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PROCEDE DE COMMANDE DE SYSTEME DE GESTION THERMIQUE DOUBLE DE BATTERIE BASE SUR LA

TECHNOLOGIE MODULE A VEHICULE (MTV).

@ Pour commander un systeme de gestion thermique
double de batterie basé sur la technologie module a véhi-
cule (MTV), on l'obtient une température de batterie TO et
une tempeérature ambiante T dans un compartiment de
batterie ; on détermine I'activation ou non d’'un mode de re-
froidissement d?un systeme de refroidissement par eau de
batterie et d?un systeme de refroidissement par air de bat-
terie en déterminant si la température de batterie TO est su-
périeure a une température prédéfinie T1 et si la
température ambiante T est supérieure a une température
prédéfinie T3 ; et on détermine I'activation ou non d'un
mode de chauffage du systeme de refroidissement par eau
de batterie et du systéme de refroidissement par air de bat-
terie en déterminant si la température de batterie TO est in-
férieure a une température prédéfinie T2 et si la
température ambiante T est inférieure a une température
prédéfinie T4.
Figure d’abrégé : figure 2




Description
Titre de l'invention : PROCEDE DE COMMANDE DE SYSTEME
DE GESTION THERMIQUE DOUBLE DE BATTERIE BASE
SUR LA TECHNOLOGIE MODULE A VEHICULE

Domaine technique
[0001]  La présente invention concerne le domaine technique des bus électriques, et en par-
ticulier, un procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de

batterie basé sur la technologie module a véhicule (« MTV »).

ETAT DE LA TECHNIQUE

[0002]  Selon différentes positions de disposition, des batteries d’alimentation de bus
électriques peuvent étre réparties de maniere grossicre en batteries suspendues,
batteries arricre et batteries inférieures. La batterie suspendue se réfere a la batterie
disposée sur le toit du bus. Dans I’art antérieur, le bloc-batterie assemblé est habi-
tuellement directement assemblé au toit du bus en tant que picce indépendante a
travers le support de montage. Ce mode de disposition présente des problemes tels que
le faible degré d’intégration et le grand encombrement et ne peut pas profiter
pleinement de I’espace du toit, et le nombre de blocs-batteries portés est limité.

[0003]  La technologie du module a véhicule (« MTV ») désigne I’agencement d’un com-
partiment de batterie sur le toit du bus, et I’agencement direct du module de batterie
dans le compartiment de batterie a 1’aide du toit comme boitier du bloc-batterie, de
maniere a surmonter les défauts de I’art antérieur et a réaliser une intégration €élevée du
bloc-batterie et du toit. Les batteries d’alimentation existantes sont principalement re-
froidies par air en ajoutant des installations supplémentaires telles que des ventilateurs
électromagnétiques pour accélérer le flux d’air dans la zone du bloc-batterie, afin de
refroidir la batterie. Cependant, apres I’intégration de la technologie MTV, I’espace du
compartiment de batterie du toit est limité, ce qui ne peut pas répondre aux exigences
de disposition du ventilateur électromagnétique et d’autres installations. De plus, cette
technologie de refroidissement par air présente une mauvaise intégration et un faible
rendement de refroidissement, il existe donc une grande marge d’amélioration.

[0004]  En fonction de cela, il est prévu un procédé de commande d’un systeme de gestion
thermique double de batterie basé sur MTV.

Exposé de l'invention

[0005]  La présente invention fournit un procédé de commande d’un systeme de gestion
thermique double de batterie basé sur MTV, qui vise principalement a résoudre des
problemes dans I’art antérieur.

[0006]  La présente invention adopte les solutions techniques suivantes :
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La présente invention fournit un procédé de commande d’un systeme de gestion
thermique double de batterie basé sur MTV. Le systeme de gestion thermique double
de batterie basé sur MTV inclut un compartiment de climatisation et un compartiment
de batterie agencés indépendamment sur un toit d’un bus, et un conduit d’air agencé
sur le toit du bus, et le conduit d’air est en communication avec un habitacle et le com-
partiment de batterie. Le compartiment de climatisation est pourvu d’un composant de
climatisation avec un circuit de fluide frigorigéne. Le compartiment de batterie est
pourvu d’une pluralité de modules de batterie agencés a intervalles et est pourvu d’un
circuit de refroidissement d’eau avec un groupe de plaques de refroidissement d’eau, et
le circuit de refroidissement d’eau échange de la chaleur avec le circuit de fluide fri-
gorigene a travers une plaque d’échange de chaleur, de maniére a former un systéme
de refroidissement par eau de batterie. Le compartiment de batterie est pourvu d’une
entrée d’air en communication avec le conduit d’air et d’une sortie d’air en commu-
nication avec un extérieur du bus, de manicre a former un systeme de refroidissement
par air de batterie avec le composant de climatisation et le conduit d’air. Le procédé de
commande inclut les étapes suivantes :

(1) obtenir une température de batterie TO et une température ambiante T dans le
compartiment de batterie ;

(2) déterminer si doit €tre activé un mode de refroidissement du systeme de refroi-
dissement par eau de batterie et du systeme de refroidissement par air de batterie en dé-
terminant si la température de batterie TO est supérieure a une température
prédéfinie T1 et si la température ambiante T est supérieure a une température
prédéfinie T3 :

(2.1) déterminer si la température de batterie TO est supérieure a la température
prédéfinie T1, et si oul, activer le mode de refroidissement du systeme de refroi-
dissement par eau de batterie, de maniere a refroidir les modules de batterie ; et dé-
terminer si la température ambiante T est sup€rieure a la température prédéfinie T3 et
de si un mode de réfrigération du composant de climatisation a été activé, et si oui,
activer le mode de refroidissement du systéme de refroidissement par air de batterie, de
maniere a refroidir un environnement dans le compartiment de batterie ; et

(2.2) si la température ambiante T n’est pas supérieure a la température
prédéfinie T3, désactiver le mode de refroidissement du systeme de refroidissement par
air de batterie ; et si la température de batterie TO n’est pas supé€rieure a la température
prédéfinie T1, désactiver le mode de refroidissement du systeéme de refroidissement par
eau de batterie ; et

(3) déterminer si doit €tre activé un mode de chauffage du systeme de refroi-
dissement par eau de batterie et du systeme de refroidissement par air de batterie en dé-

terminant si la température de batterie TO est inférieure a une température
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prédéfinie T2 et si la température ambiante T est inférieure a une température
prédéfinie T4 :

(3.1) déterminer si la température de batterie TO est inférieure a la température
prédéfinie T2, et si oul, activer le mode de chauffage du systeme de refroidissement
par eau de batterie, de maniere a chauffer les modules de batterie ; et déterminer si la
température ambiante T est inférieure a la température prédéfinie T4 et si un mode de
chauffage du composant de climatisation a été activé, et si oui, activer le mode de
chauffage du systeme de refroidissement par air de batterie, de manicre a chauffer
I’ environnement dans le compartiment de batterie ; et

(3.2) si la température ambiante T n’ est pas inférieure a la température prédéfinie T4,
désactiver le mode de chauffage du systeme de refroidissement par air de batterie ; et si
la température de batterie TO n’est pas inférieure a la température prédéfinie T2,
désactiver le mode de chauffage du systeme de refroidissement par eau de batterie.

