relés de la ULCP (4), así como alimenta el control del 
inversor auxiliar (10), el contacto de tracción (68), contacto (69) del BMS y contacto (70) 
del conversor DC/DC, y el contacto de emergencia (44), cuando es accionado por el 
botón de emergencia (83), desconecta el relé (45) el cual a su vez, abre el contacto (46), 
y desconecta todos los contactores y relés, apagando todos los sistemas del vehículo,

en donde el relé (47), cuando es energizado, permite conectar los contactores 
de los motores del sistema auxiliar (12), (14), (16),

en donde los contactores (49) y (50) de los bancos de baterías (1) y (2) son 
energizados respectivamente mediante los contactos (48) y (51) después de la 
verificación del estado de las baterías por el BMS (76) (Battery Monitoring System), y, 
estando normal, los contactores (49) y (50) son energizados, cerrando los contactos (25) 
y (27), y los bancos de baterías (1) y (2) son conectados a la ULCP, y un contacto 
auxiliar de cada contactor de las baterías (64) y (65) comunica, a través del panel de 
comando del conductor PCM (81) que el banco o los bancos están conectados,

en donde el contactor de carga (52) es energizado a través del comando (53), 
cuando el sistema asume el “Modo de carga de las baterías” y el contacto (34) es 
cerrado para conectar el cargador externo a la ULCP (4),

en donde el contactor (54) es el contactor principal del sistema y es 
comandado por el contacto (55) para energizarse cuando la tensión de entrada en el 
inversor de tracción (8) es igual a la tensión de los bancos de baterías (1) y (2), este 
mismo contacto (55) también comanda el contactor (54) para desenergizarse, si ocurre 
una falla en el inversor de tracción (8), a través del relé (37),

en donde el temporizador (57) desconecta el sistema de precarga, en caso de 
que ocurra una falla en la inicialización de la lógica de arranque del vehículo, y, si 
después de 3 segundos la tensión en la entrada del inversor (8) no alcanza el valor de 
tensión de los bancos de baterías (1) y (2) el contactor (61) de precarga es 
desenergizado;

- un sistema de tracción (STR) (5) que comprende: un inversor de tracción (8), 
un controlador del inversor (6), un motor eléctrico de tracción (7), una caja de 
cambios (38), un controlador de cambios (72), y un eje tractor (13);
- un sistema auxiliar (SAX) (36) que comprende: un inversor auxiliar (10), un 
controlador del inversor (9), un motor de la bomba hidráulica y compresor de 
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aire acondicionado (12), un motor del compresor de aire (14), un motor de la 
bomba de agua del sistema de enfriamiento (16), contactos (113), (115) y 
(117), un conversor DC/DC (17), un controlador del conversor (18), un fusible 
de protección de la batería (19), una llave general de las baterías (20), y una 
batería auxiliar (21); y
- un panel de comando del conductor (PCM) (81) que comprende: un sistema 
de control de carrocería y chasis (eVSI) (73), un bus CAN (128), un bus 
Digital/Analógico (BDA) (129), una llave de arranque (82), un botón de 
emergencia (83), un selector de “Modo de carga de baterías” (84), una llave 
de conexión manual del electroventilador (85), un relé del electroventilador 
(86), un botón (87) de habilitación del inversor de tracción (8), un relé (93) 
[PCM] del freno de estacionamiento, un contacto de tracción habilitado (94), 
un contacto (95), un freno de estacionamiento (96), un pedal de freno (125), 
un pedal de acelerador (126), y un cambio (127);
en donde el sistema opera en dos modos, modo de operación y modo de 
carga de las baterías.

