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Installation de chauffage de I'habitacle d’'un véhicule automobile, notamment d’un véhicule a propulsion

électrique.

@ L’invention concerne une installation de chauffage de
IRabitacle d’'un véhicule automobile, notamment d’un véhi-
cule a propulsion électrique comprenant une entrée d’air
(14) munie d’un pulseur d’air (20), une sortie d’air (32) ali-
mentant au moins une conduite de sortie (34, 36, 38) dé-
bouchant dans I'habitacle, une branche de transmission
d’air (22) interposée entre I'entrée d’'air et la sortie d’air,
une branche de réchauffage d’air (24) interposée entre
Pentrée d’air et la sortie d’air et un volet de mixage (28) pro-
pre a répartir un flux d’air entre les deux branches préci-
tées. La branche de réchauffage (24) contient un radiateur
de chauffage (40) a résistance a coefficient de température
positive (CTP) propre a étre alimentée par une source de
tension embarquée sur le véhicule et un radiateur de pré-
chauffage (42) propre a étre alimenté par une source de
tension extérieure fixe lorsque le véhicule est stationné.
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Installation de chauffage de 1'habitacle d'un véhicule automobi-

le, notamment d'un véhicule 3 propulsion électrique

L'invention concerne une installation de chauffage de 1'habitacle
d'un véhicule automobile et notamment d'un véhicule a propulsion
électrique.

Dans un véhicule automobile classique, propulsé par un moteur a
combustion interne, le chauffage de l'habitacle est obtenu en
récupérant une partie de l'énergie thermique dissipée par le

-

moteur.

Dans ce cas, le chauffage est généralement assuré par une
installation du type comprenant une entrée d'air munie d'un
pulseur d'air, une sortie d'air alimentant au moins une conduite
de sortie débouchant dans l'habitacle, une branche de transmis-—
sion d'air interposée entre l'entrée d'air et la sortie d'air,
une branche de réchauffage d'air interposée entre l'entrée d'air
et la sortie d'air et contenant des moyens de chauffage, ainsi
qu'un volet de mixage propre & répartir un flux d'air entre les
deux branches précitées.

Dans un véhicule automobile d& moteur & combustion interne, les
moyens de chauffage de l'installation sont alors constitués par
un échangeur de chaleur alimenté par le liquide de refroidisse-
ment du moteur et traversé par un flux d'air qui est envoyé dans
l'habitacle.

Dans le cas d'un véhicule automobile propulsé par un moteur
électrique, alimenté par une source de tension électrique
embarquée, c'est-a-dire des batteries, il est connu d'assurer le
chauffage de 1l'habitacle par une ou plusieurs résistances
dlectriques alimentées par les batteries et traversées par un
flux d'air envoyé dans l'habitacle par un pulseur.

Ces résistances posent des problémes de sécurité thermique du
fait que, lorsque le flux d'air est arrété, la puissance des
résistances ne peut pas &tre dissipée sous forme thermique ;
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celles-ci nécessitent d'étre munies d'un contrdle de puissance
électrique.

Pour éviter ces inconvénients, le chauffage de l'habitacle des
véhicules automobiles a propulsion électrique est le plus souvent
assurée par un brlleur a essence.

Si cette solution a pour avantage de ne pas pénaliser 1l'autonomie
du véhicule, elle présente néanmoins certains inconvénients. Tout
d'abord, elle nécessite deux sources d'énergie différentes
embarquées sur le véhicule et, en outre, la présence d'un brlileur
d essence est une source de nuisance, en particulier de pollu-
tion.

L'invention a notamment pour but de remédier aux inconvénients
préciteés.

C'est en particulier un but de 1l'invention de procurer une
installation de chauffage de 1'habitacle d'un véhicule automobile
gui convient tout particuliérement aux véhicules & propulsion
électrique.

C'est encore un but de 1l'invention de procurer une installation
de chauffage qui minimise les dépenses d'énergie, tout en
fournissant un niveau de confort suffisant, sans entrainer de
pollution.

C'est encore un but de 1'invention de procurer une telle
installation de chauffage qui, lorsqu'elle est appliquée a un
véhicule a propulsion électrique, ne pénalise pratiquement pas

l1'autonomie de celui-ci.