En outre, I’entrée d’air est pourvue d’une premiere soupape unidirectionnelle, la
sortie d’air est pourvue d’une seconde soupape unidirectionnelle, et un ventilateur
d’échappement est agencé a I’extérieur de la sortie d’air. Le composant de clima-
tisation, le conduit d’air, la premiere soupape unidirectionnelle, la seconde soupape
unidirectionnelle et le ventilateur d’échappement forment le systeme de refroi-
dissement par air de la batterie.

En outre, le systéme de gestion thermique double de batterie inclut en outre un
séchoir agencé a I’extérieur de I’entrée d’air. Le conduit d’air, le séchoir, la premiere
soupape unidirectionnelle, la seconde soupape unidirectionnelle et le ventilateur
d’échappement forment un systéme de ventilation de compartiment de batterie. Dans
les étapes (2) et (3), lorsque le systeme de refroidissement par air de batterie n’est pas
allumé, si I’humidité ambiante Y dans le compartiment de batterie est supérieure a
I’humidité définie Y1, le systeme de ventilation de compartiment de batterie est allumé
pour échanger de 1’air pour le compartiment de batterie s€parément.

En outre, dans les €tapes (2.2) et (3.2), I’humidité ambiante Y est surveillée en temps
réel, et si ’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité définie Y1, il est
déterminé s’il faut éteindre le systeme de refroidissement par air de batterie.

De plus, le systeme de gestion thermique double de batterie inclut en outre un
premier capteur d” humidité et un second capteur d’ humidité, et le premier capteur
d” humidité est agencé d” un c6té de I” entrée d” air dans le compartiment de batterie. Le
second capteur d”humidité est agencé au niveau d’un c6té de la sortie d’air dans le
compartiment de batterie. L’ humidité du premier capteur d’humidité et du second
capteur d’humidité est obtenue en méme temps, et un maximum de 1"humidité du
premier capteur d’humidité et du second capteur d’humidité est pris en guise

d’humidité ambiante Y dans le compartiment de batterie.
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En outre, dans les €tapes (2.2) et (3.2), lorsque le systeme de refroidissement par air
de batterie fonctionne de manicre continue pendant plus d’un temps prédéfini Z1, si
I’humidité du premier capteur d’humidité YO dépasse 1’humidité prédéfinie Y2, un
instrument de véhicule rappelle des anomalies au séchoir, et il est déterminé s’il faut
éteindre le systeme de refroidissement par air de batterie, sinon, si I’humidité
ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité définie Y1, il est déterminé s’il faut
éteindre le systeme de refroidissement par air de batterie.

En outre, lorsque le systeéme de ventilation de compartiment de batterie fonctionne en
continu pendant plus d’un temps prédéfini Z1, si I’humidité du premier capteur
d’humidité YO dépasse ’humidité prédéfinie Y2, un instrument de véhicule rappelle
des anomalies au séchoir, et le systeme de ventilation de compartiment de batterie est
éteint, sinon, si ’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a ’humidité définie Y1, le
systeme de ventilation de compartiment de batterie est éteint.

En outre, le systéme de gestion thermique double de batterie inclut en outre un
premier capteur de température et un second capteur de température, et le premier
capteur de température est agencé au niveau d’un c6té de 1’entrée d’air dans le com-
partiment de batterie. Le second capteur de température est agencé au niveau d’un coté
de la sortie d’air dans le compartiment de batterie. Des températures du premier
capteur de température et du second capteur de température sont obtenues en méme
temps, et une moyenne des températures est prise en guise de la température
ambiante T dans le compartiment de batterie.

En outre, le circuit de fluide frigorigene inclut un condenseur et un compresseur
raccordés 1’un a I’autre. Le circuit de refroidissement d’eau inclut le groupe de plaques
de refroidissement d’eau, une pompe a eau et un élément chauffant a coefficient de
température positif (PTC) raccord€s les uns aux autres. Le circuit de refroidissement
d’eau et le circuit de fluide frigorigéne sont soumis a un échange de chaleur parallele a
travers la plaque d’échange de chaleur.

En outre, le groupe de plaques de refroidissement d’eau inclut une pluralité de
plaques de refroidissement d’eau raccordées les unes aux autres. Chacun des modules
de batterie est pourvu d’une des plaques de refroidissement d’eau.

Par rapport a I’art antérieur, la présente invention présente les effets bénéfiques
suivants.

1. Le procédé de commande combine le systeéme de refroidissement par air de
batterie au systéme de refroidissement par eau de batterie pour réaliser une commande
de gestion thermique de batterie. Les opérations simultanées du systeéme de gestion
thermique double peuvent effectivement améliorer le rendement de gestion thermique
et assurer que la température de la batterie et la température ambiante et I’humidité

ambiante dans le compartiment de batterie sont maitrisées dans une plage excellente.
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Ainsi, la batterie peut fonctionner dans un excellent environnement et une durée de vie
de la batterie est prolongée.

2. Lorsque le systeme de refroidissement par air de batterie de la présente invention
fonctionne, I’air froid ou I’air chaud préparé par le composant de climatisation se
diffuse dans I’habitacle a travers le conduit d’air, et entre dans le compartiment de
batterie a travers I’entrée d’air dans le conduit d’air, de maniére a refroidir ou chauffer
le compartiment de batterie, et est enfin évacué de la sortie d’air vers 1’extérieur du
bus, de manicre a ajuster efficacement la température ambiante du compartiment de
batterie. On voit que le systeme de refroidissement par air de batterie de la présente
invention présente les avantages de structure simple et de conception astucieuse, et
remédie aux défauts de I’art antérieur qui nécessite des installations supplémentaires
telles que des ventilateurs électromagnétiques.

3. Le systeme de refroidissement par air de batterie de la présente invention peut
ajuster efficacement la température ambiante du compartiment de batterie, réduire
I’humidité ambiante dans le compartiment de batterie, et empécher la condensation, de
maniere a éviter les problemes d’isolation. En outre, lorsque le systeme de refroi-
dissement par air de batterie ne fonctionne pas, il peut également commander le
systeme de ventilation de compartiment de batterie pour fonctionner indépendamment,
de maniere a ajuster I’ humidité ambiante dans le compartiment de batterie.

