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Description

Titre de l'invention : Module de refroidissement pour véhicule au-

[0001]

[0002]

[0003]

[0004]

[0005]

[0006]

tomobile électrique ou hybride

La présente invention se rapporte a un module de refroidissement pour véhicule au-
tomobile électrique ou hybride, a turbomachine tangentielle.

Un module de refroidissement (ou module d’échange de chaleur) d’un véhicule au-
tomobile comporte classiquement au moins un échangeur de chaleur et un dispositif de
ventilation adapté a générer un flux d’air au contact du au moins un échangeur de
chaleur. Le dispositif de ventilation permet ainsi, par exemple, de générer un flux d’air
au contact de I’échangeur de chaleur, a I’arrét du véhicule ou a faible vitesse de
roulage.

Classiquement, I’échangeur de chaleur est alors placé dans un compartiment en
regard d’au moins deux baies de refroidissement, formées dans la face avant de la car-
rosserie du véhicule automobile. Une premiere baie de refroidissement est située au-
dessus du pare-chocs tandis qu’une deuxieme baie est située au-dessous du pare-chocs.
Une telle configuration est préférée car le moteur thermique doit également Etre
alimenté en air, I’admission d’air du moteur étant classiquement situé¢ dans le passage
du flux d’air traversant la baie de refroidissement supérieure.

Selon les différents véhicules, ce compartiment peut €tre plus ou moins réduit en
taille et encombré par des obstacles pouvant géner 1’évacuation du flux d’air le
traversant. Cela est particulicrement le cas lorsque le flux d’air est généré par le
dispositif de ventilation. 11 est ainsi nécessaire d’augmenter la taille et/ou la puissance
de ce dispositif de ventilation afin que le flux d’air soit suffisant pour que les échanges
thermiques se fassent correctement au niveau du ou des échangeurs de chaleur. Cette
solution n’est pas la plus optimale car elle est énergivore et peut entamer 1’autonomie
du véhicule électrique ou hybride. De plus une telle solution entraine une augmentation
du poids du module de refroidissement.

De plus, la place consacrée aux échangeurs thermiques est donc limitée et par
conséquent la surface totale d’échange est également réduite. Cela conduit ainsi a une
baisse de la capacité d’échange thermique au niveau du module de refroidissement et
donc des performances réduites par exemple pour les circuits de climatisation ou de
gestion thermique des batteries et autres €l€éments.

Il convient donc de privilégier une conception compacte du module de refroi-
dissement et d’optimiser I’architecture du ou des circuits de gestion thermique au sein
duquel ou desquels est/sont exploité(s) le au moins un €changeur thermique agencé au

sein du module de refroidissement.
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Un but de I’invention est de proposer un module de refroidissement pour véhicule
automobile électrique permettant un meilleur agencement des composants au sein de
I’espace disponible.

La présente invention concerne donc un module de refroidissement pour véhicule au-
tomobile électrique ou hybride, ledit module de refroidissement étant destiné a étre
traversé par un flux d’air et comportant :

- un carénage formant un canal interne traversé par le flux d’air entre une extrémité
amont et une extrémité aval opposées 1’une a 1’autre, ledit carénage comportant au
moins un échangeur de chaleur,

- un premier boitier colleteur disposé en aval du carénage selon une direction longi-
tudinale du module de refroidissement allant de I’avant vers I’arriere dudit module de
refroidissement, ledit premier boitier collecteur comportant une turbomachine tan-
gentielle comportant une volute comprenant une sortie du flux d’air,

le premier boitier collecteur comportant au moins une grille déflectrice disposée en
sortie de la volute, ladite grille déflectrice comportant une série de pales superposées,

au moins une partie des pales comportant une lumicre sur toute leur longueur et dans
laquelle un fluide caloporteur est destiné a circuler.

Selon un aspect de I’invention, la grille déflectrice comporte un collecteur a chaque
extrémité de la série de pales de sorte que le fluide caloporteur puisse circuler entre
lesdits collecteurs en passant par la lumicre desdites pales.

