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Description

Titre de I'invention : DISPOSITIF DE REFROIDISSEMENT
LIQUIDE D’UNE BATTERIE D’ ACCUMULATEURS D’UN
VEHICULE ELECTRIQUE OU HYBRIDE ET BATTERIE
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D’ACCUMULATEURS L’INCORPORANT

L’invention concerne de manicre générale le refroidissement des batteries
d’accumulateurs, notamment, mais pas exclusivement, les batteries de type lithium-ion
équipant les véhicules électriques et hybrides. Plus particulierement, 1’invention se
rapporte a un dispositif de refroidissement liquide d’une batterie d’accumulateurs,
notamment de type lithium-ion, mais pas exclusivement, et a une batterie
d’accumulateurs incorporant un tel dispositif.

Dans un véhicule électrique ou hybride, la batterie d'accumulateurs utilisée pour la
traction du véhicule, dite aussi « pack batterie », est soumise a des contraintes
thermiques importantes. La batterie d'accumulateurs, notamment de type lithium-ion,
s'échauffe pendant les phases de charge et décharge et cet échauffement est de nature a
affecter sa capacité de stockage d’énergie électrique et sa durée de vie. Il est donc né-
cessaire de gérer la qualité du conditionnement thermique de la batterie
d'accumulateurs afin de préserver ses performances et sa durabilité.

De maniere générale, une batterie d'accumulateurs pour la traction électrique d'un
véhicule est un assemblage de modules connectés en série et/ou en parallele. Ces
modules sont eux-mémes formés d'une pluralité de cellules, ou accumulateurs, qui sont
reliées en série et/ou en parallele. L'agencement de la batterie d'accumulateurs est
congu de fagon a atteindre les performances souhaitées en termes de puissance,
d'énergie, de tension et de durée de vie. La cellule est 1’unité élémentaire convertissant
une énergie chimique en une énergie €lectrique selon un processus réversible.

Comme visible a la Fig.1, une cellule lithium-ion 1 comprend typiquement une
électrode positive poreuse 10+, une €lectrode négative poreuse 10-, un séparateur
poreux 11, un électrolyte 12 et des collecteurs de courant 13+ et 13-. Les collecteurs de
courant, 13+ et 13-, sont des éléments métalliques déposés sur les €lectrodes, ty-
piquement en cuivre sur I’électrode négative 10- et en aluminium sur 1’électrode
négative 10+.

Le principe de fonctionnement d’une cellule lithium-ion repose sur I’échange ré-
versible d’ions lithium entre les deux €lectrodes. Ces €lectrodes sont immergées dans
1'électrolyte, de type liquide ou gel, et les interfaces électrodes/électrolyte sont le siege
de réactions d’oxydo-réduction consistant en une intercalation ou une désintercalation

des ions lithium, selon le régime de décharge ou de charge. Lors de la décharge



[0006]

[0007]

[0008]

[0009]

[0010]

pendant laquelle la cellule lithium-ion fournit de 1’énergie électrique, les ions lithium
se désinserent de I’électrode négative (anode), en libérant un électron, puis migrent et
sont transportés a travers I’électrolyte vers 1’électrode positive (cathode). Les électrons
produits a I’électrode négative et consommés a 1’électrode positive circulent par un
circuit extérieur et génerent un courant €lectrique qui alimente les charges branchées
aux bornes de la cellule. Le processus s’inverse lors de la charge. La différence de
potentiel a vide des couples électrochimiques mis en jeu dans la réaction électro-
chimique va définir la tension de la cellule.

L’échauffement de la batterie lors des phases de charge et de décharge est produit es-
sentiellement par effet Joule, compte-tenu des résistances ohmiques des électrodes et
collecteurs de courant, et par les dégagements de chaleur dus aux réactions
d’oxydo-réduction.

Dans I’état de la technique, il est connu de refroidir une batterie au moyen d'un
liquide caloporteur qui circule dans des éléments de refroidissement creux en contact
avec les modules ou cellules constitutives de la batterie, de maniere a refroidir ceux-ci
par conduction thermique. Les éléments de refroidissement sont inclus dans un circuit
de refroidissement dans lequel circule le liquide caloporteur. Le liquide caloporteur
évacue les calories produites dans la batterie vers un échangeur thermique du circuit de
refroidissement. Les documents CN106505223A et WO2013171885A1 décrivent des
circuits de refroidissement de batterie par liquide caloporteur du type susmentionné.