L'invention propose a cet effet une installation de chauffage de
1l'habitacle d'un véhicule automobile, du type défini en introduc-
tion, installation dans laquelle 1les moyens de chauffage
comprennent un radiateur de chauffage 3 résistance CTP (coeffi-
cient de température positif) propre & étre alimenté par une

source de tension embarquée sur le véhicule et un radiateur de



10

15

20

25

30

35

3 2682328

préchauffage propre a étre alimenté par une source de tension
extérieure lorsque le véhicule est stationné.

L'utilisation d'un radiateur de chauffage a résistance CTP permet
d'adapter la puissance électrique consommée a la puissance
thermique désirée, et cela sans moyen de contrdle supplémentaire.
En effet, une baisse du débit d'air dans la branche de réchauf-
fage entraine une hausse de la température du radiateur de
chauffage, d'ol une augmentation de la valeur de la résistance
CTP et, par conséquent, une baisse de la puissance électrique
consommée, ce qui entralne une auto-limitation de la puissance
consommée.

Le réglage du débit d'air dans la branche de réchauffage peut
étre ajusté notamment a 1'aide du volet de mixage de 1l'installa-

tion.

Comme 1'installation comprend en outre un radiateur de préchauf-
fage propre a étre alimenté par une source de tension extérieure,
c'est-a-dire sur le secteur lorsque le véhicule est stationné,
il est possible, par temps froid, de démarrer avec un véhicule
dont l'habitacle a été préchauffé et cela sans prélever d'énergie
sur les batteries embarquées dans le véhicule.

Selon une autre caractéristique de 1l'invention, le radiateur de
préchauffage est également de type & résistance CTP, ce qui
permet d'obtenir aussi un effet d'auto-limitation de la puissance
consommée.

Dans une premiére forme de réalisation de 1l'invention, le
radiateur de chauffage et le radiateur de préchauffage sont deux
radiateurs distincts, disposés en série dans la branche de

réchauffage d'air par rapport au sens d'écoulement du flux d'air.

Dans une autre forme de réalisation de 1l'invention, le radiateur
de chauffage et le radiateur de préchauffage sont réalisés sous
la forme d'un seul radiateur & résistance CTP qui peut é&tre

alimenté soit sur une source de courant continu embarquée sur le
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véhicule, soit sur une source de courant alternatif, extérieure

au véhicule, par l'intermédiaire d'un redresseur de courant.

Selon une autre caractéristique de 1l'invention, 1l'installation
comprend un capteur de température disposé dans l'entrée d'air
pour fournir un signal électrique représentatif de la température
détectée et le pulseur est piloté en tension par un module de
commande en fonction du signal électrique regu, de telle sorte
que la tension appliquée au pulseur -et, par conséquent, le débit
d'air qu'il fournit- diminue lorsque la valeur de température
détectée descend en-dessous d'un seuil déterminé.

On peut ainsi, par temps froid, diminuer le débit d'air a travers
la branche de réchauffage de 1l'installation et, par conséquent,
la puissance é&lectrique consommée, et cela du fait de la

caractéristique CTP du radiateur de chauffage.

Selon une autre caractéristique de 1'invention, la résistance CTP
du radiateur de chauffage est choisie de telle sorte qu'elle
présente une courbe caractéristique représentative de 1la
variation de la résistance en fonction de la température qui
comporte un premier domaine dans lequel la valeur de la résis-
tance est sensiblement constante dans un premier intervalle de
température et un deuxiéme domaine dans lequel la valeur de la
résistance augmente trés fortement dans un second intervalle de
température, les deux domaines précités étant reliés par un
coude, la résistance CTP du radiateur de chauffage étant choisie
de telle sorte que son point de fonctionnement soit proche du
coude de la courbe.

De ce fait, lorsque la température de 1l'air entrant dans
l'installation diminue, on évite une chute trop brutale de la
résistance qui provoquerait une augmentation importante de la
puissance consommée.

Dans une forme de réalisation préférée de 1'invention, 1'instal-
lation comprend un module é&lectronique de gestion relié, en
entrée, a un interrupteur de chauffage, & un interrupteur de
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préchauffage, a une commande de la tension du pulseur d'air, a
une horloge de programmation du préchauffage et & un capteur de
température d'air et relié, en sortie, & un contacteur de
chauffage, a un contacteur de préchauffage et & un module de
commande du pulseur.

