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(57) Abstract: The main purpose of the present invention is to provide a thermal management device (4) for an electric battery (2) of
an electric or hybrid vehicle (1), said thermal management device (4) comprising at least one regulating means (6) for regulating the
temperature of the electric battery (2), and a control module (8) configured so as to provide at least one temperature control command
(A) to the regulating means (6), and being characterised in that the control module (8) comprises an acquisition means (10) for retrieving
anidentification parameter (PC, PR) of a driving profile, a database (12) in which at least one item of data (D) associated with a driving
profile (1) is stored, and a computer module (14) that is configured so as to select a driving profile in the database according to the
retrieved identification parameter and to generate a control command (A) of the regulating means (6) on the basis of the driving profile
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(57) Abrégé : La présente invention a pour principal objet un dispositif de gestion thermique (4) d'une batterie électrique (2) d'un
véhicule électrique ou hybride (1), le dispositif de gestion thermique (4) comprenant au moins un moyen de régulation (6) de la tem-
pérature de la batterie électrique (2), un module de controle (8) configuré pour donner au moins une instruction de commande (A) de la
température au moyen de régulation (6), caractérisé en ce que le module de controle (8) comporte un moyen de récupération (10) d'un
parametre d'identification (PC, PR) d'un profil de conduite, une base de données (12) dans laquelle au moins une donnée (D) associée
a un profil de conduite (1) est stockée, et un module de calcul (14) qui est configuré pour choisir un profil de conduite dans la base de
données en fonction du parametre d'identification récupéré et pour générer une instruction de commande (A) du moyen de régulation
(6) a partir du profil de conduite du conducteur choisi.
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DISPOSITIF DE GESTION THERMIQUE D’UNE BATTERIE ELECTRIQUE DE VEHICULE

La présente invention se rapporte au domaine des batteries électriques de
véhicules notamment automobiles. Plus particulierement, I'invention concerne
un dispositif de gestion thermique d’une batterie électrique de véhicule, ainsi

qu'un procédé associé de gestion thermique d’une telle batterie électrique.

La propulsion d'un véhicule électrique, ou d’un véhicule hybride, est réalisée
intégralement, ou partiellement, par I'intermédiaire d’'un moteur électrique qui
est alimenté en électricité par au moins une batterie électrique conférant au
véhicule une autonomie qui peut étre de 'ordre de plusieurs centaines de

kilométres.

Les batteries électriques équipant de tels véhicules générent de la chaleur durant
leur utilisation. Il est connu que ces véhicules comprennent des moyens de
gestion thermique de telles batteries électriques, ces moyens de gestion étant
configurés pour pouvoir chauffer ou refroidir les batteries électriques. En effet, le
fonctionnent de ces batteries est optimal lorsque leur température se situe dans

une plage de températures définies, généralement comprises entre 20°C et 40°C.

Plus particulierement, une batterie électrique présentant une température
supérieure a 40°C ne fonctionnerait pas de facon optimale, la surchauffe générée
par une telle température pouvant notamment impliquer la dégradation de tout
ou partie des composants de la batterie, et une batterie électrique présentant une
température inférieure a 20°C ne fonctionnerait pas non plus de facon optimale,
ses performances en termes de fourniture d’énergie pourraient étre par exemple
moindres ce qui impliquerait des performances et le cas échéant une autonomie
du véhicule dégradées. A titre d’exemple, I'autonomie d’'un véhicule électrique, ou
hybride, peut étre de 200 kilomeétres par exemple lorsque la température de sa
batterie électrique est de 25°C et de 180 kilomeétres lorsque la température de sa

batterie électrique est inférieure a 10°C.

La batterie électrique peut donc avantageusement étre associée a des moyens de
gestion thermique qui sont pilotés pour assurer le maintien d’une température de
la batterie dans la plage de températures optimales. Il convient toutefois de noter

que la régulation thermique de la batterie électrique implique une dépense
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énergétique, pour mettre a la température adéquate le fluide ou les éléments
électriques formant partie du moyen de gestion thermiques et destinés a réguler
la température de la batterie, et cette dépense énergétique a pour effet de
diminuer la quantité d’énergie stockée dans la batterie et diminuer ainsi

I'autonomie du véhicule.