Par le document CN107919494A, il est connu un ensemble formé de plusieurs
batteries de type lithium-ion dont les températures sont détectées en temps réel. Les
batteries sont utilisées sélectivement en fonction de leur température, de fagon a
garantir une sécurité d’utilisation. Les batteries sont logées dans des compartiments
respectifs équipés d’éléments de refroidissement dans lesquels circulent un fluide ca-
loporteur. Plusieurs vannes sont prévues pour controler la circulation en parallele du
fluide caloporteur dans un ou plusieurs éléments de refroidissement de fagon a refroidir
des batteries sélectionnées.

Les contraintes réglementaires de plus en plus séveres relatives a I’environnement et
les demandes du marché conduisent les constructeurs automobiles a concevoir des
véhicules électriques de grande capacité €nergétique, par exemple jusqu’a 120 kWh,
avec une autonomie élevée, par exemple jusqu’a 500 km. Pour ces véhicules, la
recharge a tres haute puissance, dite « HPC » pour « High Power Charging » en
anglais, est nécessaire afin de réduire le temps de recharge a une durée acceptable de
I’ordre de 20 a 30 mn lors d’un long trajet, typiquement sur autoroute. Des bornes de
recharge rapide ayant une puissance allant jusqu’a 350 kW sont envisagées.

La recharge HPC impose des contraintes thermiques tres importantes sur la batterie.

Ainsi, la puissance thermique a dissiper peut atteindre jusqu’a trois fois celle des confi-
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gurations actuelles afin de maintenir la batterie dans sa plage nominale de température
de fonctionnement. Typiquement, pendant une recharge HPC, la température de la
batterie ne doit pas excéder S0°C afin de garantir la sécurité de fonctionnement et
éviter un vieillissement prématuré. Outre la contrainte sur la température maximale de
la batterie, il est nécessaire également d’assurer une homogénéité thermique a
I’intérieur de la batterie, entre les différents modules de celle-ci. Cette homogénéité
thermique est nécessaire pour avoir un vieillissement uniforme des modules et éviter
qu’une contrainte thermique accrue sur un ou plus des modules n’impacte les per-
formances globales de la batterie.

Il est souhaitable de fournir un dispositif de refroidissement liquide de batterie
d’accumulateurs qui soit cong¢u pour répondre aux différentes contraintes thermiques
imposées par la recharge a trés haute puissance, notamment les contraintes de tem-
pérature maximale et d’homogénéité thermique entre les différents modules de la
batterie.

Selon un premier aspect, I’invention concerne un dispositif de refroidissement liquide
de batterie d’accumulateurs comprenant des plaques de refroidissement agencées pour
un contact thermique avec des modules de stockage d’énergie électrique de la batterie
d’accumulateurs, des conduites de raccordement, des vannes pilotables et une unité de
commande, les plaques de refroidissement, conduites de raccordement et vannes pi-
lotables étant insérées dans un circuit de circulation de fluide caloporteur.
Conformément a I’invention, le circuit de circulation de fluide caloporteur comprend
au moins deux configurations différentes de circulation de fluide caloporteur cor-
respondant a au moins deux débits de fluide caloporteur différents dans les plaques de
refroidissement, ces configurations différentes étant sélectionnables par pilotage des
vannes par I’unité de commande, et les vannes autorisant une alimentation en série et/
ou en parallele des plaques de refroidissement en liquide caloporteur selon la confi-
guration sélectionnée.

Selon une caractéristique particuliere, les vannes comprennent des vannes de type a
commande « tout-ou-rien ».

Selon une autre caractéristique particuliere, les vannes comprennent des vannes de
type a commande proportionnelle.

Selon encore une autre caractéristique particuliere, les vannes comprennent au moins
une vanne a trois voies.

L’invention concerne aussi un procédé de reconfiguration d’un dispositif de refroi-
dissement liquide tel que décrit bricvement ci-dessus dans une batterie
d’accumulateurs de type a recharge a trés haute puissance, dite « HPC », le procédé
comprenant, pendant une phase de recharge « HPC » de la batterie d’accumulateurs, un

réglage différencié de débits de fluide caloporteur dans des plaques de refroidissement
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du dispositif de refroidissement liquide par un pilotage de vannes incluses dans ledit
dispositif de refroidissement liquide.

L’invention concerne aussi une batterie d’accumulateurs comprenant un dispositif de
refroidissement liquide tel que décrit bricvement ci-dessus.

Selon une caractéristique particuliere, la batterie d’accumulateurs est de type lithium-
ion.

