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(57) Abstract
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A temperature control de- .
vice for an electric motor vehicle l \
passenger compartment, wherein a I

fluid coolant flows through an in-

ner heat exchanger (18) arranged in 12 1
the path of an air flow to the pas-
senger compartment, a first outer
heat exchanger (40) arranged in the
path of an air flow (F1) out of
the passenger compartment, and a
second outer heat exchanger (42)
for exchanging heat with a heat !
source outside the passenger com- 12
partment. Said device may operate

in heating mode or in cooling mode

depending on the direction of flow
of the fluid coolant. The device is
useful in motor vehicles.

(57) Abrégé i

L’invention concerne
un dispositif de réglage de la
température dans I’habitacle d’un
véhicule 2 moteur électrique. Un
fluide réfrigérant circule entre un
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échangeur de chaleur intérieur (18) disposé dans le trajet d’un flux d’air vers 1’habitacle et entre un premier échangeur de chaleur extérieur
(40) disposé dans le trajet d’un flux d’air (F1) extrait de ’habitacle et un second échangeur de chaleur extérieur (42) propre a échanger
de la chaleur avec une source de chaleur extérieure 2 I’habitacle, le dispositif pouvant fonctionner en mode chauffage ou en mode
refroidissement en fonction du sens de circulation du fluide réfrigérant. Application aux véhicules automobiles.
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Dispositif de réglage de la température

dans l'habitacle d'un véhicule 3@ moteur électrique

L'invention concerne un dispositif pour 1le réglage de la
température dans l'habitacle d'un véhicule a moteur électrique.

Elle concerne plus particuliérement un dispositif du type
comprenant un circuit parcouru par un fluide réfrigérant qui
circule, sous l'action d'un compresseur, entre un échangeur de
chaleur intérieur disposé dans le trajet d'un flux d'air vers
l'habitacle et un échangeur de chaleur extérieur, ainsi que des
moyens d'inversion du sens de circulation du fluide réfrigérant,
en sorte que l'échangeur de chaleur intérieur et 1'échangeur de
chaleur extérieur fonctionnent respectivement comme évaporateur
et comme condenseur dans un mode refroidissement et
respectivement comme condenseur et comme é&vaporateur dans un
mode chauffage.

Ainsi, en mode refroidissement, le dispositif fonctionne
comme un appareil de climatisation classique dans lequel
l'échangeur de chaleur intérieur sert d'évaporateur pour
refroidir le flux d'air envoyé dans 1l'habitacle, tandis que
1'échangeur de chaleur extérieur céde de 1la chaleur vers
1l'extérieur.

En inversant le sens de circulation du fluide réfrigérant
dans le circuit, l‘échangeur de chaleur intérieur joue le rdle
de condenseur pour élever la température du flux d'air vers
1'habitacle, tandis que 1l'échangeur de chaleur extérieur joue le
rdle dﬂévaporateur pour prélever des calories & partir d'une
source de chaleur, ce qui permet de procurer un mode chauffage.

Autrement dit, dans «ce dernier «cas, 1le dispositif
fonctionne comme une pompe & chéleur qui préléve de 1l'énergie
thermique & 1l'extérieur pour la fournir ensuite a l'habitacle.

Un tel dispositif de réglage est particuliérement approprié
dans un véhicule électrique dans lequel la chaleur produite par

le systéme d'entrainement é&lectrique n'est généralement pas
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suffisante, en hiver, pour couvrir les besoins de chauffage de
l'habitacle.

On a déja proposé différents dispositifs du type précité
dans lequel il est prévu un seul échangeur de chaleur extérieur
qui est en relation d'échange thermique avec une source de
chaleur extérieure, comme par exemple le systéme d'entrainement
électrique du véhicule.

Si un tel dispositif fonctionne de facon satisfaisante en
mode refroidissement ou climatisation, son fonctionnement en
mode chauffage s'ayére insuffisant du fait que 1la chaleur
produite par le systéme d'entrainement électrique n'est pas
suffisante.