Selon un autre aspect de ’invention, un premier collecteur comporte une entrée de
fluide caloporteur et un deuxieme collecteur comporte une sortie de fluide caloporteur.
Selon un autre aspect de ’invention, un méme premier collecteur comporte a la fois

une entrée de fluide caloporteur et une sortie de fluide caloporteur, ledit premier
collecteur comprenant une paroi interne séparatrice entre ladite entrée et ladite sortie
de fluide caloporteur.

Selon un autre aspect de ’invention, les pales ont un profil courbe dans leur largeur
de sorte a dévier le flux d’air a I’opposé du premier boitier collecteur dans la direction
longitudinale.

Selon un autre aspect de ’invention, la superposition des pales de la grille déflectrice
est alignée selon un plan incliné par rapport a un bord externe de la sortie de la volute
de sorte que ladite grille déflectrice est en vis-a-vis de la totalité de la profondeur de
ladite sortie.

Selon un autre aspect de ’invention, les pales sont réalis€es en aluminium ou alliage
d’aluminium.

D’autres avantages et caractéristiques de 1’invention apparaitront plus clairement a la
lecture de la description suivante donnée a titre d’exemple illustratif et non limitatif, et

des dessins annexés parmi lesquels :
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[Fig.1] La [Fig.1] représente schématiquement la partie avant d’un véhicule au-
tomobile a moteur électrique ou hybride, vu de coté,

[Fig.2] La [Fig.2] représente une vue en perspective et en coupe partielle d’un
module de refroidissement,

[Fig.3] La [Fig.3] représente une vue en coupe d’un premier boitier collecteur du
module de refroidissement de la [Fig.2],

[Fig.4] La [Fig.4] représente une vue en perspective d’une grille déflectrice,

[Fig.5] La [Fig.5] représente une vue en coupe d’une grille déflectrice.

Sur les différentes figures, les €léments identiques portent les mémes numéros de
référence.

Les réalisations suivantes sont des exemples. Bien que la description se référe a un
ou plusieurs modes de réalisation, ceci ne signifie pas nécessairement que chaque
référence concerne le méme mode de réalisation, ou que les caractéristiques
s'appliquent seulement a un seul mode de réalisation. De simples caractéristiques de
différents modes de réalisation peuvent également €tre combinées et/ou interchangées
pour fournir d'autres réalisations.

Dans la présente description, on peut indexer certains €léments ou parametres,
comme par exemple premier élément ou deuxicme élément ainsi que premier
parametre et second parametre ou encore premier critere et deuxieéme critere, etc. Dans
ce cas, il s’agit d’un simple indexage pour différencier et dénommer des éléments ou
parametres ou criteres proches, mais non identiques. Cette indexation n’implique pas
une priorité d’un élément, parametre ou critére par rapport a un autre et on peut
aisément interchanger de telles dénominations sans sortir du cadre de la présente des-
cription. Cette indexation n’implique pas non plus un ordre dans le temps par exemple
pour apprécier tel ou tel critere.

Dans la présente description, on entend par « amont » qu’un élément est placé avant
un autre par rapport au sens de circulation d’un flux d’air. A contrario, on entend par
« aval » qu’un élément est placé apres un autre par rapport au sens de circulation d’un
flux ou d’un fluide.

Sur les figures 1 a 5, est représenté un triedre XYZ afin de définir I’orientation des
différents éléments les uns des autres. Une premiere direction, notée X, correspond a
une direction longitudinale du véhicule. Elle correspond également a I’inverse de la
direction d’avancement du véhicule. Une deuxié¢me direction, notée Y, est une
direction latérale ou transversale. Enfin, une troisiéme direction, notée Z, est verticale.
Les directions, X, Y, Z sont orthogonales deux a deux.