Selon une autre caractéristique particuliere, la batterie d’accumulateurs est de type a
recharge a tres haute puissance dite « HPC ».

L’invention concerne aussi un véhicule électrique ou hybride comprenant une telle
batterie d’accumulateurs.

D’autres avantages et caractéristiques de la présente invention apparaitront plus
clairement a la lecture de la description détaillée ci-dessous de plusieurs formes de réa-
lisation particulieres de I’invention, en référence aux dessins annexés, dans lesquels :

[fig.1] La Fig.1 est une vue simplifiée en perspective d’une cellule élémentaire de
stockage d’énergie électrique de type lithium-ion.

[fig.2] La Fig.2 est une vue en perspective d’une forme de réalisation particuliere
d’une batterie d’accumulateurs de type lithium-ion équipée d’un dispositif de refroi-
dissement liquide.

[fig.3] La Fig.3 est une vue schématique d’un premier exemple d’agencement de
deux plaques de refroidissement liquide dans un dispositif de refroidissement liquide
de batterie d’accumulateurs selon 1’invention.

[fig.4] La Fig.4 est une vue schématique d’un deuxieme exemple d’agencement de
deux plaques de refroidissement liquide dans un dispositif de refroidissement liquide
de batterie d’accumulateurs selon 1’invention.

En référence a la Fig.2, il maintenant décrit une forme de réalisation particuliere 2
d’une batterie d’accumulateurs de type lithium-ion apte a étre équipée d’un dispositif
de refroidissement liquide selon I’invention.

Comme visible a la Fig.2, 1a batterie 2 comprend une pluralité de modules de
stockage d’énergie électrique 20A a 23A, 20B a 23B, 25H, 26H, 25L et 26L. qui sont
en contact thermique avec des plaques de refroidissement liquide 24A, 24B, 27H et
27L.

Les modules 20A a 23A sont agencés en contact avec la plaque de refroidissement
liquide 24A. Les modules 20B a 23B sont agencés en contact avec la plaque de refroi-
dissement liquide 24B. Les modules 25H a 26H sont agencés en contact avec la plaque
de refroidissement liquide 27H. Les modules 25L a 26L sont agencés en contact avec
la plaque de refroidissement liquide 27L.

Une circulation de liquide caloporteur est établie a travers les plaques de refroi-
dissement liquide 24A, 24B, 27H et 27L et des conduites de raccordement 28, de facon
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a assurer le refroidissement liquide des modules de stockage d’énergie €électrique 20A
a23A, 20B a 23B, 25H, 26H, 25L et 26L.

Le dispositif de refroidissement liquide de batterie d’accumulateurs selon I’invention
est agencé de facon a autoriser plusieurs configurations de circulation du fluide ca-
loporteur dans les plaques de refroidissement liquide.

Deux exemples d’agencement de deux plaques de refroidissement liquide analogues
dans un dispositif de refroidissement liquide de batterie d’accumulateurs selon
I’invention sont décrits ci-dessous en référence aux Figs.3 et 4. Les agencements des
Figs.3 et 4 sont désignés respectivement Al et A2.

Comme visible aux Figs.3 et 4, des électrovannes 32, 33, et 42, 43, sont prévues pour
une reconfiguration pilotée des agencements Al et A2, respectivement.
L’actionnement des électrovannes 32, 33, et 42, 43, est piloté par des signaux de
commande CD1, CD2, et CD3, CD4, dans les agencements Al et A2, respectivement.
Les signaux de commande CD1, CD2, et CD3, CD4, sont délivrés typiquement par un
module logiciel LOG implanté dans une mémoire d’une unité électronique de
commande ECU. Le module logiciel LOG met en ceuvre la stratégie de reconfiguration
des agencements Al et A2.

Dans I’agencement A1 de la Fig.3, deux plaques de refroidissement liquide 30 et 31
sont raccordées selon une configuration dite « parallele / série » au moyen de deux
électrovannes a trois voies 32 et 33. Une premiere forme de réalisation de
I’agencement Al dans laquelle les électrovannes 32 et 33 sont du type a commande «
tout-ou-rien » et fonctionnent en mode ouvert/fermé est maintenant décrite ci-dessous.