Ce module électronique de gestion est réalisé de telle sorte que,
l'interrupteur de chauffage étant ouvert, le pulseur d'air peut
étre commandé manuellement sur une plage de commande totale et
que, l'interrupteur de chauffage étant fermé, le pulseur peut
étre commandé manuellement sur une plaque dépendant de la
température détectée par le capteur de température de maniére a
limiter le débit d'air du pulseur dés que la valeur de la
température détectée descend en-dessous d'un certain seuil et
que, l'interrupteur de préchauffage étant fermé et 1'horloge de
programmation étant déclenchée, le pulseur peut étre commandé
manuellement sur une plage dépendant de la température détectée.

Gridce a ces caractéristiques, on limite le débit d'air dans la
branche de réchauffage d'air, lorsque l'installation est en mode
chauffage ou en mode préchauffage et, par conséquent, la
consommation d'énergie électrique. Par le méme moyen on maintient
ainsi la température d'air soufflé au-dessus d'un certain seuil

estimé de confort.

Selon une autre caractéristique de 1'invention, le module
électronique de gestion est opératoire pour enclencher le
contacteur de chauffage lorsque 1l'interrupteur de chauffage est
fermé et pour enclencher le contacteur de préchauffage lorsque
1l'interrupteur de préchauffage est fermé et que l'horloge de
programmation de préchauffage est déclenchée.

Dans une forme de réalisation préférée de 1'invention, 1l'instal-
lation comprend en outre une conduite d'admission d'air extérieur
et une conduite d'admission d'air recyclé qui alimentent toutes
deux l'entrée d'air, un volet d'entrée d'air étant prévu pour
fermer sélectivement l'une ou l'autre des deux conduites

précitées.
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Conformément 3 l'invention, le module électronique de commande
est relié en outre, en entrée, 3 un interrupteur air extérieur-
/air recyclé et, en sortie, a un motordducteur de commande du
volet d'entrée d'air. Le module &lectronique est réalisé de telle
sorte que le volet obture la conduite d'admission d'air extérieur
lorsque 1'interrupteur de chauffage et/ou 1l'interrupteur de
préchauffage sont fermés et que le volet obture la conduite
d'admission d'air extérieur et/ou la conduite d'admission d'air
recyclé dans les autres conditions, selon le choix de l'utilisa-
teur.

Dans la description qui suit, faite seulement 3 titre d'exemple,
on se référe aux dessins annexés, sur lesquels :

— la figure 1 est une représentation schématique 4'une installa-
tion de chauffage de 1'habitacle d'un véhicule automobile
conformément 3 1'invention ;

- la figure 2 est un graphique représentant les variations de la
valeur d'une résistance CTP en fonction de 1la température de 1a
résistance;

- la figure 3 est un graphique montrant les variations de 1a
puissance électrique consommée par une résistance CTP dans une
installation de chauffage de l'invention, en fonction de 1a
température d'entrée d'air ;

= la figure 4 est un graphique représentant les variations de 1la
puissance électrique consommée en fonction de la température
d'entrée d'air ;

- la figure 5 est une représentation schématique du module
électronique de gestion de 1'installation de 1l'invention ;

=~ la figure 6 est un graphique représentant les variations de la
tension de commande du pulseur d'air en fonction de la tempéra-~
ture d'entrée d'air ; et
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- la figure 7 est une représentation schématique d'une partie
d'un schéma électrique de montage d'une installation selon
1l'invention, dans une variante de réalisation.

L'installation de chauffage représentée schématiquement 3§ 1a
figure 1 comprend une conduite 10 d'admission d'air extérieur et
une conduite 12 d'admission d'air recyclé qui débouchent dans une
entrée d'air 14. Un volet d'entrée d'air 16 monté pivotant autour
d'un axe 18 permet d'alimenter 1'entrée d'air 14, soit avec de
l'air prélevé & 1'extérieur du véhicule automobile, soit avec de
l'air recyclé provenant de l'habitacle du véhicule, soit par un
mélange de deux. Dans l'exemple, le volet 16 est motorisé, son
pivotement é&tant commandé par un micro-moteur, non représenté.