En outre, dans le mode chauffage, 1'échangeur de chaleur
extérieur peut générer des problémes de givrage.

L'invention a notamment pour but de surmonter les
inconvénients précités.

Elle propose & cet effet un dispositif du type défini en
introduction, lequel comprend :

- un premier échangeur de chaleur extérieur disposé dans 1le
trajet d'un flux d'air d'extraction provenant de 1'habitacle, et

- un second échangeur de chaleur extérieur qui, au moins
dans le mode chauffage, est propre a4 échanger de la chaleur avec
une source de chaleur extérieure & l'habitacle.

Ainsi, lorsque le dispositif fonctionne en mode chauffage,
le premier échangeur de chaleur extérieur permet de récupérer.

L'énergie calorifique du débit d'air chaud d'extraction de
1'habitaéle, tandis que le second échangeur de chaleur extérieur
permet de récupérer 1l'énergie calorifique d'une source de
chaleur extérieure & 1'habitacle, cette derniére pouvant
comprendre au moins un composant électrique et/ou le moteur
€lectrique servant a l'entrainement du véhicule.

En m6de refroidissement, le premier échangeur de chaleur

extérieur sert de condenseur, tandis que le second échangeur de

A0y
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chaleur extérieur peut, soit servir de condenseur, soit étre
purement et simplement arrété.

Dans une forme de réalisation préférée de 1l'invention, le
premier échangeur de chaleur extérieur et le second échangeur de
chaleur extérieur sont montés en paralléle dans le circuit du
fluide réfrigérant.

En variante, le premier échangeur de chaleur extérieur et
le second échangeur de chaleur extérieur sont montés en série
dans le circuit.

Dans une forme de réalisation préférée, le premier
échangeur de chaleur extérieur comprend des moyens pour limiter
sa pression d'évaporation & une valeur minimale lorsqu'il
fonctionne comme évaporateur dans le mode de chauffage.

Ces moyens de limitation de pression sont constitués
avantageusement par une vamnne de limitation de pression.

Ceci permet d'éviter 1les problémes de givrage sur le
premier échangeur de chaleur extérieur.

Dans une forme de réalisation de 1l'invention, 1le premier
échangeur de chaleur extérieur est un échangeur air/liquide
disposé dans le trajet du flux d'air d'extraction de
1l'habitacle.

Ce premier échangeur de chaleur extérieur peut étre balayé
seulement par le flux d'air d'extraction de 1l‘'habitacle, aussi
bien dans le mode chauffage que dans le mode refroidissement.

Toutefois, on préfére que ce premier échangeur de chaleur
extérieur soit balayé par le flux d'air d'extraction en mode
chauffag;a et par un mélange composé du flux d'air d'extraction
et d'un flux d'air extérieur dans le mode refroidissement.

Ainsi, dans le mode refroidissement, le premier é&changeur
de chaleur extérieur est traversé par un flux d'air & une
température intermédiaire entre celle du flux d'air recyclé
provenant de lthabitacle et celle du flux d'air extérieur, ce

qui améliore les performances du refroidissement.
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Dans une premiére forme générale de réalisation, le second
échangeur de chaleur extérieur est un échangeur air/liquide
disposé dans le trajet d'un flux d'air extérieur réchauffé par
une source de chaleur extérieure, par exemple par au moins un
composant électrique du véhicule.

Ainsi, le second échangeur de chaleur extérieur est balayé
directement par un flux d'air extérieur réchauffé.

Dans une seconde forme générale de réalisation, le second
échangeur de chaleur extérieur est un échangeur de chaleur
liquide/liquide monté dans un circuit de refroidissement servant
a refroidir au moins un composant électrique et/ou le moteur
électrique du véhicule.

Ainsi, l'échange thermique qui s'opére au niveau du second
échangeur de chaleur extérieur s'effectue au travers d'un
circuit de refroidissement.

