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@ DISPOSITIF DE CLIMATISATION D’UN HABITACLE DE VEHICULE AUTOMOBILE, A COMMANDE DE

VENTILATION PERFECTIONNEE.

Dans un dispositif de climatisation d’'un habitacle de
véhicule automobile, un module de commande (COM) ajus-
te lalimentation électrique d’un groupe moto-ventilateur (5)
qui délivre un flux d’air (F) traversant un condenseur (2) du
dispositif. Selon Finvention, il est prévu en outre des moyens
pour relever un débit d’air traversant le condenseur et pro-
duit au moins en partie par le groupe moto-ventilateur. Un
module de régulation (REG) estime, pour un débit d’air don-
né, une valeur maximale en alimentation électrique (U) du
groupe moto-ventilateur, en vue de limiter I'alimentation
électriqgue a cette valeur maximale, en fonction du débit
dair.
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Dispositif de climatisation d’un habitacle de véhicule

automobile, & commande de ventilation perfectionnée

L’invention concerne un dispositif de climatisation d’un

habitacle de véhicule automobile.

Un dispositif de ce type comporte, de fagon habituelle, une
boucle de climatisation munie d’un évaporateur, d’un com-
presseur, d’un condenseur et d’un détendeur, parcourus par un
fluide frigorigéne. Généralement, un groupe moto-ventilateur
est propre a produire un flux d’air pour refroidir le moteur
du véhicule. Ce flux d’air traverse en outre le condenseur
pour le refroidir.

En pratique, le groupe moto-ventilateur est alimenté élec-
triquement par l’intermédiaire d’un module de commande pour
faire varier son régime et, de la, le débit d’air traversant
le condenseur.

La puissance frigorifique de la boucle de climatisation peut
ainsi étre définie, d’une part, par l’écart entre une haute
pression du fluide frigorigéne en sortie du compresseur et
une basse pression du fluide en entrée du compresseur, et,
d’autre part, par la quantité d’air qui traverse le conden-

seur.

Généralement, un passager de l’habitacle émet par un organe
de commande une consigne relative a une puissance frigorifi-
que souhaitée dans 1’habitacle. Typiquement, s’il est
souhaité une augmentation de cette puissance frigorifique, il
s’ensuit une augmentation de l1l’écart entre les haute et basse
pressions précitées et une augmentation du régime du groupe
moto-ventilateur.

Cependant, si le condenseur est suffisamment ventilé,
notamment par une grande vitesse du véhicule ou par un vent
incident sur le véhicule, il n’est pas nécessaire de déclen
cher ou d’augmenter le régime du groupe moto-ventilateur.
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Or, dans les dispositifs de climatisation du type précité,
connus, une commande de 1’augmentation de 1la puissance
frigorifique de 1la boucle entraine systématiquement une
augmentation, au moins par paliers, du régime du groupe moto-
ventilateur et de son alimentation électrique. Il advient,
notamment lorsque le véhicule roule & grande vitesse, un
déclenchement inutile ou une augmentation de régime intem-
pestive du groupe moto-ventilateur, ce qui entraine une usure
plus rapide de ce dernier et une puissance d’alimentation
électrique gaspillée.

La présente invention vient améliorer la situation.

Elle propose a cet effet un dispositif de climatisation du
type décrit ci-avant, mais dans lequel il est prévu des
moyens pour relever un paramétre représentatif d’un débit
d’air traversant le condenseur, ce débit d’air comprenant ou
non un débit d’air produit par le groupe moto-ventilateur. Le
dispositif selon 1l’invention comprend un module de régula-
tion, propre a coopérer avec les moyens précités et capable
d’estimer, pour un débit d’air donné, une valeur maximale en
alimentation électrique du groupe moto-ventilateur. Le module
de régulation peut alors coopérer avec le module de commande,
en vue de limiter l’alimentation électrique du groupe moto-
ventilateur sensiblement a cette valeur maximale, en fonction
du débit d’air.