Sur la [Fig.1], le module de refroidissement selon la présente invention est illustré
dans une position fonctionnelle, ¢’est-a-dire quand il est disposé au sein d’un véhicule

automobile.
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La [Fig.1] illustre de maniere schématique la partie avant d’un véhicule automobile
10 électrique ou hybride pouvant comporter un moteur électrique 12. Le véhicule 10
comporte notamment une carrosserie 14 et un pare-chocs 16 portés par un chéssis (non
représenté) du véhicule automobile 10. La carrosserie 14 définit une baie de refroi-
dissement 18, c'est-a-dire une ouverture a travers la carrosserie 14. La baie de refroi-
dissement 18 est ici unique. Cette baie de refroidissement 18 se trouve de préférence
en partie basse de la face avant 14a de la carrosserie 14. Dans I’exemple illustré, la
baie de refroidissement 18 est situ€e sous le pare-chocs 16. Une grille 20 peut €tre
disposée dans la baie de refroidissement 18 pour éviter que des projectiles puissent
traverser la baie de refroidissement 18. Un module de refroidissement 22 est disposé en
vis-a-vis de la baie de refroidissement 18. La grille 20 permet notamment de protéger
ce module de refroidissement 22.

Comme le montre la [Fig.2], le module de refroidissement 22 est destiné a étre
traversé par un flux d’air F parallele a la direction X et allant de 1’avant vers I’arricre
du véhicule 10. Cette direction X correspond plus particulierement a une direction lon-
gitudinale X allant de I’avant vers I’arriere du module de refroidissement 22. Dans la
présente demande, on qualifie un élément d’en « amont » ou d’en « aval » selon la
direction longitudinale X du module de refroidissement 22, un élément qui est respec-
tivement disposé plus vers I’avant ou vers I’arriere qu’un autre élément. L’avant
correspond a I’avant du véhicule automobile 10 a I’état mont€ ou alors la face du
module de refroidissement 22 par laquelle le flux d’air F est destiné a entrer dans le
module de refroidissement 22. L’ arriere correspond quant a lui a ’arriere du véhicule
automobile 10 ou alors a la face du module de refroidissement 22 par laquelle le flux
d’air F est destiné a ressortir du module de refroidissement 22.

Le module de refroidissement 22 comporte essentiellement un boitier ou carénage 40
formant un canal interne entre une extrémité amont 40a et une extrémité aval 40b
opposées ’une a 'autre. A I'intérieur dudit carénage 40 est disposé au moins un
échangeur de chaleur 24, 26, 28, 29. Ce canal interne est de préférence orienté paral-
lelement a la direction longitudinale X de sorte que I’extrémité amont 40a est orientée
vers I’avant du véhicule 10 en regard de la baie de refroidissement 18 et de sorte que
I’extrémité aval 40b est orientée vers I’arricre du véhicule 10. Sur la [Fig.2], le module
de refroidissement 22 comprend quatre €changeurs de chaleur 24, 26, 28 et 29
regroupés au sein d’un ensemble d’échangeurs de chaleur 23. Il pourrait toutefois en
comporter plus ou moins suivant la configuration souhaitée.

Un premier échangeur de chaleur 24 peut par exemple étre configuré pour relacher de
I’énergie calorifique du flux d’air F. Ce premier échangeur de chaleur 24 peut plus par-
ticulierement étre un condenseur connecté a un circuit de refroidissement (non re-

présenté), par exemple afin de refroidir les batteries du véhicule 10. Ce circuit de re-
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froidissement peut par exemple €tre un circuit de climatisation apte a refroidir les
batteries ainsi qu’un flux d’air interne a destination de I’habitacle du véhicule au-
tomobile.

Un deuxieme échangeur de chaleur 26 peut également €tre configuré pour relacher de
I’énergie calorifique dans le flux d’air F. Ce deuxiéme échangeur de chaleur 26 peut
plus particulicrement étre un radiateur connecté a un circuit de gestion thermique (non
représenté) d’éléments électriques tel que le moteur €lectrique 12.

Le premier échangeur de chaleur 24 étant généralement un condenseur d’un circuit
de climatisation, ce dernier a besoin que le flux d’air F soit le plus « frais » possible en
mode climatisation. Pour cela, le deuxieme échangeur de chaleur 26 est de préférence
disposé en aval du premier échangeur de chaleur 24 selon la direction longitudinale X
du module de refroidissement 22. Il est néanmoins tout a fait possible d’imaginer que
le deuxieme €changeur de chaleur 26 soit disposé en amont du premier €changeur de
chaleur 24.