Dans ce contexte de régulation thermique de la batterie, il convient de noter que
la température de la batterie électrique varie notamment en fonction de la
conduite adoptée par le conducteur du véhicule électrique ou hybride. Le
conducteur peut par exemple réaliser une conduite qualifiée de « sportive »
lorsqu’il effectue d'importantes accélérations et freinages, ou une conduite
qualifiée d’« éco-responsable » lorsqu’il accélére ou freine de facon plus modérée.
Une conduite sportive entraine un besoin important et immédiat de I’énergie
électrique fournie par la batterie électrique, ce qui a pour effet d’augmenter
rapidement et de fagcon importante la température de la batterie, alors qu'une
conduite éco-responsable, qui génere une consommation diminuée en énergie
électrique fournie par la batterie électrique comparativement a une conduite
sportive, implique que la batterie électrique est soumise a des augmentations de
température moins importantes. De plus, le besoin de régulation thermique de la
batterie électrique, telle qu’il a été évoqué précédemment, varie selon que le
conducteur adopte une conduite sportive ou économique, une conduite sportive
impliquant une montée en température rapide de la batterie et donc une
régulation thermique plus importante, ce qui entraine une augmentation de la
consommation énergétique, diminuant I'autonomie de la batterie électrique.
Autrement dit, non seulement la conduite adoptée par le conducteur augmente
et/ou diminue la consommation énergétique directe de la batterie, mais elle
entraine également une modification de la consommation énergétique par les

moyens de régulation thermique de la batterie électrique.

La présente invention s’inscrit dans ce contexte et a pour principal objet un
dispositif de gestion thermique d’une batterie électrique d’un véhicule électrique
ou hybride, le dispositif de gestion thermique comprenant au moins un moyen de
régulation de la température de la batterie électrique, un module de contréle
configuré pour donner au moins une instruction de commande de la température

au moyen de régulation, caractérisé en ce que le module de contrdle comporte un
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moyen de récupération d’'un parametre d’identification d’un profil de conduite du
véhicule électrique ou hybride, une base de données dans laquelle au moins une
donnée associée a un profil de conduite est stockée, et un module de calcul qui est
configuré pour choisir un profil de conduite dans la base de donnée en fonction
du parametre d’identification récupéré et pour générer une instruction de
commande du moyen de régulation a partir du profil de conduite du conducteur

choisi.

Le dispositif de gestion thermique selon I'invention permet d’assurer une gestion
thermique de la batterie électrique en fonction du profil de conduite du
conducteur. On comprend de ce qui précede que le module de calcul prend en
compte le profil de conduite du conducteur pour générer l'instruction de
commande a transmettre au moyen de régulation, c’est-a-dire pour calculer
I'instruction de commande adaptée au profil de conduite mis en ceuvre dans le
trajet actuel ou apte a étre mis en ceuvre dans le trajet a venir puis pour
transmettre cette instruction de commande adaptée au moyen de régulation de la
température de la batterie électrique. On comprend que le profil de conduite peut
étre un profil de conduite personnalisé et attribué au conducteur, lorsque celui-ci
utilise le véhicule de facon habituelle, ou un profil de conduite prédéfini et stocké
sur la base de données correspondant au mieux au conducteur lorsque celui-ci
utilise le véhicule pour la premiére fois. De la sorte, on ajuste la régulation
thermique de la batterie a la facon dont cette batterie électrique est susceptible de
monter en température, et on ajuste avantageusement la dépense énergétique

aux besoins en refroidissement de la batterie électrique.

Une instruction de commande consiste ici en une instruction générée par le
module de calcul, transmise au moyen de régulation et ordonnant a ce dernier de
fonctionner de maniére a chauffer et/ou de refroidir la batterie thermique.
L’instruction de commande peut étre transmise via des ondes
électromagnétiques, par signal électrique ou lumineux transmis via un céble.
Selon la forme prise par le moyen de régulation, 'instruction de commande peut
par exemple étre une instruction de mise en marche d’'un réseau électrique
alimentant des éléments chauffants résistifs, ou bien étre une instruction de mise
en circulation d’un fluide caloporteur, ou sa variation de débit, au sein d’'une

boucle de régulation, via une pompe appropriée, afin que ce fluide caloporteur,
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une fois porté a une certaine température, longe la batterie électrique pour
échanger les calories ou frigories selon I'action de régulation a effectuer sur la

batterie électrique.

Le calcul de I'instruction de commande par le module de calcul tient compte
d’une température cible a laquelle doit étre la batterie électrique apres régulation
de la température, cette température cible étant associée a chaque profil de
conduite stockée dans la base de données. Le calcul tient compte également d’au
moins une température seuil, qui correspond a une température maximale et/ou
minimale de la batterie électrique a laquelle le moyen de régulation de la batterie
électrique doit étre activé. Lorsque la température de la batterie électrique est
supérieure et/ou inférieure a cette température seuil, le module de calcul
transmet I'instruction de commande pour que la batterie électrique atteigne la

température cible.