2. Sistema de acuerdo con la reivindicación 1, caracterizado por gestionar un 
vehículo eléctrico que contiene propulsión eléctrica pura con alimentación por baterías, 
frenado eléctrico regenerativo, peso bruto del vehículo de 8 a 13 toneladas, capacidad 
de carga neta del vehículo entre 4 y 6 toneladas, consumo de energía del vehículo de 
0,8 a 1 kWh/km, autonomía de 80 a 120 km, rampa máxima entre 20 y 25%, tiempo de 
recarga de las baterías en hasta 80% de la carga en 2 a 3 horas, tiempo de recarga de 
las baterías en hasta 100% de la carga en 3,5 a 4,5 horas, velocidad máxima del 
vehículo de 80 km/h, vehículo equipado con cambios automáticos, vehículo equipado 
con aire acondicionado y vehículo equipado con dirección hidráulica.

3. Sistema de acuerdo con la reivindicación 1, caracterizado porque todas las 
comunicaciones digitales son realizadas a través del bus CAN (128) y las 
comunicaciones analógicas son realizadas a través del bus BDA (129).

4. Sistema de acuerdo con la reivindicación 1, caracterizado porque el modo de 
operación sigue las siguientes etapas:

- conectar la llave de arranque (82) en el panel de comando del conductor 
[PCM] y energizar el relé (45) de la unidad lógica de control y potencia 
[ULCP],
- conectar la alimentación de las bobinas de los contactores y relés (4) de la 
[ULCP] a través del contacto (46) y alimentar el controlador del inversor 
auxiliar (9) del sistema auxiliar (36) [SAX] y el controlador del inversor de 
tracción (6) del sistema de tracción [STR] a través del contacto (68) [ULCP], 
BMS (76) [SBAT], contacto (69) [ULCP], Conversor DC/DC (17) [SAX] y 
contacto (70)[ULCP],
- verificar el estado y tensión de las baterías (1) y (2) [SBAT], mediante el 
BMS (76), y, en caso de que estos dos parámetros sean iguales o dentro del 
límite mínimo de 20% de la capacidad de carga de las baterías, energizar los 
relés (160) y (161) [ULCP] que, a través de los contactos (48) y (51) [ULCP] 
energizan los contactores (49) y (50) [ULCP] conectando ambos los dos 
bancos de baterías (1) y (2) a través de los contactos de potencia (25) y (27) 
[ULCP], y, en caso de que haya un desbalance entre los bancos, energizar 
solamente uno de los bancos de batería a través del relé (48) o del relé (51) 
[ULCP], el de mayor tensión y estado de carga, en esta condición, ajustar el 
sistema de tracción con menor potencia, los contactos (40) y (41) [ULCP] 
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solicitan al módulo controlador del inversor (6) [STR] una reducción de 
potencia en el motor eléctrico de tracción (7) [STR],
- energizar el conversor DC/DC (17) [SAX] mediante los contactos de 
potencia (25) o (27) [ULCP] o ambos contactos, dependiendo de la condición 
de los bancos de baterías, proveyendo energía al sistema de 24VDC y 
manteniendo cargadas las baterías auxiliares (21) [SAX],
- energizar el temporizador de precarga (57) [ULCP], y energizar el contactor 
de precarga (61) [ULCP] mediante el contacto (60) [ULCP] del temporizador, 
el cual a su vez cierra el contacto (28) [ULCP] y, a través del resistor de 
precarga (30) [ULCP], carga los capacitores de filtro de los inversores (8) 
[STR] y (10) [SAX], y, cuando la tensión de los capacitores alcanza el mismo 
nivel de tensión de los bancos de baterías (1) y (2), el relé (37) [ULCP] es 
energizado por el controlador del inversor (6) [STR] y su contacto (55) [ULCP] 
energiza el contactor principal (54) [ULCP] que conecta el banco de baterías 
(1) y (2) al sistema a través del contacto de potencia (29) [ULCP],
- energizar el relé (63) mediante el contactor principal (54), y comandar la 
energización del inversor auxiliar (10) [SAX] a través del contacto (66) 
[ULCP], y generar una red trifásica de 220VAC alimentando los motores 
auxiliares (12), (14) y (16) [SAX] a través de los contactos (113), (115) y (117) 
[SAX] y de los contactores (104), (106) y (109) [ULCP] respectivamente, en 
donde el comando de los contactores depende del contacto (103) del relé (47) 
[ULCP] el cual es energizado cuando la llave de arranque (82) [PCM] es 
conectada, y, en caso de una sobrecarga en los motores auxiliares (12), (14) 
y (16) los relés térmicos (105), (107), (108) y (110) son desconectados 
abriéndose los contactores (104), (106) y (109),
- energizar la válvula de alivio de partida del compresor de aire (111) por el 
contacto temporizado en 12 segundos (112) del inversor auxiliar (10) 
conectando el sistema auxiliar [SAX], el conversor DC/DC (17), la bomba 
hidráulica (12), el compresor de aire (14), y el sistema de refrigeración y aire 
acondicionado (16), si está conectado por el operador,
- cerrar el contacto (39) [ULCP] del relé (63) [ULCP] después de la 
energización del contactor principal (54) [ULCP] cuando esté satisfecha la 
condición del estado de las baterías (1) y (2), y accionar el botón (87) [PCM] 
enviando una señal digital para el módulo eVSI (73) [PCM], el cual a su vez, 
envía una señal a través del bus CAN (128) para que el módulo de control del 
inversor (6) [STR] sea habilitado, satisfaciendo las condiciones para que el 
motor eléctrico entre en operación, y
- seleccionar la marcha (127) [PCM] y accionar el pedal de acelerador (126) 
[PCM] energizando el relé (89) [ULCP] a través de los contactos (94) y (95) 
indicando que el inversor de tracción (6) [STR] está habilitado y accionar el 
electroventilador del sistema de enfriamiento por medio de la llave (85).