Le troisieme échangeur de chaleur 28 peut lui aussi €tre configuré pour relacher de
I’énergie calorifique dans le flux d’air. Ce troisieme échangeur de chaleur 28 peut plus
particulierement €tre un radiateur connecté a un circuit de gestion thermique (non re-
présenté), pouvant étre distinct de celui connecté au deuxieme échangeur de chaleur
26, pour des €éléments €lectriques tels que 1’électronique de puissance. Il est également
tout a fait possible d’imaginer que le deuxieme 26 et le troisieme 28 échangeur de
chaleur soient connectés a un méme circuit de gestion thermique, par exemple
connectés en parallele I’un de 1’autre.

Le quatrieme échangeur 29 est disposé€ ici sur le méme plan que le troisiéme
échangeur 28, plus précisément en dessous de ce dernier. Ce quatrieme €changeur de
chaleur 29 peut notamment étre connecté au méme circuit de refroidissement que le
premier échangeur de chaleur 24 et avoir une fonction de sous-refroidissement.

Dans I’exemple illustré a la [Fig.2], I’ensemble d’échangeur de chaleur 23 comporte
également une bouteille déshydratante 25 disposée sur le méme plan que le troisicme
28 et quatrieme 29 échangeur de chaleur. Cette bouteille déshydratante 25 peut
notamment étre connectée elle aussi au méme circuit de refroidissement que le premier
échangeur de chaleur 24.

Toujours selon I’exemple illustré a la [Fig.2], le deuxieme échangeur de chaleur 26
est disposé en aval du premier échangeur de chaleur 24 tandis que le troisicme
échangeur de chaleur 28 est disposé en amont du premier échangeur de chaleur 24.
D’autres configurations peuvent néanmoins €tre envisageables comme par exemple les
deuxieme 26 et troisieme 28 €échangeurs de chaleur disposés tous deux en aval ou en
amont du premier €changeur de chaleur 24.

Sur le mode de réalisation illustré, chacun des échangeurs de chaleur 24, 26, 28, 29
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présente une forme générale parallélépipédique déterminée par une longueur, une
épaisseur et une hauteur. La longueur s’étend le long de la direction Y, I’épaisseur le
long de la direction X et la hauteur dans la direction Z. Les échangeurs de chaleur 24,
26, 28, 29 s’étendent alors selon un plan général parallele a la direction verticale Z et la
direction latérale Y. Ce plan général est de préférence perpendiculaire a la direction
longitudinale X du module de refroidissement 22.

Le module de refroidissement 22 comporte également un premier boitier collecteur
41 disposé en aval de I’ensemble d’échangeurs de chaleur 23 dans le sens de cir-
culation du flux d’air. Ce premier boitier collecteur 41 est également visible plus en
détail a la [Fig.3]. Le premier boitier collecteur 41 comporte une sortie 45 du flux d’air
F. Ce premier boitier collecteur 41 permet ainsi de récupérer le flux d’air F traversant
I’ensemble d’échangeurs de chaleur 23 et d’orienter ce flux d’air F vers la sortie 45. Le
premier boitier collecteur 41 peut venir de matiere avec le carénage 40 ou bien étre une
picce rapportée fixée a I’extrémité aval 40b dudit carénage 40.

Comme illustré sur la [Fig.2], le module de refroidissement 22 peut également
comporter un deuxieme boitier collecteur 42 disposé en amont du carénage 40 et de
I’ensemble d’échangeurs de chaleur 23, a I’opposé du premier boitier collecteur 41. Ce
deuxiéme boitier collecteur 42 comporte une entrée 42a du flux d’air F en provenance
de 'extérieur du véhicule 10. L’entrée 42a peut notamment étre disposée en regard de
la baie de refroidissement 18. Cette entrée 42a peut €galement comporter la grille 20
de protection (voir [Fig.1]). Le deuxieme boitier collecteur 42 peut venir de matiere
avec le carénage 40 ou bien €tre une picce rapportée fixée a I’extrémité amont 40a
dudit carénage 40.