Selon une caractéristique optionnelle de I'invention, le module de calcul est
configuré pour pouvoir modifier une instruction de commande transmise au
moyen de régulation, I'instruction de commande modifiée étant fonction d'un
nouveau profil de conduite choisi. En d’autres termes, le module de calcul peut
générer une deuxiéme instruction de commande différente d’une premiére
instruction de commande transmise au moyen de régulation de facon antérieure
a cette deuxiéme instruction de commande, dés que des parametres
d’identification récupérés entrainent un nouveau choix de profil de conduite. A
titre d’exemple, le module de calcul peut générer et transmettre une premiére
instruction de commande au moyen de régulation ordonnant de chauffer la
batterie électrique pour qu’elle atteigne une température d’environ 28°C, le profil
de conduite choisi étant un profil de conduite sportive, ce choix ayant été fait en
fonction des derniéres utilisations du véhicule. Et ce module de calcul peut
modifier lors du méme trajet I'instruction de commande transmise au moyen de
régulation si des parameétres récupérés au cours du trajet laissent a penser que le
conducteur n’est pas le méme que celui des derniers trajets et que le profil de
conduite doit étre modifié. Dés lors, le module de calcul est configuré pour
générer une deuxiéme instruction de commande, différente de la premiére
instruction de commande, et pour la transmettre au moyen de régulation pour

que celui-ci régule autrement la température pour que celle-ci atteigne une
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température différente. Par exemple, les parameétres d’identification récupérés
peuvent impliquer le choix d’un profil de conduite économique, et générer une
instruction de commande correspondant a une température cible de la batterie
inférieure a celle correspondant a la premieére instruction, et par exemple ici de
I'ordre de 23°C. La deuxiéme instruction de commande peut alors consister en
une commande du moyen de régulation visant a chauffer moins fortement la
batterie électrique ou en une commande du moyen de régulation visant a

refroidir la batterie électrique.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le moyen de
récupération comporte au moins une interface entre le conducteur et le module
de controle, le module de contréle étant configuré pour récupérer un parametre
d’identification d’un profil de conduite par l'intermédiaire de cette interface.
L’'interface permet au conducteur de transmettre au module de contréle au moins
un parameétre d’identification d’un profil de conduite, que ce soit une
identification de sa personne, d’un profil de conduite pré-enregistré qui lui
convient, ou bien de certaines de ses habitudes de conduite. L’interface peut
notamment étre configurée pour présenter une pluralité de parametres
représentatifs de plusieurs profils de conduite et parmi lesquels le conducteur est
amené a choisir. Ce parameétre d’identification est ensuite utilisé par le module de
calcul pour choisir un profil de conduite stocké sur la base de données
correspondant a ce parametre d’identification, par comparaison de ce parameétre

d’identification aux données stockées dans la base de données.

Selon une caractéristique optionnelle de I'invention, I'interface est installée dans
un habitacle du véhicule, le conducteur pouvant transmettre des parametres de
conduite concernant un profil de conduite avant, pendant ou apres le démarrage
du véhicule. L’interface peut notamment étre un écran tactile, permettant au
conducteur de choisir un des paramétres d’identification qui lui sont présentés
sur I’écran, ou bien étre un systéme audio a reconnaissance vocale permettant au
conducteur d’énoncer a haute voix un parametre d’identification. Dans un
exemple de réalisation alternatif ou cumulatif, I'interface peut également
consister en un écran d’un téléphone portable et une application téléchargeable et

utilisable sur ce téléphone portable.
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Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le moyen de
récupération comporte au moins un capteur configuré pour détecter un
parametre de conduite formant parametre d’identification d’'un profil de
conduite, le module de controle étant configuré pour récupérer via cet au moins
un capteur au moins un parametre de conduite a chaque trajet effectué. Par
parametre de conduite, il convient de comprendre que le module de contrdle
récupere une information sur les conditions de roulage du véhicule qui reflétent
la facon de conduite du conducteur, et par exemple la fréquence et I'intensité des
actions d’accélération et/ou de freinage. Comme précédemment, chaque
parametre de conduite formant un parametre d’identification est récupéré et
comparé a des données équivalentes présentes dans la base de données pour que
le module de calcul puisse choisir un profil de conduite associé a ces parameétres
de conduite et adapter en conséquence l'instruction de commande du moyen de

régulation.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le capteur est configuré
pour transmettre le parameétre de conduite a la base de données, la base de
données étant configurée pour stocker sous la forme d’une donnée ce parametre
de conduite et pour adapter le profil de conduite du conducteur. Une telle
caractéristique permet une mise a jour des profils de conduite stockés dans la
base de données et parmi lesquels le module de calcul est apte a choisir. A titre
d’exemple, lorsque le conducteur a donné un parametre d’identification
permettant de I’associer a un profil de conduite spécifique, le module de controle
peut étre configuré pour collecter les parametres de conduite récupérés par le
capteur et pour les ajouter aux données associées a ce profil de conduite

spécifique.