Par ailleurs, I’invention a trait a un systéme de gestion thermique double de batterie
basé sur la technologie module a véhicule (MTV), comprenant un compartiment de cli-
matisation et un compartiment de batterie agencés indépendamment sur un toit d” un
bus, et un conduit d’ air agencé sur le toit du bus, et le conduit d” air est en commu-
nication avec un habitacle et le compartiment de batterie ; le compartiment de clima-
tisation est pourvu d’ un composant de climatisation avec un circuit de fluide fri-
gorigene ; le compartiment de batterie est pourvu d’une pluralité de modules de
batterie agencés a intervalles et est pourvu d’un circuit de refroidissement d’eau avec
un groupe de plaques de refroidissement d’eau, et le circuit de refroidissement d’eau
échange de la chaleur avec le circuit de fluide frigorigéne a travers une plaque
d’échange de chaleur, de maniere a former un systéme de refroidissement par eau de
batterie ; le compartiment de batterie est pourvu d’une entrée d’air en communication
avec le conduit d’air et d’une sortie d’air en communication avec un extérieur du bus,
de maniere a former un systeme de refroidissement par air de batterie avec le
composant de climatisation et le conduit d’air, caractérisé en ce que le systeme de
gestion thermique double de batterie comporte en outre un module de commande de
véhicule opérationnel pour mettre en ceuvre le procédé de commande tel que décrit
précédemment.

De préférence, le systeme de gestion thermique double de batterie comprend en
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outre, reli€s au module de commande de véhicule, un premier capteur de température
et un second capteur de température, et le premier capteur de température est agencé au
niveau d’un c6té de 1" entrée d’ air dans le compartiment de batterie ; le second capteur
de température est agencé au niveau d’un cdté de la sortie d” air dans le compartiment
de batterie ; et des températures du premier capteur de température et du second
capteur de température sont obtenues en méme temps, et une moyenne des tem-
pératures est prise en guise de température ambiante T dans le compartiment de

batterie.
De préférence, le circuit de fluide frigorigene comprend un condenseur et un com-

presseur raccordés 1” un a 1’ autre ; et le circuit de refroidissement d’eau comprend le
groupe de plaques de refroidissement d’eau, une pompe a eau et un élément chauffant
a coefficient de température positif (PTC) raccordés 1’ un a I” autre, et le circuit de re-
froidissement d’eau et le circuit de fluide frigorigene sont soumis a un échange de
chaleur parallele a travers la plaque d’ échange de chaleur.

De préférence, le groupe de plaques de refroidissement d’eau comprend une pluralité
de plaques de refroidissement d’eau raccordées les unes aux autres ; et chacun des

modules de batterie est pourvu d” une des plaques de refroidissement d’eau.
BREVE DESCRIPTION DES FIGURES

[Fig.1] La [Fig.1] est un diagramme structurel schématique d’un toit d’un bus selon
la présente invention ;
[Fig.2] La [Fig.2] est un diagramme fonctionnel montrant une structure globale de la

présente invention ; et

[Fig.3] La [Fig.3] est un organigramme schématique de commande de la présente
invention.
Numéros de référence : 1, compartiment de batterie ; 10, module de batterie ; 11,

premiere soupape unidirectionnelle ; 12, seconde soupape unidirectionnelle ; 13, ven-
tilateur d’échappement ; 14, séchoir ; 15, circuit de refroidissement d’eau ; 151, plaque
de refroidissement d’eau ; 152, pompe a eau ; 153, élément chauffant a PTC ; 154,
plaque d’échange de chaleur ; 16, premier capteur d’humidité ; 17, second capteur
d’humidité ; 18, premier capteur de température ; 19, second capteur de température ;
2, compartiment de climatisation ; 21, circuit de fluide frigorigéne ; 211, condenseur ;
212, compresseur ; 22, évaporateur ; 3, conduit d’air ; et 4, module de commande de
véhicule.
DESCRIPTION DETAILLEE DES MODES DE REALISATION

Des modes de réalisation spécifiques de la présente invention seront décrits ci-
dessous en référence aux dessins joints. Afin de comprendre entierement la présente

invention, de nombreux détails sont décrits ci-apres, mais pour I’homme du métier, la
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présente invention peut étre mise en ceuvre sans ces détails.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], la présente invention fournit un procédé de
commande d’un systeme de gestion thermique double de batterie basé sur MTV. Le
systeme de gestion thermique double de batterie inclut un compartiment de clima-
tisation 2 et un compartiment de batterie 1 agencés indépendamment sur un toit d’un
bus, et un conduit d’air 3 agencé sur le toit du bus, et le conduit d’air 3 est en commu-
nication avec un habitacle et le compartiment de climatisation 2. Le compartiment de
climatisation 2 est pourvu d’un composant de climatisation avec un circuit de fluide
frigorigene 21. Le compartiment de batterie 1 est pourvu d’une entrée d’air en commu-
nication avec le conduit d’air 3 et d’une sortie d’air en communication avec un
extérieur du bus, de manicre a former un systeme de refroidissement par air de batterie
avec le composant de climatisation et le conduit d’air 3. Lorsque le systeme de refroi-
dissement par air de batterie fonctionne, 1’air froid ou I’air chaud préparé par le
composant de climatisation se diffuse dans I’habitacle a travers le conduit d’air, et
entre dans le compartiment de batterie 1 a travers ’entrée d’air, de maniere a refroidir
ou chauffer le compartiment de batterie 1, et est enfin évacué de la sortie d’air vers
I’extérieur du bus.

En référence a la [Fig.1] et a la [Fig.2], I’entrée d’air et la sortie d’air sont pourvues
respectivement d’une premicre soupape unidirectionnelle 11 et d’une seconde soupape
unidirectionnelle 12, et un ventilateur d’échappement 13 est agencé a ’extérieur de la
sortie d’air. Lorsque le ventilateur d’échappement 13 fonctionne, une dépression est
formée dans le compartiment de batterie 1, de sorte que le gaz dans le conduit d’air 3
peut pénétrer dans le compartiment de batterie 1 de I’entrée d’air et €tre évacué de la
sortie d’air vers I’extérieur du bus. L’agencement de la premiere soupape unidirec-
tionnelle 11 peut empécher 1’évacuation du gaz qui se trouve dans le compartiment de
batterie 1 dans le conduit d’air 3, et ’agencement de la seconde soupape unidirec-
tionnelle 12 peut empécher 1’évacuation du gaz qui se trouve a I’extérieur du bus dans
le compartiment de batterie 1, assurant ainsi I’écoulement unidirectionnel du systéme
de refroidissement par air de batterie. On voit que le composant de climatisation, le
conduit d’air 3, la premiere soupape unidirectionnelle 11, la seconde soupape unidirec-
tionnelle 12 et le ventilateur d’échappement 13 forment le systeme de refroidissement
par air de batterie plus complet et fiable.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], le compartiment de batterie 1 est pourvu d’un
circuit de refroidissement d’eau 15 avec un groupe de plaques de refroidissement
d’eau, et le circuit de refroidissement d’eau 15 échange de la chaleur avec le circuit de
fluide frigorigene 21 a travers une plaque d’échange de chaleur 154, de manicre a
former un systeme de refroidissement par eau de batterie. Lorsque le systéme de refroi-