Ainsi, on limite l’alimentation électrique du groupe moto-
ventilateur a une valeur maximale, estimée en fonction du
débit d’air traversant le condenseur. Cet air peut provenir,
au moins en partie, du flux que produit le groupe moto-
ventilateur et/ou de la vitesse du véhicule et/ou d’un vent
incident sur le véhicule. On estime ainsi que, selon 1la
vitesse du véhicule et, plus précisément, selon le différen
tiel de vitesses entre la vitesse du véhicule et celle du
vent, il n’est plus nécessaire d’augmenter le débit d’air
traversant le condenseur par une augmentation de la puissance
du groupe moto-ventilateur au dela d’une valeur maximale,

méme si une augmentation de la puissance frigorifique de la
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boucle est souhaitée. En revanche, la valeur de la haute
pression en sortie du compresseur peut encore augmenter en
proportion de la puissance frigorifique souhaitée.

Néanmoins, pour des raisons de sécurité, cette valeur de
haute pression ne doit pas dépasser non plus une valeur
maximale fixée par les constructeurs. Par ailleurs, le moteur
du véhicule reste prioritaire pour le choix du fonctionnement
du groupe moto-ventilateur. En pratique, il est prévu un
capteur de température du moteur relié au module de commande
du groupe moto-ventilateur pour son déclenchement et/ou sa
variation de régime. Ainsi, si 1le moteur nécessite un
déclenchement ou une augmentation de régime du groupe moto-
ventilateur, ce déclenchement ou cette augmentation de régime
est effective méme si l’alimentation du groupe a atteint la
valeur maximale estimée par le module de régulation du
dispositif de climatisation selon 1l’invention.

Avantageusement, le module de régulation est connecté a un
capteur de vitesse du véhicule, et tient compte de la vitesse
du véhicule pour évaluer la valeur maximale d’alimentation
électrique du groupe moto-ventilateur.

Dans une forme de réalisation plus élaborée, le module de
régulation est connecté a un capteur anémométre agencé pour
relever une vitesse d’air incidente sur le véhicule, propor
tionnelle a un débit d’air traversant le condenseur et non
produit par le groupe moto-ventilateur. Le module de régula
tion tient alors compte de la vitesse du véhicule et d’un
vent incident sur le véhicule pour évaluer la valeur maximale
précitée d’alimentation électrique du groupe moto-ventila-

teur.

Selon une autre caractéristique avantageuse de l’invention,
le module de régulation est agencé en outre pour estimer la
valeur maximale en alimentation électrique du groupe moto-
ventilateur, pour une puissance frigorifique donnée de la
boucle de climatisation qui correspond a une valeur prédé-
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terminée de haute pression du fluide frigorigéne en sortie du

compresseur.

I1 est avantageusement prévu des moyens pour relever un
paramétre représentatif d’une haute pression du fluide

frigorigéne en sortie du compresseur.

De fagon particuliérement avantageuse, le module de régula-
tion est capable d’évaluer en outre, pour un débit d’air
donné, une valeur en alimentation électrique du groupe moto-
ventilateur, inférieure a la valeur maximale précitée, en
fonction d’une diminution de haute pression vers des valeurs
de hautes pressions inférieures a la valeur prédéterminée de
la haute pression. Le module de régulation est alors agencé
pour coopérer avec le module de commande en vue d’ajuster
l’alimentation électrique du groupe moto-ventilateur, a une
valeur en correspondance avec une valeur de haute pression,

inférieure a la valeur prédéterminée de haute pression.

Ainsi, pour une puissance frigorifique donnée, 1’alimentation
électrique du groupe moto-ventilateur est limitée a une
valeur maximale qui est estimée en fonction d’un débit d’air

incident sur le condenseur.

Préférentiellement, le module de régulation est agencé pour
évaluer la correspondance entre la valeur en alimentation
électrique du groupe moto-ventilateur et une valeur de haute
pression inférieure & la valeur prédéterminée de haute
pression, selon un modéle choisi de variation sensiblement
quadratique réciproque.