Le module de refroidissement 22, plus précisément le premier boitier collecteur 41,
comprend également au moins un ventilateur tangentiel, aussi nommé turbomachine
tangentielle 30, configuré de sorte a générer le flux d’air F traversant I’ensemble
d’échangeurs de chaleur 23. La turbomachine tangentielle 30 comprend un rotor ou
turbine 32 (ou hélice tangentielle). La turbine 32 a une forme sensiblement cylindrique.
La turbine 32 comporte avantageusement plusieurs étages de pales (visibles sur les
figures 2 et 3). La turbine 32 est montée rotative autour d’un axe de rotation, par
exemple parallele a la direction Y comme illustré sur les figures 2 et 3. Le diameétre de
la turbine 32 est par exemple compris entre 35 mm et 200 mm pour limiter sa taille. La
turbomachine 30 est ainsi compacte.

La turbomachine tangentielle 30 peut également comporter un moteur (non re-
présenté) configuré pour mettre en rotation la turbine 32. Le moteur est par exemple
adapté a entrainer la turbine 32 en rotation, a une vitesse comprise entre 200 tour/min
et 14 000 tour/min. Ceci permet notamment de limiter le bruit généré par la tur-

bomachine tangentielle 30.
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La turbomachine tangentielle 30 est disposée dans le premier boitier collecteur 41. La
turbomachine tangentielle 30 est configurée pour aspirer de 1’air afin de générer le flux
d’air F traversant I’ensemble d’échangeurs de chaleur 23. La turbomachine tangentielle
30 comporte plus précisément une volute 44, formée par le premier boitier collecteur
41 et au centre de laquelle est disposée la turbine 32. L’évacuation d’air de la volute 44
correspond a la sortie 45 du flux d’air F du premier boitier collecteur 41.

Dans I’exemple illustré aux figures 2 et 3, la turbomachine tangentielle 30 est dans
une position haute, notamment dans le tiers supérieur du premier boitier collecteur 41,
de maniere préférée dans le quart supérieur du premier boitier collecteur 41. Ceci
permet notamment de protéger la turbomachine tangentielle 30 en cas de submersion
et/ou de limiter I’encombrement du module de refroidissement 22 dans sa partie in-
férieure. Dans ce cas de figure, la sortie 45 du flux d’air F est préférentiellement
orientée vers la partie inférieure du module de refroidissement 22.

Par supérieur et inférieur, on entend ici une orientation selon la direction Z. Un
élément dit supérieur sera plus proche du toit du véhicule 10 et un €lément dit inférieur
sera plus proche du sol.

Afin de guider I’air en sortie de I’ensemble d’échangeurs de chaleur 23 vers la sortie
45, le premier boitier collecteur 41 comporte, disposée en regard de I’extrémité aval
40b du carénage 40, une paroi de guidage 46 du flux d’air F vers la sortie 45.

Le module de refroidissement 22 et plus précisément le premier boitier collecteur 41
comporte €galement au moins une grille déflectrice 50 (visible en [Fig.4]) disposée en
sortie 45 de la volute 44. L’au moins une paroi déflectrice 50 peut notamment
recouvrir I’ensemble de la largeur de la sortie 45 du module de refroidissement 22.

La grille déflectrice 50 prolonge un bord externe 450 de la volute 44 et plus pré-
cisément de la sortie 45. La grille déflectrice 50 s’étend sur un plan inclin€ orienté vers
la paroi de guidage 46. Le bord externe 450 de la sortie 45 correspond plus pré-
cisément au bord de la paroi externe de la volute 44. La grille déflectrice 50 comporte
une série de pales 51 superposées et s’étendant chacune selon un axe transversal Y per-
pendiculaire a la direction longitudinale X du module de refroidissement 22.

L’au moins une grille déflectrice 50 peut plus particulierement €tre une picce
rapportée fixée d’une part au bord externe 450 de la sortie 45 et d’autre part prenant
appuis sur la paroi de guidage 46 au moyen de parois de soutien pouvant également
servir d’entretoises entre les pales 51.