dissement par eau de batterie fonctionne, le circuit de fluide frigorigéne 21 refroidit ou
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chauffe le milieu frigorigene, et échange de la chaleur avec un agent de refroidissement
a haute ou basse température dans le circuit de refroidissement d’eau 15 a travers la
plaque d’échange de chaleur 154, de maniere a refroidir ou chauffer I’agent de refroi-
dissement.

En référence a la [Fig.1] et a la [Fig.2], en particulier, le circuit de fluide fri-
gorigene 21 inclut un condenseur 211 et un compresseur 212 raccordés 1’un a I’autre.
Le circuit de refroidissement d’eau 15 inclut le groupe de plaques de refroidissement
d’eau, une pompe a eau 152 et un élément chauffant a PTC 153 raccordés les uns aux
autres, et le circuit de refroidissement d’eau 15 et le circuit de fluide frigorigene 21
sont soumis a un échange de chaleur parallele a travers la plaque d’ échange de
chaleur 154. Le groupe de plaques de refroidissement d’eau inclut une pluralité de
plaques de refroidissement d’eau 151 raccordées les unes aux autres. Le compartiment
de batterie 1 est pourvu d’une pluralité de modules de batterie 10 agencés a intervalles,
et chacun des modules de batterie 10 est pourvu d’une des plaques de refroidissement
d’eau 151, de maniere a assurer que le systeme de refroidissement par eau de batterie
peut refroidir uniformément chaque plaque de refroidissement d’eau 151. En outre, le
composant de climatisation inclut en outre un évaporateur 22 raccordé en parallele au
circuit de fluide frigorigéne 21. Le principe de fonctionnement des picces telles que
I’évaporateur 22, le condenseur 211, et le compresseur 212 appartient a 1’art antérieur
et ne sera pas décrit ici.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], le systeme de gestion thermique double de
batterie inclut en outre un séchoir 14 agencé a I’extérieur de I’entrée d’air. Le conduit
d’air 3, le séchoir 14, la premicre soupape unidirectionnelle 11, la seconde soupape
unidirectionnelle 12 et le ventilateur d’échappement 13 forment un syst¢éme de ven-
tilation de compartiment de batterie. Apres que le compartiment de batterie 1 est
intégré sur le toit, la condensation peut se produire facilement dans le compartiment de
batterie 1, ce qui entraine des problemes d’isolation. Les raisons sont les suivantes :
d’une part, I’espace du compartiment de batterie 1 intégré est fortement augmenté, et le
gaz dans le compartiment est également plus important, de sorte que la différence de
température entre I’ intérieur et I’extérieur est importante, la condensation se produit fa-
cilement dans le compartiment de batterie 1. D autre part, apres intégration, les plaques
de refroidissement d’eau 151 des modules de batterie 10 sont toutes agencées dans le
compartiment de batterie 1, de sorte que la différence de température entre I’ intérieur
et I’extérieur du compartiment est augmentée, ce qui facilite la condensation. Sur cette
base, le séchoir 14 est agencé au niveau de 1’entrée d’air du conduit d’air pour sécher
le gaz dans le conduit d’air 3, de maniere a injecter du gaz sec dans le compartiment de
batterie 1, et a évacuer le gaz humide de la sortie d’air a temps. Lorsque le systeme de

refroidissement par air de batterie fonctionne, le gaz chauffé ou refroidi par le
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composant de climatisation dans le compartiment de climatisation 2 entre dans le
conduit d’air 3 et entre dans le compartiment de batterie 1 apres avoir €t€ séché par le
séchoir 14, réalisant ainsi le traitement d’échange d’air du compartiment de batterie 1
est réalisé lors de la gestion thermique. Lorsque le systéme de refroidissement par air
de batterie est éteint, le systeéme de ventilation de compartiment de batterie opere sé-
parément, et le gaz dans I’habitacle entre dans le conduit d’air 3 et entre dans le com-
partiment de batterie 1 apres avoir été séché par le séchoir, réalisant ainsi le traitement
d’échange d’air du compartiment de batterie 1.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], le systeme de gestion thermique double de
batterie inclut en outre un premier capteur d’humidité€ 16 et un second capteur
d’humidité 17, et le premier capteur d”humidité 16 est agencé au niveau d’un c6té de
I’entrée d’air dans le compartiment de batterie. Le second capteur d’humidité 17 est
agencé au niveau d’un c6té de la sortie d’air dans le compartiment de batterie. Le
premier capteur d’humidité 16 et le second capteur d’humidité 17 dans le présent mode
de réalisation sont configurés pour détecter ’humidité ambiante dans le compartiment
de batterie en méme temps. L’humidité du premier capteur d’humidité 16 et du second
capteur d’humidité 17 est obtenue en méme temps tout en déterminant 1’humidité
ambiante dans le compartiment, et un maximum de 1’humidité du premier capteur
d’humidité et du second capteur d’humidité est pris en guise d’humidité ambiante Y
dans le compartiment de batterie, de manicre a assurer que I’humidité de 1’air dans
chaque zone du compartiment de batterie répond aux exigences de sécurité. En outre,
le premier capteur d’humidité 16 situé au niveau du c6té de ’entrée d’air peut
également étre configuré pour détecter si la performance de séchage du séchoir 14 est
normale, de maniere a empécher I’effet anormal d’échange d’air du compartiment de
batterie 1 provoqué par la défaillance du séchoir. De préférence, le séchoir 14 inclut
dans ce mode de réalisation un récipient et un dessiccateur contenu dans le récipient.
Lorsqu’une performance de séchage anormal est détectée, le dessiccateur peut Etre
remplacé pour rapidement traiter I’anomalie, améliorant ainsi le rendement de fonc-
tionnement.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], le systeme de gestion thermique double de
batterie inclut en outre un premier capteur de température 18 et un second capteur de
température 19, et le premier capteur de température 18 est agencé au niveau d’un coté
de 'entrée d’air dans le compartiment de batterie. Le second capteur de température 19
est agencé au niveau d’un coté de la sortie d’air dans le compartiment de batterie. Le
premier capteur de température 18 et le second capteur de température 19 dans le
présent mode de réalisation sont configurés pour détecter la température ambiante dans
le compartiment de batterie en méme temps. Des températures du premier capteur de

température 18 et du second capteur de température 19 sont obtenues en méme temps
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tout en déterminant la température ambiante dans le compartiment, et une moyenne des
températures est prise en guise de température ambiante T dans le compartiment de
batterie, de maniere a assurer que la température ambiante obtenue dans le com-
partiment de batterie est plus précise et fiable.