Dans une forme de réalisation élaborée, le dispositif
comporte des moyens pour relever un paramétre représentatif
d’une basse pression du fluide en entrée du compresseur. Le
module de régulation est alors agencé pour évaluer la
correspondance de la valeur d’alimentation avec la diminution
de la haute pression, en fonction de cette basse pression du
fluide.
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Préférentiellement, le compresseur est du type “a contréle
externe” et le module de régulation est connecté 2 un capteur
de courant électrique d’alimentation du compresseur, ce
courant €électrique étant représentatif de la basse pression
de'fluide en entrée du compresseur.

Dans une variante selon laquelle le compresseur est du type
“a4 contrdle interne”, le module de régulation est connecté a
un capteur de température du flux d’air en sortie de
1’évaporateur, cette température étant représentative de la
basse pression de fluide en entrée du compresseur.

D’autres caractéristiques et avantages de 1l’invention
apparaitront a 1l’examen de la description détaillée ci-apres,
et des dessins annexés sur lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique de la boucle de
climatisation du dispositif selon l’invention, le condenseur
de la boucle étant traversé par un débit d’air que produit au
moins en partie un groupe moto-ventilateur ;

- la fiqure 2 représente l’allure de la basse pression en
entrée d’un compresseur a contrdle externe d’un dispositif
selon l’invention, en fonction d’un courant électrique de

commande d’une vanne du compresseur ;

- la figure 3 représente 1l’allure d’une tension d’alimentat-
ion électrique du groupe moto-ventilateur en fonction de la
haute pression a la sortie du compresseur, cette tension
étant ajustée par le module de régulation du dispositif selon
1’invention ;

- la figure 4 représente 1l’allure d’une tension optimale
d’alimentation du groupe moto-ventilateur, en fonction de la

vitesse du véhicule ; et

- la figure 5 représente 1’allure d’un coefficient de
performance globale de 1la boucle de climatisation et du

groupe moto-ventilateur, a vitesse de véhicule et puissance
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frigorifique sensiblement constantes, en fonction de 1la

tension d’alimentation du groupe moto-ventilateur.

Les dessins contiennent, pour 1l’essentiel, des éléments de
caractére certain. Ils pourront donc non seulement servir a
mieux faire comprendre la description, mais aussi contribuer
a la définition de l’invention, le cas échéant.

On se référe tout d’abord a la figure 1 pour décrire un
dispositif de climatisation, muni d’un module de régulation
REG du régime d'un groupe moto-ventilateur, selon 1l’inven-
tion.

Le dispositif comprend une boucle de climatisation munie d‘un
compresseur 1, d’un condenseur 2, d‘un détendeur 3 et d’un
évaporateur 4. Cette boucle de climatisation est parcourue
par un fluide frigorigéne (fréon ou autre). En sortie de
l'évaporateur 4, le fluide est sous forme principale gazeuse
de basse pression BP. Dans le compresseur 1, sa pression
augmente Jjusqu’a une valeur de haute pression HP. En traver-
sant le condenseur 2, le fluide passe principalement de
l’état gazeux a 1l'état liquide, a haute pression HP. Le
fluide, principalement a l'état liquide est ensuite détendu
en 3 & la basse pression BP.

Un groupe moto-ventilateur, alimenté €lectriquement en
tension U, comprend un moteur 5 propre a entrainer en
rotation une hélice 6. La rotation des pales de cette hélice
6 produit un flux d’air F, traversant un radiateur de
refroidissement 11 du moteur M du véhicule automobile. Ce
flux d’air F traverse en outre le condenseur 2. En entrée du
condenseur 2, le fluide frigorigéne est principalement sous
forme gazeuse, de haute pression HP. Dans le condenseur, il
passe de 1l’état gazeux a l'état liquide. Le condenseur céde
de sa chaleur au flux F pour permettre ce changement de phase
du fluide frigorigéne.