Comme illustré a la [Fig.3], I’au moins une grille déflectrice 50 peut notamment
s’étendre a I’aplomb de la sortie 45 sur une distance au moins €gale a la profondeur P
de la ladite sortie 45. Ainsi, ’ensemble du flux d’air F en provenance de la sortie 45
passe par 1I’au moins une grille déflectrice 50. De plus du fait de I’inclinaison de la

paroi de guidage 46 et de celle de I’au moins une grille déflectrice 50, il reste un
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espace pour permettre aux volets 460 de la paroi de guidage 46 de s’ouvrir. La super-
position des pales 51 de la grille déflectrice 50 peut également étre alignée selon un
plan incliné par rapport au bord externe 450 de la sortie 45 de la volute 44. Ainsi, la
grille déflectrice 50 est disposée en vis-a-vis de la totalité de la profondeur P de ladite
sortie 45.

Les pales 51 peuvent notamment configurées pour dévier le flux d’air F et I’éloigner
de la paroi de guidage 46. Les pales 51 peuvent ainsi avoir un profil courbe dans leur
largeur de sorte a dévier le flux d’air F a I’opposé du premier boitier collecteur 41 dans
la direction longitudinale X. La paroi déflectrice 50 permet ainsi de dévier et orienter
le flux d’air F en provenance de la sortie 45 et de le diriger vers une zone qui par
exemple ne présente pas d’obstacle pouvant perturber la circulation et I’évacuation du
flux d’air F.

Comme le montre la [Fig.5], les pales 51 de 1’au moins une grille déflectrice 50
peuvent ainsi avoir une section de forme courbe avec une premicre paroi concave Sla
faisant face a la sortie 45 et une deuxieme paroi convexe 51b a I’opposé de la sortie 45.
Plus précisément, les pales 51 peuvent comporter un bord d’attaque 55a par lequel le
flux d’air F est destiné a arriver contre ladite pale 51 et un bord de fuite 55b par lequel
le flux d’air F est destiné a étre €jecté de ladite pale 51. L’épaisseur de la section de la
pale 51 au niveau desdits bords d’attaque 55a et de fuite 55b peut €tre inférieure a
I’épaisseur centrale de la section de la pale 51. Cette forme en goutte de la section de la
pale 51 permet un bon écoulement du flux d’air F et une bonne déviation de ce dernier
tout en limitant les pertes de charges.

Toujours comme illustré a la [Fig.5], au moins une partie des pales 51 comporte une
lumiere 510 sur toute leur longueur et dans laquelle un fluide caloporteur est destiné a
circuler. Le fait de pouvoir faire circuler un fluide caloporteur au sein des pales 51
permet d‘utiliser la grille déflectrice comme un échangeur de chaleur supplémentaire
pouvant permettre la gestion thermique dédiée ou supplémentaire d’éléments comme
par exemple les batteries ou encore 1’électronique de puissance du véhicule 10.

Avantageusement, les pales 51 peuvent €tre réalisées en aluminium ou alliage
d’aluminium afin de permettre un bon échange de chaleur entre le fluide caloporteur
circulant au sein des pales 51 et le flux d’air traversant la grille déflectrice.

Comme illustré a la [Fig.4], la grille déflectrice 50 peut ainsi comporter un collecteur
52a, 52b a chaque extrémité de la série de pales 51 de sorte que le fluide caloporteur
puisse circuler entre lesdits collecteurs 52a, 52b en passant par la lumiere 510 desdites
pales 51.

Selon un premier mode de réalisation illustré a la [Fig.4], un méme premier
collecteur 52a comporte a la fois une entrée de fluide caloporteur 53a et une sortie de

fluide caloporteur 53b. Ce premier collecteur 52a comprend également une paroi
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interne 520 séparatrice entre I’entrée 53a et ladite sortie 53b de fluide caloporteur. Ce
premier collecteur 52a est disposé a une premiere extrémité des pales 51. La grille dé-
flectrice 50 comporte un deuxieme collecteur 52b disposé a une deuxieme extrémité
des pales 51 opposée a leur premiere extrémité. Ce deuxieme collecteur 52b récupere
le fluide caloporteur en provenance des pales 51 reliées a ’entrée de fluide caloporteur
53a et renvoi le fluide caloporteur dans les pales 51 reliées a la sortie de fluide ca-
loporteur 53b.