Ce circuit de refroidissement est parcouru par un liquide
de refroidissement et comprend une premiére branche dans
laquelle est monté le second échangeur de chaleur extérieur, une
seconde branche dans laquelle est monté un radiateur de
refroidissement avec son ventilateur associé, et une vanne &
trois voies propre & faire circuler le liquide de
refroidissement au moins dans la premiére branche en mode
chauffage, en sorte que le second échangeur de chaleur extérieur
soit fonctionnel et & faire «circuler 1le 1liquide de
refroidissement seulement dans la seconde branche en mode
refroidissement, en sorte que ce second échangeur de chaleur
extérieuf soit non fonctionnel.

Il en résulte que, dans le mode chauffage, le second
échangeur de chaleur extérieur récupére 1'énergie calorifique
extérieure a l'habitacle au travers du circuit de
refroidissement. Dans le mode refroidissement, le second
échangeurzde chaleur extérieur est rendu non fonctionnel.

Dans une premiére variante, le circuit de refroidissement

précité sert & refroidir au moins un composant électrique du
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véhicule, tandis que 1le moteur é&lectrique du véhicule est
refrotdi par un flux d'air séparé.

Dans cette variante, le flux d'air réchauffé par le moteur
électrique n'est pas utilisé.

Dans une autre variante, le circuit de refroidissement
sert, 1la encore, & refroidir au moins un composant électrique du
véhicule. Toutefois, le flux d'air de refroidissement du moteur
électrique est mélangé au flux d'air d'extraction de 1'habitacle
pour alimenter le premier échangeur de chaleur extérieur, et
cela uniquement dans le mode chauffage.

Dans une troisiéme variante de réalisation, le circuit de
refroidissement sert, 1ld encore, & refroidir au moins un
composant électrique du véhicule, tandis que le radiateur monté
dans la seconde branche du circuit est traversé par le flux
d'air de refroidissement du moteur électrique.

Ainsi, en mode chauffage, 1l'énergie calorifique du moteur
est récupérée au niveau du second échangeur de chaleur (au
travers du circuit de refroidissement) et non pas au niveau du
premier échangeur de chaleur extérieur, comme dans la premiére
variante précitée.

Dans la description qui suit, faite & titre d‘'exemple, on
se référe aux dessins annexés, sur lesquels

- la figure 1 est un schéma d'un dispositif selon une
premiére forme de réalisation de 1l'invention, représentée en
mode chauffage;

-.la figure 2 est un schéma du méme dispositif, représenté
en mode fefroidissement;

- la figure 3 est un schéma d'un dispositif selon une
seconde forme de réalisation de l'invention, représenté en mode
chauffage;

- la figure 4 est un schéma représentant le dispositif de

la figure 3 en mode refroidissement;
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- la figure 5 est un schéma d'un dispositif selon une
troisiéme forme de réalisation de l'invention, représenté en
mode chauffage;

- la figure 6 est un schéma représentant le dispositif de
la figure 5 en mode refroidissement;

- la figure 7 est un schéma d'un dispositif selon une
quatriéme forme de réalisation de 1l'invention, représenté en
mode chauffage; et

- la figure 8 est un schéma représentant le dispositif de
la figure 7 en mode refroidissement.

On se référe tout d'abord & la figure 1 qui représente un
dispositif pour régler 1la température dans 1l'habitacle H
(représenté schématiquement en traits interrompus) d'un véhicule
entrainé par un moteur électrique M.

Le dispositif comprend un boitier 10 de distribution d'air
muni d'une entrée 12 pour de l'air provenant de 1'extérieur de
l'habitacle H et d'une entrée 14 pour de 1l'air recirculé
provenant de 1l'intérieur de 1l'habitacle H. Le boftier 10
comprend en outre une sortie 16 propre & distribuer de 1l'air
chaud ou refroidi & l'intérieur de 1'habitacle H.

A 1l'intérieur du boftier 10 est logé un échangeur de
chaleur intérieur 18 monté dans un circuit 20 parcouru par un
fluide réfrigérant propre a passer de l'état liquide & 1'état
gazeux en absorbant de la chaleur, et de l'état gazeux & 1'état
liquide en cédant de la chaleur.