En revanche, a 1l’entrée de 1l'évaporateur 4, le fluide
frigorigéne est principalement sous forme liquide, de basse
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pression BP. Dans l'évaporateur, il passe de l’état ligquide
a l’état gazeux. En pratique, de 1l’air délivré dans un
appareil 10 de ventilation, chauffage et climatisation, en
traversant 1l’évaporateur 4, céde de sa chaleur pour permettre
le passage du fluide frigorigéne a 1’état gazeux. Cet air,
ainsi refroidi, peut étre ensuite ventilé dans 1’habitacle du
véhicule (non représenté), en vue de sa climatisation.

Dans 1l'exemple décrit, le compresseur 1 est de type "a
contrdle externe". C’est ainsi qu’il comporte une vanne
€lectronique dont le fonctionnement est commandé de 1’exté-
rieur par un courant de commande i. En se référant 2a la
figure 2, une augmentation en intensité de ce courant de
commande i se traduit par une diminution de la basse pression
du fluide frigorigéne dans la branche de 1la boucle de
climatisation, délimitée par le détendeur et le compresseur,
cOté évaporateur 4. En pratique, le courant de commande i
varie entre deux limites Imin et Imax, entre lesquelles la
basse pression BP en entrée du compresseur 1 diminue jusqu’a
une valeur BPcyl, cette valeur minimale de la basse pression
correspondant a une cylindrée maximale atteinte par le
compresseur 1.

En pratique, la tension d’alimentation U du moteur 5 du
groupe moto-ventilateur est ajustée par un module de commande
COM. Ainsi, ce module de commande est propre a recevoir des
consignes et ajuster la valeur de la tension d’alimentation
U, en fonction de ces consignes. Une variation de la tension
d’alimentation U se traduit finalement par une variation du
régime du groupe moto-ventilateur et, de 1la, une variation du
débit d’'air qu’il produit. En pratique, un capteur de la
température Ty du moteur M est connecté au module COM pour que
le groupe moto-ventilateur se déclenche ou encore pour
augmenter son régime, en cas de surchauffe du moteur. A
l’inverse, 1lorsque la température du moteur Ty devient
inférieure a une valeur seuil choisie, le module COM diminue
le régime du groupe moto-ventilateur ou interrompt son
fonctionnement.
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Dans le dispositif de climatisation selon 1l’invention, le
module COM regoit en outre une consigne d’un module de
régulation REG. Le module de régulation REG recgoit initiale
ment une consigne ORD, typiquement d’un organe de commande a
disposition d’un passager dans 1l’'habitacle, relative a une
puissance frigorifique souhaitée pour la boucle de climati-
sation et correspondant & une configuration aérothermique de
climatisation souhaitée dans 1l'habitacle. Un module de
commande du courant électrique i (non représenté) regoit
cette consigne ORD et ajuste ainsi la valeur de 1l’intensité
du courant de commande i de la vanne du compresseur. En
particulier, s’il est souhaité une augmentation de 1la
puissance frigorifique de la boucle, l’intensité i du courant
de commande augmente et l’écart entre la basse pression BP et
la haute pression HP augmente en conséquence.

Dans les dispositifs de climatisation connus, une augmenta-
tion de la puissance frigorifique souhaitée se traduit aussi
par une augmentation systématique, au moins par palier, du
régime du groupe moto-ventilateur, en vue d’'accroitre le
débit d’air qu’il délivre et qui traverse le condenseur 2 par
la suite.

Dans le dispositif de climatisation selon 1l’invention, le
module de régulation REG tient compte d’une vitesse d’air
extérieur, incidente sur le véhicule. Le module de régulation
ajuste donc la tension d’alimentation U du groupe moto-
ventilateur, en coopérant avec le module de commande COM du
groupe moto-ventilateur. Plus particulierement, le module de
régulation du dispositif selon l’invention limite la tension
d’alimentation U du groupe moto-ventilateur, en fonction
d’une vitesse d’air extérieur Vext. Cette vitesse d’air
extérieur Vext peut étre déduite de la vitesse du véhicule,
mais aussi d’un vent incident sur le véhicule.