5. Sistema de acuerdo con la reivindicación 4, caracterizado porque, entre el motor 
eléctrico (7) y el eje tractor (13), se provee una caja de cambios automática (38) de 6 
velocidades hacia adelante, neutro y retroceso.

6. Sistema de acuerdo con la reivindicación 5, caracterizado porque la caja de 
cambios multiplica el torque necesario para que el vehículo alcance una performance de 
subida en rampa y velocidad final, y el eje tractor tiene una reducción y transfiere el 
torque de la salida del conjunto motor eléctrico (7) y caja de cambios automático (38) a 
los neumáticos.
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7. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 6, caracterizado porque el 
módulo de control (72) envía una señal al módulo de control del inversor de tracción (6) 
inhibiendo la tracción en el momento de cambio de marchas.

8. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque se aplica 
una pequeña tasa de frenado eléctrico al vehículo en movimiento cuando el acelerador 
(126) [PCM] es liberado y el sistema de tracción (5) comienza a regenerar energía para 
las baterías (1) y (2).

9. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado porque al 
presionar el freno (125) la tasa de regeneración de energía para las baterías (1) y (2) 
aumenta proporcionalmente a la posición del pedal.

10. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 9, caracterizado porque, con el 
vehículo en operación, el BMS (76) [SBAT] monitorea el balance, la corriente y la 
temperatura de las células de los bancos de baterías (1) y (2) [SBAT], y, en caso de falla 
del BMS (76) [SBAT] energiza los relés (160) y (161) [ULCP] que a su vez desconectan 
los contactores (49) y (50) [ULCP] desconectando los bancos de baterías (1) y (2).

11. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 10, caracterizado porque, en 
caso de que la temperatura de las baterías (1) y (2) alcance entre 41 y 50°C, 
preferiblemente 45°C, el BMS (76) [SBAT] comanda el relé (162) [ULCP] que, a través 
del contacto (163) [ULCP] energiza los ventiladores de las baterías (100) [SBAT] y, 
cuando la temperatura cae hasta 40°C los ventiladores son desconectados.

12. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 11, caracterizado porque, en 
caso de que la energía del banco de baterías (1) y (2) alcanza 20%, una señal de alerta 
advertirá al conductor del vehículo en relación con el estado de carga, y, cuando alcance 
10% el BMS (76) comanda la desconexión del vehículo.

13. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 12, caracterizado porque el relé 
(45) [ULCP] inicia la lógica de energización de los sistemas y también desconecta todo 
el sistema.

14. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 13, caracterizado porque el 
conversor DC/DC (17) [SAX] posee un fusible de protección (19) en su salida y una llave 
general (20) de las baterías [SAX] que desconecta todas las alimentaciones de control 
del vehículo cuando está desconectado.

15. Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1 a 14, caracterizado porque el 
botón de emergencia (83) [PCM] acciona el contacto (44) [ULCP] en serie con el relé 
(45) [ULCP] para desconectar todo el sistema en caso de una emergencia.

16. Sistema de acuerdo con la reivindicación 1, caracterizado porque el modo de 
carga de las baterías sigue las siguientes etapas:

- conectar la llave de arranque (82) [PCM],
- accionar el selector de modo de carga (84) [PCM],
- aplicar el freno de estacionamiento (96) [PCM],
- energizar el relé (91) [PCM] mediante el contacto (92) del relé (93), que 
energiza el relé (171) [ULCP],
- conectar el conector (23) [SBAT] después de la verificación de los bancos de 
baterías (1) y (2) por el BMS (76) [SBAT] conectados a través de los 
contactos (25) o (27) [ULCP] o ambos,
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- energizar el relé (171) y el contacto (58) no permitiendo que el contactor 
principal (54) [ULCP] se energice, manteniendo abierto el contacto (29) 
[ULCP], manteniendo desenergizados los sistemas de tracción (5) y auxiliar 
(36),
- enviar una señal digital al módulo eVSI (73) a través de los contactos (176) y 
(178) [ULCP], los cuales a su vez informan al módulo de interfaz (75) [SBAT] 
mediante la red CAN (128) que el cargador externo puede ser desconectado, 
habilitando el vehículo para la recarga de las baterías (1) y (2), en donde el 
módulo de interfaz (75) [SBAT] informa al BMS (76) [SBAT] que está en modo 
de carga a través del relé (173) [ULCP] y acciona también el relé (171) 
[ULCP], el cual a su vez conecta el cargador externo al vehículo a través del 
contactor de potencia (34) [ULCP], el cual a su vez brinda información al 
módulo de interfaz (75) a través del contacto (71) que el contactor (34) está 
energizado, y el BMS (76) [SBAT] envía, vía CAN 128, los límites de carga, 
corriente y tensión al módulo de interfaz (75) [SBAT] el cual, a su vez, envía 
esas informaciones al cargador externo,
- monitorear la carga de las baterías (1) y (2) mediante el BMS (76) [SBAT], y, 
cuando la carga alcanza 100%, enviar un mensaje al módulo de interfaz (75) 
[SBAT] para desconectar el cargador externo,
- desconectar el conector (23) del cargador externo y desactivar el selector 
modo de carga (84).

17. Sistema de acuerdo con la reivindicación 16, caracterizado porque en el modo de 
carga de las baterías, en caso de una interrupción de la carga, las siguientes etapas son 
ejecutadas:

- desactivar el selector de modo de carga (84) [PCM], desconectar la llave del 
vehículo (82) [PCM] y desconectar el conector (23) [SBAT], y, en caso de que 
los bancos de las baterías (1) y (2) estén desbalanceados,
- conectar el banco de menor carga y tensión por medio del BMS (76) [SBAT] 
e iniciar la carga, y, cuando ese banco alcanza el estado de carga igual al otro 
banco, conectar el segundo banco en paralelo por medio del BMS (76) 
[SBAT] y los dos bancos (1) y (2) continúan siendo recargados.

18. Sistema de acuerdo con la reivindicación 17, caracterizado porque durante la 
carga, el BMS (76) [SBAT] monitorea la corriente, la tensión y la temperatura y, en caso 
de que ocurra un error, éste envía un mensaje para interrumpir la carga y abrir los 
contactos de potencia (25) y (27) [ULCP].
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