En référence a la [Fig.1] et a 1a [Fig.2], le systeme de gestion thermique double de
batterie inclut en outre un module de commande de véhicule 4. Le module de
commande de véhicule 4 commande et est raccordé au premier capteur de tem-
pérature 16, au second capteur de température 17, au premier capteur d’humidité 18 et
au second capteur d’humidité 19, de manicre a obtenir en temps opportun 1”’humidité
ambiante Y et la température ambiante T dans le compartiment de batterie. Le module
de commande de véhicule 4 commande et est raccordé au ventilateur
d’échappement 13, de manicre a commander I’allumage ou I’extinction du systeme de
refroidissement par air de la batterie ou du systeme de ventilation de compartiment de
batterie. En outre, le module de commande de véhicule est également raccordé a un
systeme de gestion de batterie (BMS) pour obtenir la température de chaque module de
batterie 10, et une température moyenne des modules de batterie 10 est prise en guise
de température de batterie TO.

En référence a la [Fig.1] a la [Fig.3], afin d’introduire plus clairement le systéme de
gestion thermique double de batterie ci-dessus, le procédé de commande spécifique du
présent mode de réalisation est décrit en détail, y compris les étapes de commande
suivantes.

(1) Une température de batterie TO et une température ambiante T dans le com-
partiment de batterie sont obtenues.

(2) I est déterminé d’activer ou non un mode de refroidissement du systeme de re-
froidissement par eau de batterie et du systeme de refroidissement par air de batterie en
déterminant si la température de batterie TO est supérieure a une température
prédéfinie T1 et si la température ambiante T est supérieure a une température
prédéfinie T3.

(2.1) Il est déterminé si la température de batterie TO est supérieure a la température
prédéfinie T1, et si oui, le mode de refroidissement du systeme de refroidissement par
cau de batterie est activé, de maniére a refroidir les modules de batterie. 11 est
déterminé si la température ambiante T est supérieure a la température prédéfinie T3 et
si un mode de réfrigération du composant de climatisation a été activé, et si oui, le
mode de refroidissement du systeme de refroidissement par air de batterie est activé, de
maniere a refroidir un environnement dans le compartiment de batterie.

(2.2) Si la température ambiante T n’ est pas supérieure a la température
prédéfinie T3, le mode de refroidissement du systeme de refroidissement par air de

batterie est désactivé. Si la température de batterie TO n’ est pas supérieure a la tem-
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pérature prédéfinie T1, le mode de refroidissement du systeme de refroidissement par
eau de batterie est désactivé.

(3) Il est déterminé d’activer ou non un mode de chauffage du systeme de refroi-
dissement par eau de batterie et du systeme de refroidissement par air de batterie en dé-
terminant si la température de batterie TO est inférieure a une température
prédéfinie T2 et si la température ambiante T est inférieure a une température
prédéfinie T4.

(3.1) Il est déterminé si la température de batterie TO est inférieure a la température
prédéfinie T2, et si oui, le mode de chauffage du systeme de refroidissement par eau de
batterie est activé, de maniére a chauffer les modules de batterie. Il est déterminé si la
température ambiante T est inférieure a la température prédéfinie T4 et si un mode de
chauffage du composant de climatisation a été activé, et si oui, le mode de chauffage
du systeme de refroidissement par air de batterie est activé, de manicre a chauffer
I’environnement dans le compartiment de batterie.

(3.2) Si la température ambiante T n’est pas inférieure a la température prédéfinie T4,
le mode de chauffage du systeme de refroidissement par air de batterie est désactivé. Si
la température de batterie TO n’est pas inférieure a la température prédéfinie T2, le
mode de chauffage du systeme de refroidissement par eau de batterie est désactivé.

En référence aux FIGS 1 a 3, dans les étapes (2) et (3), lorsque le systeme de refroi-
dissement par air de batterie n’est pas allumé, si I’humidité ambiante Y dans le com-
partiment de batterie est supérieure a I’humidité définie Y1, le systeme de ventilation
de compartiment de batterie est allumé pour échanger de I’air pour le compartiment de
batterie s€parément. Lorsque le systeme de ventilation de compartiment de batterie
fonctionne en continu pendant plus d’un temps prédéfini Z1, si I’humidité du premier
capteur d’humidité YO dépasse I’humidité prédéfinie Y2, un instrument de véhicule
rappelle des anomalies au séchoir, et le systeme de ventilation de compartiment de
batterie est éteint, sinon, si I’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité
définie Y1, le systeme de ventilation de compartiment de batterie est €teint.

En référence aux FIGS. 1 a 3, dans les étapes (2.2) et (3.2), ’humidité ambiante Y est
surveillée en temps réel, et si I’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité
définie Y1, il est déterminé s’il faut éteindre le systeme de refroidissement par air de
batterie.

En référence aux FIGS 1 a 3, dans les étapes (2.2) et (3.2), lorsque le systeme de re-
froidissement par air de batterie fonctionne en continu pendant plus d’un temps
prédéfini Z1, si I’humidité du premier capteur d’humidité YO dépasse 1" humidité
prédéfinie Y2, un instrument de véhicule rappelle des anomalies au séchoir, et il est
déterminé s’il faut éteindre le systeme de refroidissement par air de batterie, sinon, si

I’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité définie Y1, il est déterminé
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s’il faut éteindre le systeéme de refroidissement par air de batterie.

En conclusion, lorsque la température de la batterie d’alimentation du véhicule est
élevée ou faible du fait de la charge et de la décharge a plus grand rythme, le systeme
de refroidissement par eau de batterie et le systeme de refroidissement par air de
batterie peuvent étre commandés pour activer conjointement le mode de refroi-
dissement ou de chauffage, améliorant ainsi I’effet de gestion thermique. Lorsque le
véhicule est a faible vitesse ou dans un autre état de charge et de décharge de batterie
d’alimentation a faible rythme, le systeme de refroidissement par air de batterie, le
systeme de refroidissement par eau de batterie ou le systeme de changement
d’alimentation de compartiment de batterie peuvent étre commandés pour fonctionner
indépendamment, de manicre a répondre aux exigences de gestion thermique de
batterie.