Le module REG estime donc une valeur maximale Umax (figure 3)
de la tension d’alimentation, en fonction de cette vitesse
d’air extérieure Vext, et pilote le module de commande COM
pour ne pas dépasser la tension d’alimentation Umax.
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En se référant en effet a la figqure 4, il apparait que, pour
une vitesse donnée du véhicule (non nulle), une tension
d’alimentation supérieure est inutile. La Demanderesse a
constaté que, pour une puissance frigorifique donnée,
sensiblement constante, la tension d’alimentation U néces-
saire au groupe moto-ventilateur pour entretenir la puissance
frigorifique précitée, décroissait en fonction de la vitesse
du véhicule (figure 4). C’est ainsi que le module de régula
tion REG du dispositif selon l’invention estime une tension
d’alimentation optimale (maximale), notamment en fonction de
la vitesse du véhicule. Typiquement, pour une puissance
frigorifique donnée, la tension d’'alimentation U du groupe
moto-ventilateur, nécessaire pour conserver cette puissance
frigorifique, passe de 12 volts lorsque le véhicule est au
ralenti a une tension qui se stabilise a environ 3 volts
lorsque la vitesse du véhicule dépasse 100 k/h.

En pratique, il est prévu une connexion du module de régula-
tion & un capteur de vitesse du véhicule automobile (par
exemple au compteur kilométrique du tableau de bord ou
autre). Le module REG évalue ainsi une correspondance entre
la vitesse du véhicule et la vitesse d’air que regoit le
condenseur 2. Dans une forme de réalisation plus élaborée, il
peut en outre étre prévu un capteur anémom@étre pour mesurer
une vitesse d’air que dirige un vent incident sur le véhicu-

le.

Dans ce qui suit, on cherche a optimiser un coefficient de
performance de la boucle de climatisation, noté COP, pour une
puissance frigorifique Pf donnée, en fonction de la puissance
mécanique du groupe moto-ventilateur, notée P5, et de 1la
puissance mécanique du compresseur, notée Pl. Ce coefficient

de performance peut étre déduit de la relation :
COP = Pf/(P1+P5)

En général, la relation entre la tension U du groupe moto-
ventilateur et 1l’intensité d’un courant électrique I qui
circule entre ses bornes peut s’exprimer par
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=izl*Tek

ol k est une constante et Z son impédance.

En estimant le rendement de 1l'alternateur du groupe moto-
ventilateur & une valeur voisine de 50 %, la puissance P5 du
groupe moto-ventilateur s’évalue par :

P5 = 2 * U(U-k)/ |2/
La puissance Pl du compresseur peut étre classiquement
définie par :

Pl = a*t+b ,

ou T représente son taux de compression, a et b étant des
paramétres propres au compresseur (en pratique, 1liés & sa
vitesse de rotation).

Le coefficient de performance COP s’écrit donc :

COP = Pf/(a*t+b+2U(U-k)/|2!)
A puissance frigorifique Pf sensiblement constante, il faut
que le terme au dénominateur soit minimal pour que ce
coefficient COP soit optimal. La relation suivante doit donc

étre vérifiée :

dp/dzt

a+(2*(2U-k)/|z})*(du/dt)=0

ou encore : du/dt = -a/(2*(2U-k)/!2!)

Le taux de compression t est fonction de la haute pression HP
et de la basse pression BP, de sorte que, de facon classi-
que :

dt = dHP * BP

Ainsi, dHP = [-2*BP*(2U-k)/(!Z!*a)]*du
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Il est a noter que le terme dHP/dU représente la variation
(augmentation ou diminution) de 1la haute pression HP en
fonction de la tension U. En outre, a partir d’un capteur
propre & relever le courant de commande i du compresseur ou
plus simplement a partir d’une connexion du module REG au
module de commande du compresseur, le module de réqulation
déduit la valeur de la pression BP (figure 2).