L'entrée d'air 14 est munie intérieurement d'un pulseur d'air 20
entrainé par un moteur électrique 21 dont la tension est
ajustable pour régler le débit d'air dans 1l'installation.
L'entrée d'air 14 débouche ensuite en paralléle sur une branche
de transmission d'air 22 et sur une branche de réchauffage d'air
24, les branches 22 et 24 &tant séparées par une paroi 26. Un
volet de mixage 28, monté d rotation autour d'un axe 30, est
disposé en amont de 1a cloison 26 pour permettre d'ajuster 1la
répartition du flux d'air entre les deux branches 22 et 24. Les
branches 22 et 24 se rejoignent, en aval de la cloison 286, pour
former une sortie d'air 32 ol les flux d'air issus des deux
branches se rejoignent et se mélangent. La sortie 32 alimente
trois conduites de sortie 34, 36 et 38 débouchant dans 1'habita-
cle. Dans l'exemple, 1a conduite 34 aboutit 3§ une bouche de
dégivrage/désembuage du pare-brise, 1la conduite 36 a une bouche
située sur la planche de bord du véhicule et 1a conduite 38 a une
bouche orientée vers 1a partie inférieure de l'habitacle. La
structure générale de l'installation, telle qu'elle vient d'étre
décrite, est connue dans des véhicules 3 moteur & combustion
interne. En pareil cas, la branche de réchauffage d'air 24 est
munie d'un é&changeur de chaleur alimenté par le liquide de
refroidissement du moteur.
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Conformément 3 1'invention, la branche de réchauffage d'air 24
contient un radiateur électrique de chauffage 40 3 résistance CTP
(coefficient de température Positif) propre i &tre alimenté par
une source de tension continue (non représentée) embarquée sur
le véhicule. La branche 24 contient en outre un radiateur
électrique de préchauffage 42 propre a &tre alimentée par une
source de tension extérieure, par exemple le secteur 220 V
alternatif, lorsque 1le véhicule est stationnéd. Dans 1'exemple,
le radiateur de préchauffage 42 est €galement du type i résis-
tance CTP. Les radiateurs 40 et 42 sont deux radiateurs distincts
disposés en série dans 1la branche 24 par rapport au sens
d'écoulement du flux d'air, le radiateur 42 étant en amont du
radiateur 40 dans l'exemple considéré.

Comme montré 3 la figure 1, l'installation comprend en outre un
capteur de température 44 disposé dans l'entrée d'air 14 pour
détecter la valeur de la température pénétrant dans 1l'installa-
tion et dont la fonction sera explicitée plus loin.

On comprendra que le volet de mixage 28 permet de répartir le
flux d'air entre les branches 22 et 24 pour ajuster la tempéra-
ture de 1l'air envoyé au travers des conduites de sortie 34, 36
et 38. Le chauffage de 1'air circulant dans la branche de
réchauffage 24 est assuréd par le radiateur de chauffage 40
lorsque le véhicule circule, ce qui signifie que 1l'énergie de
chauffage est prélevée sur la source de tension embarquée.

Lorsque le véhicule est en stationnement, il est normalement
branché sur une source de tension extérieure pour assurer la
recharge des batteries. Il est pPossible également d'assurer le
préchauffage de 1'habitacle par le radiateur de préchauffage 42,
comme on le verra plus loin.

Comme mentionné, les radiateurs 40 et 42 sont chacun du type 3
résistance CTP. On connait déja, par exemple d'aprés le document
EP-A-204393 un appareil de chauffage domestique comportant des
résistances de ce type.
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Dans un appareil de chauffage 3 résistance classique, la valeur
de la résistivité -donc de 1a résistance- ne varie pratiquement
pas en fonction de la température.

Par contre, dans un appareil 3 résistance du type CTP, la valeur
de la résistance varie en fonction de 1a température, comme 1le
montre la figure 2 qui représente une courbe C; représentant
1'évolution du logarithme de la résistance (Log R) en fonction
de la température (T). Dans un premier intervalle de température
(I1), la courbe C1 présente un premier domaine (D1) dans lequel
la résistance est pratiquement constante. Dans un deuxiéme
intervalle de température (I2) supérieur & I1, la courbe cg
présente un second domaine D, dans lequel la résistance augmente
trés fortement avec 1la température. Les domaines D et Dy sont
reliés par un coude A.