Dans I’agencement A1, une conduite d’arrivée de fluide caloporteur 34 A est
raccordée directement a une entrée de fluide caloporteur 30E de la plaque de refroi-
dissement liquide 30. La conduite d’arrivée de fluide caloporteur 34A est également
raccordée a une entrée de fluide caloporteur 31E de la plaque de refroidissement
liquide 31 a travers des premiere (1) et deuxieme (2) voies de 1’électrovanne 32. Une
sortie de fluide caloporteur 30S de la plaque de refroidissement liquide 30 est
raccordée a une conduite de sortie de fluide caloporteur 34S a travers des premiere (1)
et deuxieme (2) voies de I’€lectrovanne 33. Une sortie de fluide caloporteur 31S de la
plaque de refroidissement liquide 31 est raccordée directement a la conduite de sortie
de fluide caloporteur 34S. Des troisiemes voies (3) des I’électrovannes 32 et 33 sont
raccordées ensemble.

Dans une premiere configuration de fonctionnement, les €lectrovannes 32 et 33 sont
pilotées par les signaux de commande CD1 et CD2, respectivement, de fagon a avoir
une ouverture des premicre (1) et deuxieme (2) voies qui sont ainsi en communication
fluidique. Le liquide caloporteur circule alors dans les €lectrovannes 32 et 33 selon des

chemins C1 et C2, respectivement. La troisieme voie (3) dans chacune des élec-
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trovannes 32, 33, est fermée et aucune circulation de liquide caloporteur n’intervient
par ces troisicmes voies (3). Dans cette premiere configuration de fonctionnement, les
plaques de refroidissement liquide 30 et 31 sont ainsi alimentées en parallele par le
fluide caloporteur. Un débit entrant DE1 de fluide caloporteur est partagé entre les
plaques de refroidissement liquide 30 et 31. Un débit moitié DE1/2 traverse chacune
des plaques de refroidissement liquide 30, 31, lorsque celles-ci ont une méme section
de passage de fluide.

Dans une deuxieme configuration de fonctionnement, les électrovannes 32 et 33 sont
pilotées par les signaux de commande CD1 et CD2, respectivement, de fagon a avoir
une ouverture des premicre (1) et troisicme (3) voies de I’électrovanne 33 et une
ouverture des troisicme (3) et deuxieme (2) voies de I’électrovanne 32 qui sont ainsi en
communication fluidique. Le liquide caloporteur circule alors dans les €lectrovannes
32 et 33 selon des chemins C3 et C4, respectivement. Le liquide caloporteur circule
ainsi entre les plaques de refroidissement liquide 30, 31, par le raccordement entre les
troisiemes voies (3) des électrovannes 32, 33. Les deuxieme (2) et premiere (1) voies
respectivement des €lectrovannes 33 et 32 sont fermées et aucune circulation de liquide
caloporteur n’intervient a travers ces voies. Dans cette deuxieme configuration de
fonctionnement, les plaques de refroidissement liquide 30 et 31 sont ainsi alimentées
en série par le fluide caloporteur avec le méme débit entrant DE1. Le débit de fluide
caloporteur dans les plaques de refroidissement liquide 30 et 31 est doublé par rapport
a la premiere configuration de fonctionnement, de sorte qu’un refroidissement plus
important des modules associés de stockage d’énergie €lectrique peut Etre obtenu.

Dans une deuxieme forme de réalisation de cet agencement Al, les deux élec-
trovannes sont du type a commande proportionnelle. Dans cette deuxieme forme de
réalisation, la section de passage de fluide de chacune des voies des électrovannes peut
étre réglée de maniere différenciée au moyen des signaux de commande respectifs.
Cette forme de réalisation avec commande proportionnelle des électrovannes autorise
une multitude de réglages de débits différenciés de fluide caloporteur dans les plaques
de refroidissement liquide.

Dans I’agencement A2 de la Fig.4, deux plaques de refroidissement liquide 40 et 41
sont raccordées selon une configuration dite « série / parallele » au moyen d’une élec-
trovanne a trois voies 42 et d’une électrovanne a deux voies 43. Une premicre forme de
réalisation de I’agencement A2 dans laquelle les €lectrovannes 42 et 43 sont du type a
commande « tout-ou-rien » et fonctionnent en mode ouvert/fermé est maintenant
décrite ci-dessous.