Ainsi, le coefficient de performance COP est optimal lorsque
le rapport des variations de haute pression HP et de tension
d’alimentation U vaut, en premiére approximation :

{AHP/AU| = (2*BP*(2U-k)/|Z!)/a

En se référant a la figure 5, le coefficient de pefformance
COP croit, puis décroit, en fonction de la tension aux bornes
du groupe moto-ventilateur. Sa valeur optimale (maximale)
COPopt est atteinte pour une valeur choisie de la tension
d’alimentation U, correspondant a une valeur de la haute
pression HP. Cependant, la valeur de la tension U reste
inférieure & sa valeur maximale Umax qui, elle, est estimée
en fonction de la vitesse d’air extérieur Vext, et ce,
indépendamment de la valeur de la haute pression HP.

En revanche, une diminution de la vitesse du groupe moto-
ventilateur reste permise, en particulier si la pression HP
diminue. Dans ce qui suit, on propose un modéle de régulation
de la tension U en fonction de la pression HP.

Pour conserver un coefficient de performance COP optimal, la
tension U doit satisfaire la relation suivante en fonction de
la pression HP :

HP = (U2-k*U)*(2%BP)/(!%Z!*a)+c

On note HPCc la haute pression en sortie du compresseur
lorsque ce dernier est en cylindrée maximale, avec un courant
de commande i voisin de 1la valeur Imax. Concernant la
commande du compresseur en cylindrée maximale, on cherche a
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minimiser la pression BP et plus particuliérement la pression
HP, ainsi que son taux de compression. Ainsi, pour une haute
pression HP inférieure a HPc, la tension d’alimentation du
groupe moto-ventilateur est nulle et la constante ¢ ci-dessus
correspond a la pression HPc.

On en déduit alors la variation (figure 3) de la tension U en
fonction de la pression HP, pour des valeurs de U inférieures
a Umax :

U = 1/2 * [k+(k2+2*a*(HP-HPc)*!z!/BP)1/2] (1)

Le module de régulation REG, selon une autre caractéristique
avantageuse de 1l’invention, est alors agencé pour stabiliser
la tension d’alimentation du groupe moto-ventilateur en
fonction de la pression HP, pour des valeurs de tension U

inférieures a la valeur Umax.

Cependant, si la valeur de la haute pression HP en sortie du
compresseur 1 dépasse une valeur seuil HPs, la tension
d’'alimentation U reste constante, fixée & la valeur Umax.
Pour relever la valeur de la pression HP, il est prévu un
capteur de pression en sortie du compresseur 1, dans la
boucle de refroidissement (c6té condenseur). Ce capteur est
relié au module de régulation REG.

La régulation de la tension U d’alimentation du groupe moto-
ventilateur, s’effectue comme suit :

- tout d’abord, le module de régulation évalue une tension
maximale Umax en fonction de la vitesse d’air extérieur
Vext ;

- si la pression HP est inférieure a la pression HPc, alors
le module REG commande une tension U nulle ;

- si la pression HP est supérieure a la pression HPc, le
module de régqulation évalue selon 1’équation (1), la valeur
correspondante de U :
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- 81 cette valeur est supérieure ou égale a la valeur
Umax, le module REG impose la tension Umax ;

- 81 cette valeur est inférieure la tension Umax, alors
la tension a appliquer au groupe moto-ventilateur est celle
qui correspond, selon 1’équation (1), a la valeur de la haute
pression mesurée par le capteur de pression précité.

En bref, le module de régulation regoit une information
relative a une vitesse d’air incidente sur le véhicule (a
partir d’un capteur de vitesse ou autre). De cette informa-
tion, il déduit une tension d’alimentation maximale Umax du
groupe moto-ventilateur (figure 4).