Comme 1'installation de l'invention comporte un radiateur de
chauffage 40 3 résistance CTP, il est possible de choisir les
caractéristiques de cette résistance en fonction des spécifica-
tions requises pour l'installation. Lorsque la résistance CTP du
radiateur 40 est 3 une température To (figure 2), on se trouve
en un point Py de la courbe C1 qui correspond 3 une valeur Rg de
la résistance. Si 1'on diminue le débit d'air dans la branche 24,
la température de la résistance va augmenter et la valeur de 1la
résistance va augmenter tras fortement, dés lors que la tempéra-
ture de fonctionnement de la résistance se situe dans 1l'inter-
valle I,.

De méme, si l'on augmente le débit d'air dans la branche 24, 1a
température de fonctionnement de 1a résistance va diminuer et la
valeur de la résistance diminuer, et cela tant que l'on se trouve
dans l'intervalle I>. Dans le premier cas, l'augmentation de la
résistance se traduit par une diminution de la puissance
consommée, tandis que, dans le second cas, la diminution de 1la
résistance se traduit par une augmentation de la puissance
consommée. Comme les deux domaines D et Dy de la courbe Cq
(figure 2) sont reliés par un coude A, il est avantageux que 1la
résistance CTP soit choisie de telle sorte que son point de
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fonctionnement Py soit proche du coude. Dans ces conditions,
lorsque le débit d'air dans la branche 24 augmente et que la
température de fonctionnement de la résistance I diminue, cette
température arrive dans l'intervalle I1 dans lequel la valeur de
la résistance est pratiquement stabilisée. Il en résulte que la
Puissance électrique consommée est alors auto-limitée et ne peut
dépasser un seuil déterminé.

On se référe maintenant 3 1la figure 3 qui montre un graphique
puissance/température extérieure. Sur ce graphique, on a
représenté une courbe €2 qui traduit le besoin de puissance en
fonction de la température extérieure. Il s'agit d'une courbe
linéaire qui montre que, plus la température extédrieure baisse,
plus le besoin de puissance est élevé.

La figure 3 représente également une courbe C3 traduisant la
buissance électrique consommée par une résistance CTP dans une
installation selon 1'invention. Grice a cette résistance, on peut
limiter la puissance électrique consommée 3 une valeur L dans un
premier intervalle de température et, ensuite, avoir une
puissance é&lectrique consommée correspondant exactement aux
besoins, la deuxiéme partie de la courbe C3 étant superposée avec
la courbe C2.

On évite ainsi une consommation électrique trop élevée.

En choisissant un point de fonctionnement Py de la résistance
CTP, proche du coude A de 1a courbe (figure 2), et cela pour une
température d'entrée d'air modérée (25°C), 1'allure de la
puissance consommée est représentée i la figure 4.

Pour une puissance Py i une température d'entrée d'air de 25°¢,
la puissance électrique consommée, pour une tempdrature d'entrée
d'air de -10°C, est de Pp+25 %.

Il résulte donc des courbes précédentes que 1l'utilisation d'un
radiateur électrique 3 résistance CTP permet d'auto-limiter 1la
puissance électrique consommée par temps froid.
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On se référe maintenant 3 1la figure 5 qui montre le schéma de
montage des composants d'une installation selon 1'invention.

L'installation représentée 3 1la figure 1 est destinée 3 équiper
un véhicule automobile électrique équipé de batteries qui
délivrent d'une part une basse tension continue V1, par exemple
de 12 V et, d'autre part, une haute tension continue V2, par
exemple de 110 V. La tension V1 est destinée 3 1'alimentation des
accessoires habituels du véhicule automobile, tandis que la
tension V2 est destinée & 1'alimentation du moteur électrique de
propulsion du véhicule et également i l'alimentation du radiateur
de chauffage 40.

Comme représenté & la figure 5, 1'installation comprend un module
électronique de gestion 46 alimenté sur la tension V1. Ce module
est relié, en entrée, i un interrupteur 48 de contact 3 réseau
alimenté sur la tension Vi, & un interrupteur de chauffage 50,
d un interrupteur de préchauffage 52, & un interrupteur air
extérieur/air recyclé 54, d une commande 56 de 1la tension du
pulseur 22, 3 une horloge 58 de programmation de préchauffage et
au capteur 44 de température.