Le circuit 20 comprend un compresseur 22 dont 1l'entrée 24
et la sortie 26 sont reliées & une vanne 28 & quatre voies,
laquelle se raccorde, d'une part & une conduite 30 menant &
l'échangeur de chaleur 18, et d'autre part & une conduite 32
menant 4 un point A du circuit.

Dans la position de la figure 1, la vanne 28 met en
communication la sortie 26 du compresseur avec la conduite 30 et

l'entrée 24 du compresseur avec la conduite 32.
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I1 en résulte que le fluide réfrigérant, & 1l'état gazeux,
est comprimé par le compresseur 22 et est envoyé & 1'échangeur
de chaleur 18, qui joue le rdle de condenseur, pour y étre
condensé et céder ainsi de la chaleur & l'habitacle H.

Le condenseur 18 est en outre relié a une conduite 34 qui
aboutit & un point B du circuit.

Les points A et B sont reliés par deux conduites 36 et 38
disposées en paralléle et sur 1lesquelles sont montés
respectivement un premier échangeur de chaleur extérieur 40 et
un second échangeur de chaleur extérieur 42.

Entre le point B et l'échangeur de chaleur 40, la conduite
36 se divise en deux branches : une branche 36-1 comprenant un
clapet anti-retour 37 autorisant la circulation du fluide de
1'échangeur 40 au point B, et une branche 36-2 dans laquelle est
intercalé un détendeur 44. Entre l'échangeur 40 et le point A,
la conduite 36 contient un capteur de température 46 relié par
une liaison capillaire 48 au détendeur 44, ce dernier jouant
ainsi le r6le de détendeur thermostatique.

Entre le point B et 1l'échangeur de chaleur 42, la conduite
38 se divise entre une premiére branche 38-1 sur laquelle est
monté un clapet anti-retour 39 autorisant la circulation du
fluide dans le sens de 1l'échangeur 42 au point B, et une branche
38-2 sur laquelle est monté un détendeur thermostatique 50.’Ce
dernier est relié & un capteur de température 52 placé sur la
portion de la conduite 38 entre 1'échangeur de chaleur 42 et le
point A. Le capteur de température 52 est relié au détendeur 50
par l'intermédiaire d'une liaison capillaire 54.

Entre le capteur 52 et le point A est monté un clapet anti-
retour 56 autorisant la circulation du fluide dans le sens de
1'échangeur de chaleur 42 vers le point A.

Sur la conduite 32 reliant la vanne 28 a quatre voies et le
point A est montée une vanne 58 de limitation de pression propre
ad empécher l'apparition de phénoménes de givrage sur 1'échangeur

de chaleur 40.
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L'échangeur de chaleur 40 est un échangeur du type
air/liquide et est balayé par un flux d'air Fl extrait de
1'habitacle H et circulant dans une canalisation 60.

L'échangeur de chaleur 42 est balayé par un flux d'air F2
prélevé a l'extérieur de 1'habitacle et réchauffé par une source
de chaleur extérieure qui, dans l'exemple, comprend le
compresseur 22 et au moins un composant électrique 62 désigné
schématiquement par la référence E. Ce composant électrique peut
comprendre par exemple les batteries électriques du véhicule,
son circuit électronique de commande, etc.

Le flux d'air F2 circule & l'intérieur d'une conduite 64 et
est avantageusement mis en mouvement par un moto-ventilateur 66.

De son cbté, le moteur électrique M est refroidi par un
flux d'air F3 circulant dans une canalisation 68 sous l'action
d'un ventilateur 70. Toutefois, 1'énergie calorifique ainsi
produite par le moteur n'est pas récupérée.

Dans le cas de la figure 1, le dispositif fonctionne en
mode chauffage. Le fluide réfrigérant a 1'état gazeux est
comprimé par le compresseur 22 et est envoyé a 1l'échangeur de
chaleur intérieur 18 (qui joue le rdle de condenseur) oi il se
condense en produisant de la chaleur qui sert & échauffer un
flux d'air envoyé dans l'habitacle. Le fluide gazeux & 1'état
liquide gagne ensuite le point B du circuit et se répartit entre
les deux conduites 36 et 38. Dans la conduite 36, il passe
d'abord au travers du détendeur 44 de la branche 36-2 avant de
traverser l'echangeur de chaleur 40 et de gagner le point A.