Avantageusement, pour que le dispositif de climatisation
opére avec un coefficient de performance optimal, le module
REG régule la valeur de la tension a appliquer au groupe
moto-ventilateur en fonction de la haute pression en sortie
du compresseur. Le module REG regoit ainsi une information
relative a la pression HP, ainsi qu’une information relative
a la pression BP (& partir du courant de commande i) et en
déduit une valeur de 1la tension U. Si cette valeur est
supérieure a la valeur maximale Umax, la tension a appliquer
au groupe moto-ventilateur est Umax. Sinon, le module
applique (par le module de commande COM) 1la tension U

correspondant a la haute pression HP mesurée.

Bien entendu, l’invention n’est pas limitée & la forme de
réalisation décrite précédemment a titre d’exemple, elle s’'é-
tend a d’autres variantes.

Ainsi, on comprendra que la régulation de la tension U en
fonction de la haute pression HP, bien que particuliérement
avantageuse, peut, dans une variante simplifiée, étre
supprimée. Dans ce cas, seule la régulation en fonction de la
vitesse d’air extérieure Vext, déduite au moins de la vitesse
du véhicule, peut étre prévue pour fixer une valeur maximale
Umax de la tension d’alimentation.
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L’utilisation de la valeur du courant de commande i (figure
2) du compresseur pour évaluer la basse pression BP est
décrite ci-avant a titre d’exemple. Dans une variante selon
laquelle le compresseur est de type a “contrdle interne”, il
peut étre prévu de disposer un capteur de température de
1l’air en sortie de 1’évaporateur, cette température é&tant
représentative de la basse pression BP. Dans une autre
variante, il peut étre prévu de disposer un capteur de
pression directement en entrée du compresseur.

Dans une variante moins élaborée, il peut étre prévu de fixer
la valeur de la basse pression BP a une valeur moyenne et
d’effectuer une régulation de la tension U en fonction de la
pression HP, en fonction de cette valeur moyenne.

Selon 1’équation (1), le module REG du dispositif selon
1’invention peut effectuer, en variante d’une régulation en
tension U, wune régulation de 1l’intensité I (variation
sensiblement linéaire représentée sur la figure 3) ou de la
puissance P5 du groupe moto-ventilateur, en fonction de 1la
haute pression HP.

Les modules de commande COM et de régulation REG peuvent,
dans une forme de réalisation pratique de 1’invention, étre
regroupés en un méme élément de commande, par exemple dans un
boitier électronique commun.

Bien entendu, les différentes valeurs numériques qui appa-
raissent notamment sur les figures 4 et 5 sont données ici a
titre d’exemple, pour des boucles de climatisation et de
groupes moto-ventilateurs particuliers.
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Revendications

1. Dispositif de climatisation d’un habitacle de véhicule
automobile, du type comprenant une boucle de climatisation
parcourue par un fluide frigorigéne et comprenant notamment
un compresseur (1) et un condenseur (2), ce condenseur (2)
étant destiné & étre traversé par un flux d’air (F) que
produit au moins en partie un groupe moto-ventilateur (5,6)
alimenté électriquement par 1’intermédiaire d’un module de
commande (COM),

caractérisé en ce qu’il comporte en outre des moyens
pour relever un paramétre (Vext) représentatif d’un débit
d’air traversant le condenseur, ledit débit d’air comprenant
ou non le débit d’air produit par le groupe moto-ventilateur,
ainsi qu’un module de régulation (REG), propre 2 coopérer
avec lesdits moyens et capable d’estimer, pour un débit d’air
donné, une valeur maximale (Umax) en alimentation électrique
du groupe moto-ventilateur,
et en ce que le module de régulation (REG) est agencé pour
coopérer avec le module de commande (COM) pour limiter
1’alimentation électrique du groupe moto-ventilateur sensi-
blement & ladite valeur maximale, en fonction du débit d’air.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que
le module de régulation est propre & étre relié a un capteur
de vitesse du véhicule, et en ce que le module de régulation
est apte a tenir compte de la vitesse du véhicule pour
évaluer ladite valeur maximale (Umax) d’alimentation électri-
que du groupe moto-ventilateur.