En sortie, le module 46 est relié 3 un contacteur de préchauffage
60 monté sur le circuit d'alimentation du radiateur de préchauf-
fage 42, ce dernier étant muni d'une prise 62 d'alimentation sur
le secteur alternatif 220 v. Le module 46 est en outre relié en
sortie & un contacteur de chauffage 64 monté sur le circuit
d'alimentation du radiateur de chauffage 40, ce dernier &tant
propre a &tre alimentd par la tension V2. Le module 46 est en
outre relié, en sortie, i un module de commande 66 agissant sur
le moteur 21 du pulseur 20 et alimenté d la tension Vi, & un
motoréducteur 68 actionnant le volet d'entrée d'air 16 (figure
1), ce motoréducteur agissant sur un dispositif de recopie 70.
En outre, le module électronique de gestion est relié 3 un voyant
de préchauffage 72 et un voyant de chauffage 74, tous deux
alimentés 3 la tension Vi.
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Le module électronique de gestion 46 est réalisé 3 partir de
composants électroniques connus et fonctionne de 1a facon
suivante.

Par temps chaud, l'interrupteur 48 de contact réseau étant fermé
et l'interrupteur de chauffage 50 étant ouvert, le module 46 agit
sur le module de commande 66 du pulseur 20, de telle sorte que
Ce pulseur peut &tre commandé manuellement sur toute sa plage de
commande. On peut donc régler le débit d'air sur toute l'ampli-
tude de débit autorisé par le pulseur.

Lorsque 1'interrupteur 48 est fermé et que l'interrupteur de
chauffage 50 est également fermé, le module électronique 46 agit
sur le module de commande 66 de maniére que le pulseur puisse
étre commandé manuellement Sur une plage dépendant de 1la
température d'entrée d'air, et cela conformément au schéma de la
figure 6. Comme montré sur la figure 6, 1le pulseur 20 est
alimenté normalement 3 une tension maximale Unax correspondant
d V1. Lorsque la température d'entrée d'air est supérieure 3 un
seuil déterminé, le pulseur 20 est alimenté 3 la tension maximale
précitée. Par contre, si la température d'entrée d'air descend
en-dessous de la valeur de seuil précité, la tension d'alimenta-
tion du pulseur diminue progressivement pour éviter d'avoir un
débit d'air trop important dans la branche de réchauffage 24. I1
en résulte, comme déja indiqué plus haut, que la valeur de 1a
résistance CTP augmente, ce qui se traduit par une baisse de la
consommation électrique.

Cette fonction de limitation du débit d'air du pulseur 20 permet
d'avoir une puissance électrique consommée limitée, si nécessai-
re, ainsi qu'une température d'air soufflé supérieure & un
minimum défini par la sensation de confort.

Lorsque 1'interrupteur de contact 48 est ouvert et que l'inter-
rupteur de préchauffage 32 est fermé et que 1l'horloge de
programmation 58 est enclenchée, le véhicule étant stationné et
branché sur 1le secteur, quelle que soit 1la position de la
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commande manuelle du pulseur, la tension aux bornes du pulseur
est celle définie 3 la figure 6.

Le contacteur de chauffage 64 est enclenché si les conditions
suivantes sont réunies : l'interrupteur de contact de réseau 48
est fermé et 1'interrupteur de chauffage 50 est également fermé.

Dans ces conditions, le voyant lumineux de chauffage 74 est
allumé.

Le contacteur de préchauffage 60 est enclenché si les conditions
suivantes sont réunies : 1'interrupteur de contact de réseau 48
est ouvert, 1'interrupteur de préchauffage 52 est fermé et
l'horloge de programmation 58 est déclenchée. Dans ces condi-
tions, le témoin lumineux de préchauffage 72 est allumé.

Le volet d'entrée d'air 76 est piloté par le motoréducteur 68 et
peut prendre deux positions extrémes : une position de fermeture
de la conduite d'admission d'air extérieur 10 et une autre
position de fermeture de 1a conduite 12 d'admission d'air
recyclé, ainsi que toute Position intermédiaire entre les deux
Positions extrémes précitées.

Le volet 16 est placé dans 1la position "air extérieur", en
laquelle la conduite 12 est fermée, si les conditions suivantes
sont réunies : 1'interrupteur de contact de réseau 48 est fermé,
1l'interrupteur de chauffage est ouvert et l'interrupteur de
recyclage est également ouvert.

Dans les autres configurations, le volet d'entrée d'air 16 se met
en position recyclage en laquelle la conduite d'admission d'air
extérieur 10 est fermé, et cela afin d'améliorer les performances
de chauffage et de préchauffage. Selon les cas, le volet 16 peut
étre mis dans une position 100 g recyclage ou dans une position
intermédiaire.