Dans la conduite 38, le fluide réfrigérant a 1l'état liquide
passe au travers du détendeur 50 de la branche 38-2 avant de
traverser 1'échangeur de chaleur 42 et de gagner le point A. Le
fluide se vaporise dans les deux échangeurs 40 et 42 qui jouent
le rdle d'évaporateurs. Le fluide gazeux provenant de
l'échangeur 40 passe ensuite au travers de la vanne 58 de
limitation de pression avant de retourner au compresseur 22. La

vanne 58 permet de 1limiter la pression d'évaporation de
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l'échangeur 40 & une valeur minimale prédéterminée pour que la
température de l'air en sortie de 1l'échangeur 40 reste toujours
positive, afin d'éviter les problémes de givrage.

Cette solution permet d'éviter que 1la récupération de
l'énergie calorifique contenue dans l'air d'extraction de
l'habitacle ne soit réalisée au niveau de 1l'échangeur de chaleur
42 aprés mélange avec l'air extérieur froid et sec. Ceci permet
de retarder également les phénoménes d'apparition de givrage au
niveau de 1'échangeur de chaleur 42.

On se référe maintenant & la figure 2 qui montre le méme
dispositif en mode refroidissement. La position de la vanne 28
est inversée, en sorte que la sortie 26 du compresseur est en
communication avec la conduite 32, tandis que son entrée 24 est
en communication avec la conduite 30.

Le fluide réfrigérant & 1l'état gazeux est comprimé par le
compresseur 22 et est envoyé au point A du circuit. De 1&, le
fluide se répartit entre les branches 36 et 38. Dans la branche
36, il traverse d'abord le clapet 56 puis 1'échangeur de chaleur
40 (jouant le réle de condenseur) ou le fluide se condense &
l1'état liquide. Ensuite, il traverse la branche 36-1 contenant
le clapet anti-retour 37.

Dans la branche 38, le fluide réfrigérant a l'état gazeux
traverse d'abord 1'échangeur de chaleur 42 (jouant le rdle de
condenseur) ol il se condense & 1l'état 1liquide avant de
traverser le clapet 39.

Le fluide parvient ensuite au point B et de 1la gagne
l'échangeur de chaleur intérieur 18 qui joue alors 1le rdle
d'évaporateur.

Ainsi, dans ce mode de fonctionnement, le dispositif
préléve de 1l'énergie calorifique du flux d'air envoyé dans
l'habitacle pour 1le vrefroidir et céde cette énergie aux
échangeuré de chaleur extérieurs 40 et 42.

Dans la forme de réalisation de la figure 3, & laquelle on

se référe maintenant, les éléments communs avec ceux des figures
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1 et 2 sont désignés par les mémes références. Le compresseur 22
est placé dans la canalisation 60 véhiculant le flux d'air Fi
extrait de 1'habitacle. Dans 1la conduite 60 est placé le

~

ventilateur 66 qui était placé & l'intérieur de la canalisation
64 dans le cas des figures 1 et 2. Il est toutefois & noter qué
le ventilateur 66 est arrété en mode chauffage (figure 3) et ne
fonctionne que dans le mode refroidissement (figure 4).

La canalisation 60 est munie d'une entrée d'air 72 pour
l'air d'extraction de l'habitacle et d'une entrée d'air 74 pour
de l'air extérieur, cette entrée d'air 74 étant contrdlée par un
volet d'alimentation 76. Dans le mode chauffage (figure 3), le
volet 76 est fermé pour que 1l'échangeur de chaleur 40 soit
alimenté uniquement par de l'air extrait de 1l'habitacle. Dans le
mode refroidissement (figure 4), le volet 76 est en position
ouverte de maniére que 1'échangeur de chaleur 40 soit alimenté
par un mélange d'air intérieur extrait de 1l'habitacle (air
recirculé) et d'air extérieur prélevé & 1'extérieur de
l'habitacle.