3. Dispositif selon 1l’une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le module de régulation est propre a
étre relié a un capteur anémométre agencé pour relever une
vitesse d’air incidente sur le véhicule, proportionnelle au
débit d’air traversant le condenseur (2) et non produit par
le groupe moto-ventilateur, et en ce que le module de
régulation est apte a tenir compte d’un vent incident sur le
véhicule et/ou d’une vitesse du véhicule pour évaluer ladite
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valeur maximale (Umax) d’alimentation électrique du groupe
moto-ventilateur.

4. Dispositif selon 1l’une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le module de régulation est agencé en
outre pour estimer la valeur maximale en alimentation
€électrique du groupe moto-ventilateur, pour une puissance
frigorifique donnée de la boucle de climatisation correspon
dant a une valeur prédéterminée de haute pression (HPs) du
fluide frigorigéne en sortie du compresseur (1).

5. Dispositif selon 1l’une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu’il comporte des moyens pour relever un
paramétre représentatif d’une haute pression (HP) du fluide
frigorigéne en sortie du compresseur (1).

6. Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en ce
qu’il comporte un capteur de pression en sortie du compres-
seur pour relever la haute pression du fluide (HP).

7. Dispositif selon 1l’une des revendications 5 et 6, prise en
combinaison avec la revendication 4, caractérisé en ce que le
module de régulation (REG) est capable d’évaluer en outre,
pour un débit d’air donné, une valeur en alimentation
€lectrique du groupe moto-ventilateur, inférieure a ladite
valeur maximale, en fonction d’une diminution de haute
pression (HP) vers des valeurs de hautes pressions inférieu-
res a ladite valeur prédéterminée (HPs),

et en ce que le module de régulation est agencé pour coopérer
avec le module de commande en vue d’ajuster 1l’alimentation
€lectrique du groupe moto-ventilateur, & une valeur (U) en
correspondance avec une valeur de haute pression (HP),
inférieure a ladite valeur prédéterminée.

8. Dispositif selon la revendication 7, caractérisé en ce que
le module de régulation est agencé pour évaluer la corres-
pondance entre la valeur en alimentation électrique du groupe
moto-ventilateur et une valeur de haute pression inférieure
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a ladite valeur prédéterminée, selon un modéle choisi de
variation sensiblement quadratique réciproque.

9. Dispositif selon l'une des revendications 7 et 8, caracté-
risé en ce qu'il comporte des moyens pour relever un parametre
représentatif d'une basse pression (BP) du fluide en entrée
du compresseur, et en ce que le module de régulation est
agencé en outre pour évaluer la correspondance de la valeur
d'alimentation avec la diminution de la haute pression, en
fonction de ladite basse pression du fluide.

10. Dispositif selon la revendication 9, caractérisé en ce que
le compresseur est du type a contrdle externe et en ce que le
module de régulation est propre a étre relié a un capteur de
courant électrique (i) d'alimentation du compresseur, ce
courant électrique étant représentatif de la basse pression
(BP) de fluide en entrée du compresseur.

11. Dispositif selon la revendication 9, caractérisé en ce que
le compresseur est du type a contréle interne et en ce que le
module de régulation est propre a étre relié a un capteur de
température du flux d'air en sortie de l'évaporateur, cette
température étant représentative de la basse pression de
fluide en entrée du compresseur.

12. Dispositif selon l'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que le groupe moto-ventilateur est alimenté
€électriquement en tension, et en ce que le module de régula-
tion est agencé pour évaluer une tension d'alimentation
maximale (Umax) du groupe moto-ventilateur, en fonction dudit
débit d'air.
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