Grdce a l'installation de l'invention, la puissance électrique
consommée s'adapte a la puissance thermique désirée. Il est
possible de régler 1'installation de maniére que la température
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minimale de 1'air soufflé dans 1'habitacle soit de 40°C par
exemple. Pour une résistance CTP ayant une puissance nominale de
1600 W par exemple, on constate que la température de 1'air

soufflé est toujours supérieure & 40°C et que la puissance
électrique consommée reste constante 3 moins de 5 & prés.

On se référe maintenant 3 1a figure 7 qui montre une autre
variante de réalisation dans laquelle 1'installation comporte un
seul radiateur €lectrique 76, du type a résistance CTP, pouvant
8tre utilisé 3 la fois pour le mode chauffage et le mode
préchauffage.

Dans ce cas, 1l'installation comprend une prise 78 propre 3 étre
branchée sur le secteur alternatif 220 V. cette prise 78 permet
d'alimenter un chargeur de batterie 80 propre a alimenter les
batteries 82 embarquées sur le véhicule. Les batteries 82
permettent d'alimenter un ensemble 84 qui comprend notamment le
moteur d'entrainement du véhicule. Cette alimentation se fait
lorsqu'un contact 86 est fermé.

Par ailleurs, la prise 78 alimente, en paralléle, le radiateur
76 au travers d'un redresseur mono-alternance 88 lorsqu'un
contact 90 est fermé. Le redresseur 88 est interposé sur une
ligne 91 entre 1a prise 78 et le radiateur 76. Par ailleurs, le
radiateur 76 peut &8tre alimenté par les batteries 82 au travers
d'une autre ligne 92 sur laquelle est placée un interrupteur de
chauffage 94. Le radiateur 62 peut servir soit de radiateur de
chauffage lorsque 1le contacteur de chauffage 94 est fermé, soit
comme radiateur de préchauffage lorsque 1le contacteur de
préchauffage 90 est fermd. Dans une forme de réalisation
préférée, on s'arrange pour que la tension nominale Un du réseau
de bord du véhicule soit égale & 110 V continu avec
0,8 X Un < Uréelle < 1,4 x Un.

Du fait qu'un redresseur mono-alternance est monté en série sur
le réseau 220 V alternatif connecté au circuit du radiateur 76,
les puissances €lectriques consommées en chauffage et en
préchauffage seront égales.
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On peut ainsi utiliser un seul radiateur électrique 110 V pour
réaliser la fonction préchauffage et la fonction chauffage. Le
circuit représentéd 3 1a figure 7 peut &tre monté sur un module
de gestion 46 comme représentd précédemment i 1la figure 5.

On comprendra que 1'invention trouve une application toute
particuliére au chauffage des véhicules automobiles 3 propulsion
électrique. Il est bien évident qu'elle pourrait également
s'adapter au chauffage d'un véhicule automobile fonctionnant avec
un moteur a combustion interne.
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Revendications
1. - Installation de chauffage de 1'habitacle d'un véhicule

automobile, du type comprenant une entrée d'air (14) munie d'un
pulseur d'air (20), une sortie d'air (32) alimentant au moins une
conduite de sortie (34,36,38) débouchant dans 1l'habitacle, une
branche de transmission d'air (22) interposée entre 1'entrée
d'air (14) et la sortie d'air (32), une branche de réchauffage
d'air (24) interposée entre l'entrée d'air (14) et la sortie
d'air (32) et contenant des moyens de chauffage (40,42), ainsi
qu'un volet de mixage (28) propre 3 répartir un flux d'air entre
les deux branches précitées, caractériséde en Ce que les moyens
de chauffage comprennent un radiateur de chauffage (40) 2
résistance a coefficient de température positif (CTP) propre a
étre alimenté par une source de tension (82) embarquée sur le
véhicule et un radiateur de préchauffage (42) propre 3 &tre
alimenté par une source de tension extérieure fixe lorsque 1le
véhicule est stationné.

2. - Installation de chauffage selon 1a revendication 1,
caractérisée en ce que le radiateur de préchauffage (42) est
également du type & résistance CTP.

3. - Installation de chauffage selon 1'une des revendications 1
et 2, caractérisée en ce que le radiateur de chauffage (40) et
le radiateur de préchauffage (42) sont deux radiateurs distincts
disposés en série dans la branche de réchauffage d'air (24) par
rapport au sens d'écoulement du flux d'air.