Dans la forme de réalisation des figures 3 et 4, le second
échangeur de chaleur extérieur 42 est un échangeur du type
liquide/liquide. L'échangeur 42 est monté dans un circuit de
refroidissement 78 servant & refroidir au moins un composant
électrique 62 (désigné schématiquement par 1la lettre E). Le
circuit de refroidissement 78 est parcouru par un liquide de
refroidissement (généralement de l'eau additionnée d'antigel).
Il comprend une premiére branche B0 dans laquelle est monté
1l'échangeur de chaleur 42, une seconde branche 82 dans laquelle
est monté un radiateur de refroidissement 84 avec son
ventilateur associé 86, et une vanne a trois voies 88 propre a
faire circuler le liquide de refroidissement dans la premiére
branche 80 dans le mode chauffage (figure 3) et dans la seconde
branche 82 dans le mode refroidissement (figure 4). Le circuit
78 comprend en outre une branche commune 90 sur laquelle est

monté le composant électrique 62 et une pompe & eau P.
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Dans le mode chauffage, 1l'échangeur de chaleur intérieur 18
joue le rble d'un condenseur comme dans la forme de réalisation
des figures 1 et 2.

De son cbté, l'échangeur de chaleur extérieur 40 joue alors
le rdle d'un évaporateur et récupére une partie de 1l'énergie
calorifique de l'air extrait de l'habitacle et du compresseur
22.

Toujours dans le mode chauffage, 1l'échangeur de chaleur 42
joue le rdle d'évaporateur en récupérant, au travers du circuit
de refroidissement 78, de l'énergie calorifique extérieure &
l'habitacle, cette énergie étant fournie notamment par le ou les
composant (s) électrique(s) 62.

Il est & noter que, comme dans la forme de réalisation des
figures 1 et 2, 1l'énergie calorifique produite par le moteur M
du véhicule n'est pas récupérée.

Dans le mode refroidissement représenté & la figure 4, le
sens de circulation du fluide réfrigérant est inversé et
1'échangeur de chaleur intérieur 18 joue le rdle d'évaporateur,
tandis que l'échangeur de chaleur 40 joue le rdle de condenseur.
Ce dernier est alors traversé par un mélange d'air recirculé
provenant de l'habitacle et d'air extérieur 3 l'habitacle.

Par contre, l'échangeur de chaleur 42 est rendu inopérant
puisque 1le liquide de refroidissement du circuit 78 circule
seulement dans la seconde branche 82 et dans la branche commune
90. Le ou les composant(s) électrique(s) du véhicule est(sont)
refroidi(s) par le radiateur 84 et son ventilateur associé 86.

On se référe maintenant aux figures 5 et 6 qui représentent
une variante du dispositif des figures 3 et 4. Les éléments
communs & ceux des figures précédentes sont désignés par les
mémes références.

Dans cette variante, la canalisation 68 wvéhiculant l'air de
refroidissement du moteur é&lectrique m est couplée & l'entrée 74

de la canalisation 60 aboutissant & 1l'échangeur de chaleur 40.
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Le ventilateur 70 associé au moteur électrique M est logé
dans une conduite latérale 92 qui aboutit & l'entrée 74 de la
canalisation 60. La canalisation 60 est également pourvue d'une
entrée 94 pour de l'air extérieur.

L'entrée de la canalisation 60 est contrbdlée par deux
volets 96 et 98.

En position chauffage (figure 5), les volets 96 et 98
permettent & l'air réchauffé par le moteur électrique m de se
mélanger au flux d'air recyclé provenant de l'habitacle pour
alimenter ainsi 1'échangeur de chaleur 40.

Dans le mode refroidissement (figure 6), les volets 96 et
98 permettent & la fois de diriger l'air de refroidissement du
moteur électrique directement vers 1l'extérieur grdce au
motoventilateur 70 qui est mis en route et également d'alimenter
avec de l'air extérieur 1l'échangeur extérieur 40. Ce dernier est
alors alimenté par un mélange d'air recirculé provenant de
l'habitacle et d'air extérieur provenant de 1'extérieur de
1'habitacle.