Selon une autre caractéristique de I'invention, et selon le paramétre de conduite
transmis a la base de données par le capteur, le module de contréle peut assigner
un autre profil de conduite au conducteur durant l'utilisation du véhicule par le
conducteur, le changement de profil de conduite entrainant une modification de

I'instruction de commande généré par le module de calcul.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le dispositif de gestion
thermique comprend au moins un capteur de température, notamment de la

température de I'environnement du véhicule électrique ou hybride, de
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I’'environnement de la batterie électrique et/ou directement de la batterie
électrique, le capteur de température étant configuré pour transmettre au moins
un parameétre de température au module de calcul, le module de calcul étant
configuré pour tenir compte de ce paramétre de température dans le calcul de
I'instruction de commande et/ou pour modifier une instruction de commande
générée. Le module de calcul prend en compte la température relative a la
batterie électrique et/ou a 'environnement extérieur du véhicule afin d’affiner
I'instruction de commande a générer, la température de ’environnement

extérieur du véhicule pouvant fortement influencer la température de la batterie.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le module de calcul est
configuré pour définir un ou plusieurs trajets de référence effectués de maniére
récurrente par le véhicule 8 un moment d’une journée et/ou d’'une semaine et
d’utiliser un trajet de référence en tant que profil de conduite auquel on associe
différentes données stockées dans la base de données, le module de calcul étant
configuré pour générer une instruction de commande du moyen de régulation en
fonction d’un tel trajet de référence. On comprend par trajet de référence un
trajet effectué par le véhicule de facon réguliére, par exemple tous les jours de la
semaine, ou un méme jour toutes les semaines. Le module de calcul prend en
compte cette habitude pour anticiper les besoins concernant la gestion thermique
de la batterie électrique. Par exemple, lorsqu'un conducteur utilise le véhicule un
méme jour toutes les semaines pour effectuer un court trajet, le module de calcul

génere une instruction de commande différente adaptée a un trajet court.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, le dispositif de gestion
thermique comprend un moyen de reconnaissance actif du conducteur, le moyen
de reconnaissance étant configuré pour identifier le conducteur lorsque celui-ci
s’installe au poste de conduite du véhicule et pour transmettre au module de
controle un parametre d’identification du conducteur. Le moyen de
reconnaissance est ici dit actif en ce qu’il réalise une opération de reconnaissance
du conducteur sans action particuliére de ce dernier. A titre d’exemple, le moyen
de reconnaissance actif peut étre une caméra équipée d’un logiciel de

reconnaissance faciale, ou bien un capteur de poids intégré dans le siége.

De maniére complémentaire ou alternative, le moyen de reconnaissance actif

peut étre un dispositif d’analyse d’empreintes digitales. Ce moyen de
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reconnaissance peut également consister en un moyen de détection d'un
téléphone portable d’un utilisateur du véhicule, que ce soit par détection du
téléphone lorsque celui-ci est positionné sur un support approprié ou bien par
détection d’'un mode de communication radiofréquence du téléphone lorsque

celui-ci est activé.

Selon une autre caractéristique optionnelle de I'invention, la base de données
comprend au moins deux profils de conduite prédéfinis, le module de contréle
étant configuré pour affecter au conducteur I'un des deux profils de conduite lors
d’un roulage. Le conducteur peut ainsi donner, par exemple via I'interface, des
informations sur son profil de conduite, ou sur le profil de conduite lui
correspondant le mieux lorsque ces plusieurs profils lui sont présentés, et le
module de calcul est alors 8 méme de choisir le profil de conduite le plus

approprié et I'instruction de commande a générer.

La présente invention a également pour objet un procédé de gestion thermique
d’une batterie électrique d’'un véhicule comprenant une premiére étape au cours
de laquelle le moyen de récupération d’un dispositif de gestion thermique selon
I'invention récupere un parametre d’identification d’un profil de conduite et
transmet ce parameétre d’identification au module de calcul, le procédé
comprenant une deuxieéme étape au cours de laquelle le module de calcul
compare ce parametre d’identification a des données associées a des profils de
conduite stockés sur la base de données et choisit le profil de conduite stocké sur
la base de données correspondant au conducteur, le procédé comprenant une
troisieme étape au cours de laquelle le module de calcul récupére les données
correspondant au profil de conduite du conducteur et génére une instruction de
commande destiné au moyen de régulation en fonction des données dudit profil

de conduite.