En référence a la [Fig.3], le flux de fonctionnement spécifique du systeéme de gestion
thermique double de batterie ci-dessus est décrit comme suit.

Etape S1 : Au début, le véhicule est démarré pour I’ auto-test. Le module de
commande du véhicule obtient la température de batterie TO, et la température
ambiante T et I’humidité ambiante Y du compartiment de batterie.

Etape S2 : Le module de commande de véhicule détermine si la température de
batterie TO est supérieure a la température prédéfinie T1. Si tel est le cas, I’étape S3 est
effectuée. Sinon, I’étape S13 est effectuée.

Etape S3 : Le mode de refroidissement du systéme de refroidissement par eau de
batterie est activé pour refroidir les modules de batterie dans le compartiment de
batterie, et I’étape S4 est effectuée.

Etape S4 : Le module de commande de véhicule détermine si la température
ambiante T dans le compartiment de batterie est supérieure a T3 et si le mode de réfri-
gération du composant de climatisation est activé. Si oui, I’étape S5 est effectuée.
Sinon, I’étape S24 est effectuée.

Etape S5 : Le module de commande du véhicule commande le fonctionnement du
ventilateur d’échappement, de maniere a activer le mode de refroidissement du
systeme de refroidissement par air de batterie. Le module de commande de véhicule
enregistre alors le temps de fonctionnement du ventilateur d’échappement, et
I’étape S6 est effectuée.

Etape S6 : Apres le fonctionnement du ventilateur d’échappement pendant plus du
temps défini Z1, le module de commande de véhicule détermine si I’humidité du
premier capteur d’humidité YO n’est pas supérieure a I’humidité prédéfinie Y2. Si oui,
I’étape S8 est effectuée. Sinon, I’étape S7 est effectuée.

Etape S7 : L’instrument de véhicule rappelle a I'utilisateur le dysfonctionnement de

la fonction de dessiccateur et rappelle a 1’ utilisateur de le remplacer et 1’étape S9 est
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effectuée.

Etape S8 : Le module de commande de véhicule détermine si 1"’humidité ambiante Y
dans le compartiment de batterie n’est pas supérieure a Y1. Si oui, I’étape S9 est
effectuée. Sinon, il est déterminé si le délai d’ attente est dépassé. Si le délai d’attente
est dépassé, le traitement du dépassement du délai d’attente est effectué. Sinon, cette
étape est répétée.

Etape S9 : Le module de commande de véhicule détermine si la température
ambiante T dans le compartiment de batterie n’est pas supérieure a T3. Si oui, S10 est
effectuée. Sinon, cette étape est répétée.

Etape S10 : Le module de commande de véhicule éteint le ventilateur d’échappement
pour désactiver le mode de refroidissement du systéme de refroidissement par air de
batterie, et I’étape S11 est effectuée.

Etape S11 : Le module de commande de véhicule détermine si la température de
batterie TO n’est pas supérieure a la température prédéfinie T1. Si oui, S12 est
effectuée. Sinon, cette étape est répétée.

Etape S12 : Le mode de refroidissement du systéme de refroidissement par eau de
batterie est désactivé, et il est commandé au processus de s’ arréter.

Etape S13 : Le module de commande de véhicule détermine si la température de
batterie TO est inférieure a la température prédéfinie T2. Si oui, I’étape S14 est
effectuée. Sinon, S24 est effectuée.

Etape S14 : Le mode de chauffage du systéme de refroidissement par eau de batterie
est activé pour chauffer les modules de batterie dans le compartiment de batterie, et
I’étape 15 est effectuée.

Etape S15 : Le module de commande de véhicule détermine si la température
ambiante T dans le compartiment de batterie est inférieure a T4 et si le mode de
chauffage du composant de climatisation est activé. Si oui, I’étape S16 est effectuée.
Sinon, I’étape S24 est effectuée.

Etape S16 : Le module de commande du véhicule commande 1’allumage du ven-
tilateur d’échappement, de maniere a activer le mode de chauffage du systeme de re-
froidissement par air de batterie. Le module de commande de véhicule enregistre alors
le temps de fonctionnement du ventilateur d’échappement, et I’étape S17 est effectuée.

Etape S17 : Apres le fonctionnement du ventilateur d’échappement pendant plus du
temps défini Z1, le module de commande de véhicule détermine si I’humidité du
premier capteur d’humidité YO n’est pas supérieure a I’humidité prédéfinie Y2. Si oui,
I’étape S19 est effectuée. Sinon, I’étape S18 est effectuée.

Etape S18 : L’instrument de véhicule rappelle a 1’utilisateur le dysfonctionnement de
la fonction de dessiccateur et rappelle a 1’ utilisateur de le remplacer et 1’étape S20 est

effectuée.
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Etape S19 : Le module de commande de véhicule détermine si I’humidité
ambiante Y dans le compartiment de batterie n’est pas supérieure a Y1. Si oui,

I’étape S20 est effectuée. Sinon, il est déterminé si le délai d’ attente est dépassé. Si le
délai d’attente est dépassé, le traitement du dépassement du délai d’attente est effectué.
Sinon, cette étape est répétée.

Etape S20 : Le module de commande de véhicule détermine si la température
ambiante T dans le compartiment de batterie n’est pas inférieure a T4. Si oui, S21 est
effectuée. Sinon, cette étape est répétée.

Etape S21 : Le module de commande de véhicule éteint le ventilateur d’échappement
pour désactiver le mode de chauffage du systeme de refroidissement par air de batterie,
et I’étape S22 est effectuée.

Etape S22 : Le module de commande de véhicule détermine si la température de
batterie TO n’est pas inférieure a la température prédéfinie T2. Si oui, I’étape S23 est
effectuée. Sinon, cette étape est répétée.

Etape $23 : Le mode de chauffage du systéme de refroidissement par eau de batterie
est désactivé, et il est commandé€ au processus de s’arréter.

Etape S24 : Le module de commande de véhicule détermine si I’humidité
ambiante Y dans le compartiment de batterie est supérieure a I’humidité prédéfinie Y1.
Si oui, I’étape S25 est effectuée. Sinon, 1’étape S30 est effectuée.

Etape S25 : Le module de commande de véhicule commande le fonctionnement du
ventilateur d’échappement, de maniére a allumer le systeme de ventilation de com-
partiment de batterie. Le module de commande de véhicule enregistre alors le temps de
fonctionnement du ventilateur d’échappement, et 1’€tape S26 est effectuée.

Etape S26 : Apres le fonctionnement du ventilateur d’échappement pendant plus du
temps défini Z1, le module de commande de véhicule détermine si I’humidité du
premier capteur d’humidité YO n’est pas supérieure a I’humidité prédéfinie Y2. Si oui,
I’étape S28 est effectuée. Sinon, I’étape S27 est effectuée.