Dans I’agencement A2, une conduite d’arrivée de fluide caloporteur 44 A est
raccordée directement a une entrée de fluide caloporteur 40E de la plaque de refroi-

dissement liquide 40. La conduite d’arrivée de fluide caloporteur 44A est également



[0040]

[0041]

[0042]

raccordée a une entrée de fluide caloporteur 41E de la plaque de refroidissement
liquide 41 a travers des troisieme (3) et deuxi¢me (2) voies de 1’électrovanne 42. Une
sortie de fluide caloporteur 40S de la plaque de refroidissement liquide 40 est
raccordée a une conduite de sortie de fluide caloporteur 44S a travers des premiere (1)
et deuxieme (2) voies de I’électrovanne 43. La sortie de fluide caloporteur 40S de la
plaque de refroidissement liquide 40 est raccordée également a I’entrée de fluide ca-
loporteur 41E de la plaque de refroidissement liquide 41 a travers une premicre voie
(1) et la deuxieme voie (2) de I’électrovanne 42. Une sortie de fluide caloporteur 41S
de la plaque de refroidissement liquide 41 est raccordée directement a la conduite de
sortie de fluide caloporteur 44S.

Dans une premiere configuration de fonctionnement, les €lectrovannes 42 et 43 sont
pilotées par les signaux de commande CD3 et CD4, respectivement, de fagon a avoir
une ouverture des premicre (1) et deuxieme (2) voies de I’électrovanne 42 qui sont
ainsi en communication fluidique et une fermeture de I’électrovanne 43. Le liquide ca-
loporteur circule alors dans I’électrovanne 42 selon un chemin C5. La troisieme voie
(3) de I’électrovanne 42 et les premicre (1) et deuxieme (2) voies de 1’électrovanne 43
sont fermées et aucune circulation de liquide caloporteur n’intervient par ces voies.
Dans cette premicre configuration de fonctionnement, les plaques de refroidissement
liquide 40 et 41 sont ainsi alimentées en série par le fluide caloporteur avec un méme
débit entrant DE2.

Dans une deuxieme configuration de fonctionnement, les électrovannes 42 et 43 sont
pilotées par les signaux de commande CD3 et CD4, respectivement, de fagon a avoir
une ouverture des troisicme (3) et deuxieme (2) voies de I’électrovanne 42 et une
ouverture des premiere (1) et deuxieme (2) voies de 1’€électrovanne 43 qui sont ainsi en
communication fluidique. La premiere (1) voie de I’électrovanne 42 est fermée et
aucune circulation de liquide caloporteur n’intervient a travers cette voie. Le liquide
caloporteur circule alors dans les électrovannes 42 et 43 selon des chemins C6 et C7,
respectivement. Dans cette deuxieéme configuration de fonctionnement, les plaques de
refroidissement liquide 40 et 41 sont ainsi alimentées en parallele par le fluide ca-
loporteur. Le débit entrant DE2 de fluide caloporteur est ainsi partagé entre les plaques
de refroidissement liquide 40 et 41. Un débit moiti€ DE2/2 traverse chacune des
plaques de refroidissement liquide 40, 41, lorsque celles-ci ont une méme section de
passage de fluide. Le débit de fluide caloporteur dans les plaques de refroidissement
liquide 40 et 41 est divisé par deux par rapport a la premiere configuration de fonc-
tionnement, de sorte que le refroidissement des modules associés de stockage d’énergie
électrique peut €tre réduit.

Dans une deuxieme forme de réalisation de cet agencement A2, les deux élec-

trovannes sont du type a commande proportionnelle. Dans cette deuxieme forme de
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réalisation, la section de passage de fluide de chacune des voies des électrovannes peut
étre réglée de maniere différenciée au moyen des signaux de commande respectifs.
Cette forme de réalisation avec commande proportionnelle des électrovannes autorise
une multitude de réglages de débits différenciés de fluide caloporteur dans les plaques
de refroidissement liquide.

Il est clair pour I’homme du métier que les agencements des Figs.3 et 4 décrits ci-
dessus sont des exemples illustratifs simples de dispositifs de refroidissement liquide
de batterie d’accumulateurs selon I’invention. Bien entendu, des dispositifs de refroi-
dissement liquide de batterie d’accumulateurs plus complexes, avec davantage de
plaques de refroidissement, sont réalisables conformément a I’invention par association
en parallele et/ou série de plusieurs agencements du type de ceux décrits aux Figs.3 et
4.