Dans la forme de réalisation des figures 5 et 6, le mode de
fonctionnement du second échangeur de chaleur extérieur 42 est
identique au cas précédent. Celui-ci n'est opératoire que dans
le mode de chauffage comme représenté & la figure 5. On se
référe maintenant a la variante des figures 7 et 8.

Cette derniére s'apparente a4 la variante des figures 3 et 4
et les éléments communs sont désignés par les mémes références.

L'alimentation de 1l'échangeur de chaleur 40 est identique
au cas des figures 3 et 4 l'échangeur de chaleur 40 est alimenté
uniquement par de l'air recirculé extrait de l'habitacle dans le
mode chauffage (figure 7) et par un mélange d'air recirculé
extrait de 1l'habitacle et d'un mélange extérieur provenant de
l'extérieur de l1l'habitacle dans le mode refroidissement (figure
8).

La différence essentielle concerne ici 1'échangeur de

chaleur 42. Celui-ci est toujours intégré dans un circuit de
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refroidissement 78 comprenant deux branches 80 et 82, une
branche commune 90 et une vanne & trois voies 88.

Dans cette variante, la pompe & eau P et les composants
électriques 62 sont montés dans la seconde branche 82. Le
radiateur 84 et le ventilateur 86 sont logés dans une
canalisation 100 qui est traversée également par l'air chaud
ayant servi au refroidissement du moteur M. Dans le mode
chauffage (figure 7), la vanne 88 occupe une position telle que
le ligquide de refroidissement parcourt & la fois la branche 80
et la branche 82, sans passer par la branche 90. Le radiateur 84
permet alors d'apporter au circuit de refroidissement 78 une
partie de 1l'énergie calorifique issue du refroidissement du
moteur électrique.

Cette énergie calorifique est récupérée au niveau de
ltéchangeur de chaleur 42 qui joue alors le rdle d'évaporateur.

Dans le mode de refroidissement (figure 8), la vanne 88

occupe une position telle que 1le liquide de refroidissement

-parcourt la premiére branche et la branche 90, sans traverser

1l'échangeur de chaleur 42.

Le circuit de refroidissement contribue alors au
refroidissement du moteur électrique M.

Dans le mode chauffage, 1le circuit de refroidissement
récupére également une partie de 1l'énergie calorifique dégagée
par le ou les composant (s) électrique(s) du véhicule.

Bien entendu, l'invention n'est pas limitée aux formes de
réalisation décrites précédemment & titre d'exemple et s'étend &

d'autres variantes.



WO 96/00664 : : PCT/FR95/00863

10

15

20

25

30

14
. 3 .
1l.- Dispositif de réglage de la température dans

=~

lthabitacle (H) d'un véhicule & moteur électrique, comprenant un
circuit (20) parcouru par un fluide réfrigérant qui circule,
sous l'action d'un compresseur (22), entre un é&changeur de
chaleur intérieur (18) disposé dans le trajet d‘un flux d'air
vers l'habitacle et un échangeur de chaleur extérieur (40,42),
ainsi que des moyens (28) d'inversion du sens de circulation du
fluide réfrigérant, en sorte que 1l'échangeur de chaleur
intérieur et 1'échangeur de chaleur extérieur fonctionnent
respectivement comme é&vaporateur et comme condenseur dans un
mode refroidissement et respectivement comme condenseur et comme
évaporateur dans un mode chauffage, caractérisé en ce qu'il
comprend :

- un premier échangeur de chaleur extérieur (40) disposé
dans le trajet d'un flux d'air d'extraction (Fl) provenant de
l'habitacle (H), et

- un second échangeur de chaleur extérieur (42) qui, au
moins dans le mode chauffage, est propre & échanger de la
chaleur avec une source de chaleur extérieure & l'habitacle (H).