4. - Installation selon l'une des revendications 1 et 2,
caractérisée en ce que le radiateur de chauffage et le radiateur
de préchauffage sont réaliséds sous la forme d'un seul radiateur
(76) a résistance CTP qui peut &tre alimenté soit sur une source
de courant continu (82) embarquée sur le véhicule, soit sur une
source de courant alternatif, extérieure au véhicule, au travers
d'un redresseur de courant (88).
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5. - Installation selon 1'une des revendications 1 3 4, caracté-
risée en ce qu'elle comprend un capteur de température (44)
disposé dans 1l'entrée d'air (14) pour fournir un signal électri-
que représentatif de 1a température détectée et en ce que le
pulseur (20) est piloté en tension par un module de commande (66)
en fonction du signal électrique recu, de telle sorte que la
tension appliquée au pulseur (20) -et, par conséquent, le débit
qu'il fournit- diminue lorsque la valeur de température détectée
descend en-dessous d'un seuil déterminé.

6. - Installation selon 1'une des revendications 1 & 5, caracté-
risée en ce que la résistance CTP du radiateur de chauffage (40)
est choisie de telle sorte qu'elle présente une courbe caracté-
ristique représentative de la variation de la résistance (R) en
fonction de 1la température (T) qui comporte un premier domaine
(D1) dans laquelle la valeur de la résistance est sensiblement
constante dans un premier intervalle de température (I1) et un
second domaine (Dy) dans laquelle la valeur de la résistance
augmente trés fortement dans un second intervalle de température
(I2), les domaines (D1 et Dy) de la courbe étant reliés par un
coude et en ce que la résistance est choisie pour que son point
de fonctionnement (Py) soit proche du coude de la courbe.

7. - Installation selon 1'une des revendications 1 4 6, caracté-
risée en ce qu'elle comprend un module électronique de gestion
(46) relié, en entrée, 3 un interrupteur de chauffage (50), 3 un
interrupteur de préchauffage (52), & une commande de tension
pulseur (56), & une horloge de programmation du préchauffage (58)
et 4 un capteur de température d'air (44) et est relié, en
sortie, & un contacteur de chauffage (64), & un contacteur de
préchauffage (60) et & un module (66) de commande du pulseur
(20).

8. - Installation selon 1la revendication 7, caractérisée en ce
que le module électronique de gestion (46) est réalisé de telle
sorte que, l'interrupteur de chauffage (50) é&tant ouvert, le
pulseur d'air (20) peut &tre commandé manuellement sur une plage
de commande totale et que, l'interrupteur de chauffage (50) étant
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fermé, le pulseur peut &tre commandé manuellement sur une plage
dépendant de la température détectée par le capteur (44) pour
limiter le débit d'air du pulseur, dés que la valeur de tempéra-
ture détectée descend en-dessous d'un certain seuil et que,
1'interrupteur de préchauffage (52) étant fermé et 1'horloge de
programmation (58) étant déclenchée, le pulseur (20) peut &tre

commandé manuellement sur une plage dépendant de la température
détectée.

9. - Installation selon l1l'une des revendications 7 et 8,
caractérisée en ce que le module électronique de gestion (46) est
opératoire pour enclencher le contacteur de chauffage (64)
lorsque 1'interrupteur de chauffage (50) est fermé et pour
enclencher le contacteur de préchauffage (60) lorsque 1'interrup-
teur de préchauffage (52) est fermé et que 1'horloge de program-—
mation de préchauffage (58) est déclenchée.

10. - 1Installation selon 1l'une des revendications 7 3§ 9,
comprenant en outre une conduite d'admission d'air extérieur (10)
et une conduite d'admission d'air recyclé (12) alimentant
l'entrée d'air (14) avec interposition d'un volet d'entrée d'air
(16), caractérisée en ce que le module électronique de commande
(46) est relié en sortie i un motoréducteur (68) commandant le
volet (16), de sorte que le volet (16) obture 1la conduite
d'admission d'air extérieur (10) lorsque l'interrupteur de
chauffage (50) et/ou l'interrupteur de préchauffage (52) sont
fermés et que le volet (16) obture la conduite d'admission d'air
extérieur (10) et/ou la conduite d'admission d'air recyclé (12)
dans les autres conditions.
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