Selon un deuxieme mode de réalisation non représenté, un premier collecteur
comporte une entrée de fluide caloporteur 53a. Ce premier collecteur est disposé€ a une
premiere extrémité des pales 51. La grille déflectrice 50 comporte un deuxieme
collecteur 52b disposé€ a une deuxieme extrémité des pales 51 opposée a leur premiere
extrémité. Ce deuxieme collecteur comporte quant a lui une sortie de fluide caloporteur
53b.

Ainsi, on voit bien que la grille déflectrice 50 permettent un échange de chaleur entre
le flux d’air la traversant et un fluide caloporteur circulant dans la lumiere 510 des
pales 51. Cet échange de chaleur permet a la grille déflectrice 50 d’agir comme un
échangeur de chaleur supplémentaire. Cet €échangeur de chaleur supplémentaire peut
ainsi permettre la gestion thermique dédiée ou supplémentaire d’éléments comme par

exemple les batteries ou encore 1’électronique de puissance du véhicule 10.
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Revendications

Module de refroidissement (22) pour véhicule automobile (10)
électrique ou hybride, ledit module de refroidissement (22) étant destiné
a €tre traversé par un flux d’air (F) et comportant :

- un carénage (40) formant un canal interne traversé par le flux d’air (F)
entre une extrémité amont (40a) et une extrémité aval (40b) opposées
I’une a I’autre, ledit carénage (40) comportant au moins un échangeur de
chaleur (24, 26, 28, 29),

- un premier boitier colleteur (41) disposé€ en aval du carénage (40)
selon une direction longitudinale (X) du module de refroidissement (22)
allant de I’avant vers I’arricre dudit module de refroidissement (22),
ledit premier boitier collecteur (41) comportant une turbomachine tan-
gentielle (30) comportant une volute (44) comprenant une sortie (45) du
flux d’air (F),

le premier bofitier collecteur (41) comportant au moins une grille dé-
flectrice (50) disposée en sortie (45) de la volute (44), ladite grille dé-
flectrice (50) comportant une série de pales (51) superposées,
caractéris€ en ce qu’au moins une partie des pales (51) comporte une
lumiere (510) sur toute leur longueur et dans laquelle un fluide ca-
loporteur est destiné a circuler.

Module de refroidissement (22) selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la grille déflectrice (50) comporte un collecteur (52a, 52b) a
chaque extrémité de la série de pales (51) de sorte que le fluide ca-
loporteur puisse circuler entre lesdits collecteurs (52a, 52b) en passant
par la lumiere (510) desdites pales (51).

Module de refroidissement (22) selon la revendication 2, caractérisé en
ce qu’un premier collecteur (52a) comporte une entrée de fluide ca-
loporteur (53a) et en ce qu’un deuxieme collecteur (52b) comporte une
sortie de fluide caloporteur (53b).

Module de refroidissement (22) selon la revendication 2, caractérisé en
ce qu’un méme premier collecteur (52a) comporte a la fois une entrée de
fluide caloporteur (53a) et une sortie de fluide caloporteur (53b), ledit
premier collecteur (52a) comprenant une paroi interne (520) séparatrice
entre ladite entrée (53a) et ladite sortie (53b) de fluide caloporteur.
Module de refroidissement (22) selon I’une quelconque des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que les pales (51) ont un profil

courbe dans leur largeur de sorte a dévier le flux d’air (F) a I’opposé du
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premier boitier collecteur (41) dans la direction longitudinale (X).
Module de refroidissement (22) selon I’une quelconque des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que la superposition des pales
(51) de la grille déflectrice (50) est alignée selon un plan incliné par
rapport a un bord externe (450) de la sortie (45) de la volute (44) de
sorte que ladite grille déflectrice (50) est en vis-a-vis de la totalité de la
profondeur (P) de ladite sortie (45).

Module de refroidissement (22) selon I’une quelconque des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que les pales (51) sont réalisées

en aluminium ou alliage d’aluminium.
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