2.- Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce
que le premier échangeur de chaleur extérieur (40) et le second
échangeur de chaleur extérieur (42) sont montés en paralléle
dans le circuit (20) du fluide réfrigérant.

3.- Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce
que le premier échangeur de chaleur extérieur (40) et le second
échangeur de chaleur extérieur (42) sont montés en série dans le
circuit (20) du fluide réfrigérant.

4.- Dispositif selon 1l'une des revendications 1 & 3,
caractérisé en ce que le premier échangeur de chaleur extérieur
(40) comprend des moyens (58) pour limiter sa pression
d'évaporation & une valeur minimale lors qu'il fonctionne comme

évaporateur en mode de chauffage.
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5.- Dispositif selon la revendication 4, caractérisé en ce
que les moyens de limitation de pression comprennent une vanne
(58) de limitation de pression.

6.- Dispositif selon 1l'une des revendications 1 & 5,
caractérisé en ce que le premier échangeur de chaleur extérieur
(40) est un échangeur air/liquide disposé dans le trajet du flux
d'air d'extraction (Fl) provenant de l'habitacle.

7.- Dispositif selon la revendication 6, caractérisé en ce
que le premier échangeur de chaleur extérieur "(40) est balayé
seulement par le flux d'air d'extraction (FI) aussi bien en mode
chauffage qu'en mode refroidissement.

8.- Dispositif selon la revendication 6, caractérisé en ce
que le premier échangeur de chaleur extérieur (40) est balayé
par le flux d'air d'extraction (FI) en mode chauffage et par un
mélange composé du flux d'air d'extraction (Fl) et d'un flux
d'air extérieur (F2) dans le mode refroidissement.

9.- Dispositif selon l'une des revendications 1 & 8,
caractérisé en ce que le second échangeur de chaleur extérieur
(42) est un échangeur air/liquide disposé dans le trajet d'un
flux d'air extérieur (F2) réchauffé par une source de chaleur
extérieure, par exemple au moins un composant électrique (62).

10.- Dispositif selon 1l'une des revendications 1 & 8

caractérisé en ce que le second échangeur de chaleur extérieur

(42) est un échangeur de chaleur liquide/liquide monté dans un
circuit de refroidissement (78) servant a refroidir au moins un
composant électrique (62) et/ou le moteur électrique (M) du
véhicule.

11.- Dispositif selon la revendication 10, caractérisé en
ce que le circuit de refroidissement (78) est parcouru par un
liquide de refroidissement circﬁlant dans une premiére branche
(80) dans laquelle est monté le second échangeur de chaleur
extérieur (42), une seconde branche (82) dans laquelle est monté

un radiateur de refroidissement (84) avec son ventilateur

associé (86) et une vanne trois voies (88) propre a faire
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circuler le liquide de refroidissement au moins dans la premiére
branche (80) en mode chauffage, en sorte que le second échangeur
de chaleur extérieur (42) soit fonctionnel et seulement dans la
seconde branche (82) en mode refroidissement, en sorte que le
second échangeur de chaleur extérieur (42) soit non fonctionnel.

12.- Dispositif selon la revendication il, caractérisé en
ce que le circuit de refroidissement (78) sert & refroidir au
moins un composant électrique (62) du véhicule le moteur
€électrique (M) du véhicule étant refroidi par un flux d'air
séparé.

13.- Dispositif selon la revendication 11, caractérisé en
ce que le circuit de refroidissement (78) sert & refroidir au
moins un composant électrique (62) du véhicule, tandis que le
flux d'air de refroidissement du moteur électrique est mélangé
au flux d'air d'extraction (Fl) de 1l'habitacle pour alimenter le
premier échangeur de chaleur extérieur (40), uniquement dans le
mode chauffage.

14.- Dispositif selon la revendication 11, caractérisé en
ce que le circuit de refroidissement (78) sert & refroidir au
moins un composant électrique (62) du véhicule et en ce que le
radiateur (84) monté dans la seconde branche (82) du circuit
(78) est traversé par le flux d'air de refroidissement du moteur

électrique (M).
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