Etape S27 : L’ instrument de véhicule rappelle a 1’utilisateur le dysfonctionnement de
la fonction de dessiccateur et rappelle a 1’ utilisateur de le remplacer et 1’étape S30 est
effectuée.

Etape S28 : Le module de commande de véhicule détermine si I’humidité
ambiante Y dans le compartiment de batterie n’est pas supérieure a Y1. Si oui,
1’étape S29 est effectuée. Sinon, il est déterminé si le délai d’ attente est dépassé. Si le
délai d’attente est dépassé, le traitement du dépassement du délai d’attente est effectué.
Sinon, cette étape est répétée.

Etape S29 : Le module de commande de véhicule éteint le ventilateur d’échappement
pour éteindre le systeéme de ventilation de compartiment de batterie, et I’étape S30 est

effectuée.
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Etape S30 : Il est déterminé si le mode de refroidissement du systéme de refroi-
dissement par eau de batterie a ét€ activé. Si oui, I’étape S11 est effectuée. Sinon,
I’étape S31 est effectuée.

Etape S31 : Il est déterminé si le mode de chauffage du systeme de refroidissement
par eau de batterie a ét€ activé. Si oui, I’étape S22 est effectuée. Sinon, il est
command€ au processus de s’ arréter.

Les données décrites ci-dessus sont simplement des modes de réalisation spécifiques
de la présente invention, mais le concept de conception de la présente invention n’est
pas limité a celles-ci. Tout changement non substantiel apporté a la présente invention
sur la base du concept de la présente invention doit tomber dans le champ d’application

de protection de la présente invention.
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Revendications

Procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de
batterie basé sur la technologie module a véhicule (MTV), dans lequel le
systeme de gestion thermique double de batterie comprend un com-
partiment de climatisation (2) et un compartiment de batterie (1)
agencés indépendamment sur un toit d’un bus, et un conduit d’air (3)
agencé sur le toit du bus, et le conduit d’air (3) est en communication
avec un habitacle et le compartiment de batterie (1) ; le compartiment de
climatisation (2) est pourvu d’un composant de climatisation avec un
circuit de fluide frigorigéne (21) ; le compartiment de batterie (1) est
pourvu d’une pluralité de modules de batterie (10) agencés a intervalles
et est pourvu d’un circuit de refroidissement d’eau (15) avec un groupe
de plaques de refroidissement d’eau, et le circuit de refroidissement
d’eau (15) échange de la chaleur avec le circuit de fluide frigorigéne
(21) a travers une plaque d’échange de chaleur (154), de maniere a
former un systeme de refroidissement par eau de batterie ; le com-
partiment de batterie (1) est pourvu d’une entrée d’air en commu-
nication avec le conduit d’air (3) et d’une sortie d’air en communication
avec un extérieur du bus, de maniere a former un systeme de refroi-
dissement par air de batterie avec le composant de climatisation et le
conduit d’air (3) ; et

dans lequel le systeme de gestion thermique double de batterie
comprend en outre un premier capteur de température (18) et un second
capteur de température (19), et le premier capteur de température (18)
est agencé au niveau d’un c6té de I'entrée d’air dans le compartiment de
batterie (1) ; le second capteur de température (19) est agencé au niveau
d’un coté de la sortie d’air dans le compartiment de batterie (1) ;

le systeme de gestion thermique double de batterie comprend en outre
un systeme de gestion de batterie (BMS) raccordé a un module de
commande de véhicule (4) et configuré pour obtenir les températures de
chaque module de batterie (10) ; et

caractérisé en ce que le procédé de commande comprend les étapes
suivantes, mises en ceuvre par le module de commande de véhicule (4) :
(1) obtenir une température de batterie TO et une température

ambiante T dans le compartiment de batterie (1) ; dans lequel des tem-
pératures du premier capteur de température (18) et du second capteur

de température (19) sont obtenues en méme temps, et dans lequel une
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moyenne des températures de chaque module de batterie (10) est prise
en guise de température de batterie TO ;

(2) déterminer si doit étre activé un mode de refroidissement du
systeme de refroidissement par eau de batterie et du systeme de refroi-
dissement par air de batterie en déterminant si la température de

batterie TO est supérieure a une température prédéfinie T1 et si la tem-
pérature ambiante T est supérieure a une température prédéfinie T3 :
(2.1) déterminer si la température de batterie TO est supérieure a la tem-
pérature prédéfinie T1, et si oui, activer le mode de refroidissement du
systeme de refroidissement par eau de batterie, de manicre a refroidir les
modules de batterie (10) ; et déterminer si la température ambiante T est
supérieure a la température prédéfinie T3 et si un mode de réfrigération
du composant de climatisation a été activé, et si oul, activer le mode de
refroidissement du systeme de refroidissement par air de batterie, de
manicre a refroidir un environnement dans le compartiment de batterie
(D) et

(2.2) si la température ambiante T n’est pas supérieure a la température
prédéfinie T3, désactiver le mode de refroidissement du systéme de re-
froidissement par air de batterie ; et si la température de batterie TO n’est
pas supérieure a la température prédéfinie T1, désactiver le mode de re-
froidissement du systeme de refroidissement par eau de batterie ; et

(3) déterminer si doit €tre activé un mode de chauffage du systeme de
refroidissement par eau de batterie et du systeme de refroidissement par
air de batterie en déterminant si la température de batterie TO est in-
férieure a une température prédéfinie T2 et si la température ambiante T
est inférieure a une température prédéfinie T4 :

(3.1) déterminer si la température de batterie TO est inférieure a la tem-
pérature prédéfinie T2, et si oui, activer le mode de chauffage du
systeme de refroidissement par eau de batterie, de manicre a chauffer les
modules de batterie (10) ; et déterminer si la température ambiante T est
inférieure a la température prédéfinie T4 et si un mode de chauffage du
composant de climatisation a été activé, et si oul, activer le mode de
chauffage du systeme de refroidissement par air de batterie, de manicre
a chauffer I’environnement dans le compartiment de batterie (1) ; et
(3.2) si la température ambiante T n’est pas inférieure a la température
prédéfinie T4, désactiver le mode de chauffage du systeme de refroi-
dissement par air de batterie ; et si la température de batterie TO n’est

pas inférieure a la température prédéfinie T2, désactiver le mode de
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chauffage du systeme de refroidissement par eau de batterie.

Procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de
batterie basé sur MTV selon la revendication 1, caractérisé en ce que
I’entrée d’air est pourvue d’une premicre soupape unidirectionnelle
(11), 1a sortie d’air est pourvue d’une seconde soupape unidirectionnelle
(12), et un ventilateur d’échappement (13) est agencé a I’extérieur de la
sortie d’air ; et le composant de climatisation, le conduit d’air (3), la
premicre soupape unidirectionnelle (11), la seconde soupape unidirec-
tionnelle (12) et le ventilateur d’échappement (13) forment le systeme
de refroidissement par air de batterie.

Procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de
batterie basé sur MTV selon la revendication 2, caractérisé en ce que le
systeme de gestion thermique double de batterie comprend en outre un
séchoir (14) agencé a I’extérieur de I’entrée d’air ; le conduit d’air (3), le
séchoir (14), la premiere soupape unidirectionnelle (11), la seconde
soupape unidirectionnelle (12) et le ventilateur d’échappement (13)
forment un systeme de ventilation de compartiment de batterie ; et

dans lequel le systeme de gestion thermique double de batterie
comprend en outre un premier capteur d’humidité (16) et un second
capteur d’humidité (17), et le premier capteur d’humidité (16) est
agencé au niveau d’un c6té de I’entrée d’air dans le compartiment de
batterie (1) ; le second capteur d’humidité (17) est agencé au niveau
d’un coté de la sortie d’air dans le compartiment de batterie (1) ; et
dans les étapes (2) et (3), lorsque le systeme de refroidissement par air
de batterie n’est pas allumé, si I’humidité ambiante Y dans le com-
partiment de batterie (1) est supérieure a une humidité définie Y1, le
systeme de ventilation de compartiment de batterie est allumé pour
échanger de I’air pour le compartiment de batterie (1) séparément ; dans
lequel I’humidité du premier capteur d’humidité (16) et du second
capteur d’humidité (17) est obtenue en méme temps, et un maximum de
I’humidité du premier capteur d’humidité (16) et du second capteur
d’humidité (17) est pris en guise d’humidité ambiante Y dans le com-
partiment de batterie (1).

Procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de
batterie basé sur MTV selon la revendication 3, caractérisé en ce que,
dans les étapes (2.2) et (3.2), '’humidité ambiante Y est surveillée en
temps réel, et si ’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité

définie Y1, il est déterminé s’il faut éteindre le systeme de refroi-
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dissement par air de batterie.

Procédé de commande d’un systeme de gestion thermique double de
batterie basé sur MTV selon la revendication 4, caractérisé en ce que
I’une des deux conditions suivantes est remplie :

- dans les étapes (2.2) et (3.2), lorsque le systeme de refroidissement par
air de batterie fonctionne en continu pendant plus d’un temps

prédéfini Z1, si ’humidité du premier capteur d’humidité (16) YO
dépasse ’humidité prédéfinie Y2, un instrument de véhicule rappelle
des anomalies au séchoir (14), et il est déterminé s’il faut éteindre le
systeme de refroidissement par air de batterie, sinon, si I’humidité
ambiante Y n’est pas supérieure a I’humidité définie Y1, il est déterminé
s’il faut éteindre le systeme de refroidissement par air de batterie ; ou

- lorsque le systeme de ventilation de compartiment de batterie
fonctionne en continu pendant plus d’un temps prédéfini Z1, si
I’humidité du premier capteur d’humidité (16) YO dépasse I"humidité
prédéfinie Y2, un instrument de véhicule rappelle des anomalies au
séchoir (14), et le systeme de ventilation de compartiment de batterie est
éteint, sinon, si I’humidité ambiante Y n’est pas supérieure a ’humidité
définie Y1, le systeme de ventilation de compartiment de batterie est
éteint.

Systeme de gestion thermique double de batterie basé sur la technologie
module a véhicule (MTV), comprenant un compartiment de clima-
tisation (2) et un compartiment de batterie (1) agencés indépendamment
sur un toit d’un bus, et un conduit d’air (3) agencé€ sur le toit du bus, et
le conduit d’air (3) est en communication avec un habitacle et le com-
partiment de batterie (1) ; le compartiment de climatisation (2) est
pourvu d’un composant de climatisation avec un circuit de fluide fri-
gorigene (21) ; le compartiment de batterie (1) est pourvu d’une
pluralité de modules de batterie (10) agencés a intervalles et est pourvu
d’un circuit de refroidissement d’eau (15) avec un groupe de plaques de
refroidissement d’eau, et le circuit de refroidissement d’eau (15)
échange de la chaleur avec le circuit de fluide frigorigéne (21) a travers
une plaque d’échange de chaleur (154), de maniere a former un systéme
de refroidissement par eau de batterie ; le compartiment de batterie (1)
est pourvu d’une entrée d’air en communication avec le conduit d’air (3)
et d’une sortie d’air en communication avec un extérieur du bus, de
manicre a former un systeme de refroidissement par air de batterie avec

le composant de climatisation et le conduit d’air (3), et
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dans lequel le systeme de gestion thermique double de batterie
comprend en outre un premier capteur de température (18) et un second
capteur de température (19), et le premier capteur de température (18)
est agencé au niveau d’un c6té de I'entrée d’air dans le compartiment de
batterie (1) ; le second capteur de température (19) est agencé au niveau
d’un coté de la sortie d’air dans le compartiment de batterie (1) ;

le systeme de gestion thermique double de batterie comprend en outre
un systeme de gestion de batterie (BMS), raccordé a un module de
commande de véhicule (4) du systeéme de gestion thermique double de
batterie, et configuré pour obtenir les températures de chaque module de
batterie (10) ; et

caractérisé en ce que le module de commande de véhicule (4) est opé-
rationnel pour mettre en ceuvre le procédé de commande selon 1’une
quelconque des revendications 1 a 5.

Systeme de gestion thermique double de batterie selon la revendication
6, caractéris€ en ce que le circuit de fluide frigorigene (21) comprend un
condenseur (211) et un compresseur (212) raccordés ’un a I’autre ; et le
circuit de refroidissement d’eau (15) comprend le groupe de plaques de
refroidissement d’eau, une pompe a eau (152) et un €lément chauffant a
coefficient de température positif (PTC) (153) raccordés I’un a I’autre,
et le circuit de refroidissement d’eau (15) et le circuit de fluide fri-
gorigene (21) sont soumis a un échange de chaleur parallele a travers la
plaque d’échange de chaleur (154).

Systeme de gestion thermique double de batterie selon 1’une quelconque
des revendications 6 a 7, caractérisé€ en ce que le groupe de plaques de
refroidissement d’eau comprend une pluralité de plaques de refroi-
dissement d’eau (151) raccordées les unes aux autres ; et chacun des
modules de batterie (10) est pourvu d’une des plaques de refroi-

dissement d’eau (151).



173

[Fig. 1]
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[Fig. 2]
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[Fig. 3]
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