La capacité de reconfiguration du dispositif de refroidissement liquide de I’invention
permet d’optimiser le refroidissement de la batterie d’accumulateurs en fonction des si-
tuations de vie de celle-ci, notamment pendant des recharges a trés haute puissance. Le
dispositif de refroidissement liquide de 1’invention est adapté pour €tre intégré dans des
batteries dans lesquelles est mise en ceuvre une stratégie de reconfiguration électrique,
de type série / parallele, des modules de stockage d’énergie électrique, stratégie de re-
configuration €lectrique qui adapte, selon les situations de vie, la tension aux bornes de
la batterie et le courant €lectrique qui la traverse. Une telle stratégie de reconfiguration
électrique est intéressante pour maitriser la puissance thermique générée dans la
batterie, mais peut introduire une inhomogénéité thermique accrue selon la confi-
guration de connexion €électrique, série ou parallele, des modules. Le dispositif de re-
froidissement de I’invention, avec sa capacité a se reconfigurer, apporte une réponse
efficace pour maintenir I’homogénéité thermique entre les modules et maitriser la tem-
pérature maximale de la batterie, homogénéité thermique qui est favorable a un bon
vieillissement des modules et a leur équilibrage €lectrique.

L’invention ne se limite pas aux formes de réalisation particulicres qui ont été
décrites ici a titre d’exemple. L’homme du métier, selon les applications de
I’invention, pourra apporter différentes modifications et variantes entrant dans le

champ de protection de I’invention.
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Revendications

Dispositif de refroidissement liquide de batterie d’accumulateurs
comprenant des plaques de refroidissement (30, 31 ; 40, 41) agencées
pour un contact thermique avec des modules de stockage d’énergie
électrique de ladite batterie d’accumulateurs, des conduites de rac-
cordement, des vannes pilotables (32, 33 ; 42, 43) et une unité de
commande (ECU), lesdites plaques de refroidissement (30, 31 ; 40, 41),
conduites de raccordement et vannes pilotables (32, 33 ; 42, 43) étant
insérées dans un circuit de circulation de fluide caloporteur (34A, 34S ;
44A, 445), caractérisé en ce que ledit circuit de circulation de fluide ca-
loporteur (34A, 34S ; 44A, 44S) comprend au moins deux confi-
gurations différentes de circulation de fluide caloporteur (C2, C1 ; C3,
C4 ; C5; C6, C7) correspondant a au moins deux débits de fluide ca-
loporteur différents (DE1/2, DE1 ; DE2, DE2/2) dans lesdites plaques
de refroidissement (30, 31 ; 40, 41), lesdites configurations différentes
étant sé€lectionnables par pilotage (CD1, CD2 ; CD2, CD3) desdites
vannes (32, 33 ; 42, 43) par ladite unité de commande (ECU), et lesdites
vannes (32, 33 ; 42, 43) autorisant une alimentation en série et/ou en
parallele des plaques de refroidissement (30, 31 ; 40, 41) en liquide ca-
loporteur selon la configuration sélectionnée.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que lesdites vannes
(32, 33 ; 42, 43) comprennent des vannes de type a commande « tout-
ou-rien ».

Dispositif selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que lesdites
vannes (32, 33 ; 42, 43) comprennent des vannes de type a commande
proportionnelle.

Dispositif selon 1’une quelconque des revendications 1 a 3, caractérisé
en ce que lesdites vannes (32, 33 ; 42, 43) comprennent au moins une
vanne a trois voies.

Procédé de reconfiguration d’un dispositif de refroidissement liquide
selon I’une quelconque des revendications 1 a 4 dans une batterie
d’accumulateurs de type a recharge a trés haute puissance, dite « HPC »,
caractérisé en ce qu’il comprend, pendant une phase de recharge

« HPC » de ladite batterie d’accumulateurs, un réglage différencié de
débits de fluide caloporteur (DE1/2, DE1 ; DE2, DE2/2) dans des
plaques de refroidissement (30, 31 ; 40, 41) dudit dispositif de refroi-
dissement liquide par un pilotage (CD1, CD2 ; CD3, CD4) de vannes
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(32, 33 ; 42, 43) incluses dans ledit dispositif de refroidissement liquide.
Batterie d’accumulateurs comprenant un dispositif de refroidissement
liquide, caractérisée en ce que ledit dispositif de refroidissement liquide
est un dispositif selon ’'une quelconque des revendications 1 a 4.
Batterie d’accumulateurs selon la revendication 6, caractérisé en ce
qu’elle est de type lithium-ion.

Batterie d’accumulateurs selon la revendication 6 ou 7, caractérisé en ce
qu’elle est de type a recharge a tres haute puissance dite « HPC ».
Véhicule électrique ou hybride comprenant une batterie

d’accumulateurs selon 1’une quelconque des revendications 6 a 8.
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