Selon une caractéristique de l'invention, le procédé de gestion thermique d’une
batterie électrique comprend une quatriéme étape au cours de laquelle le module
de controle transmet l'instruction de commande au moyen de régulation de la
température de la batterie électrique et durant laquelle le moyen de régulation

chauffe et/ou refroidit la batterie électrique selon I'instruction de commande.

D’autres caractéristiques, détails et avantages de I'invention ressortiront plus

clairement a la lecture de la description qui suit d'une part, et de plusieurs
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exemples de réalisation donnés a titre indicatif et non limitatif en référence aux

dessins schématiques annexés d’autre part, sur lesquels :

La figure 1 est une représentation schématique d’un véhicule équipé d’'un

dispositif de gestion thermique selon I'invention ;

La figure 2 est un logigramme représentant un procédé de gestion thermique

selon I'invention.

Les caractéristiques, variantes et les différentes formes de réalisation de
I'invention peuvent étre associées les unes avec les autres, selon diverses
combinaisons, dans la mesure ou elles ne sont pas incompatibles ou exclusives les
unes par rapport aux autres. On pourra notamment imaginer des variantes de
I'invention ne comprenant qu’une sélection de caractéristiques décrites par la
suite de maniére isolée des autres caractéristiques décrites, si cette sélection de
caractéristiques est suffisante pour conférer un avantage technique et/ou pour

différencier I'invention par rapport a I’état de la technique antérieur.

L’invention telle qu’elle va étre décrite ci-apres est relative a un dispositif de
gestion thermique 4 d’une batterie électrique 2 dans lequel un moyen de
régulation 6 de la température de la batterie électrique 2 est piloté en fonction
d’un profil de conduite du conducteur, notamment par 'intermédiaire d'un
module de contrdéle 8. Un tel dispositif de gestion thermique 4, qui va étre décrit
plus en détails ci-apres, est notamment configuré pour étre monté dans un

véhicule électrique ou hybride 1 tel quillustré sur la figure 1.

Un véhicule électrique ou hybride 1 selon un aspect de I'invention comprend ainsi
une batterie électrique 2 rechargeable et un dispositif de gestion thermique 4 de
la batterie électrique 2. Le véhicule électrique ou hybride 1 peut étre par exemple
un véhicule électrique ou hybride automobile, un véhicule électrique ou hybride
électrique routier motorisé a deux ou trois roues, vélocipede électrique, ou une

trottinette électrique.

La batterie électrique 2 équipant le véhicule électrique ou hybride 1 peut étre une
batterie électrique a électrolytes liquides ou a électrolytes solides. Selon un
exemple de réalisation de I'invention, la batterie électrique 2 peut étre rechargée
via une connexion électrique filaire reliée & une borne de recharge de ladite

batterie électrique 2, et/ou peut étre rechargée par induction.
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La batterie électrique 2 présente une température optimale de fonctionnement.
Plus particulierement, des caractéristiques de la batterie électrique 2 sont
optimisées lorsque la batterie électrique 2 présente une température
sensiblement égale a la température optimale. Par exemple, ’autonomie de la
batterie électrique 2, se traduisant par la distance susceptible d’étre parcourue
par le véhicule électrique ou hybride 1, est optimisée lorsque la température de
fonctionnement de la batterie est égale a la température optimale de
fonctionnement. Cette distance parcourue peut étre par exemple de 200
kilomeétres lorsque la batterie électrique 2 est a la température optimale, et de 180
kilomeétres lorsque la batterie électrique 2 est a une température inférieure

d’environ 10°C a la température optimale.

La température optimale de la batterie électrique 2 varie d’une batterie électrique
2 3 'autre et elle dépend notamment des matériaux et des procédés utilisés pour
fabriquer la batterie électrique 2. A partir de la température optimale de
fonctionnement, il est possible de déterminer une plage de températures dans
laquelle les performances de fonctionnement de la batterie électrique 2 restent
optimales. La valeur inférieure et la valeur supérieure de cette plage de
températures, qui peut étre appelée plage de températures optimales, sont
respectivement par exemple de 'ordre de 0,7 et 1,3 fois la température optimale
de fonctionnement. Ces valeurs sont généralement fournies par le fabricant de la
batterie électrique 2. En dehors de cette plage de températures optimales, il est
considéré que le fonctionnement de la batterie électrique 2 peut se dégrader. A
titre d’exemple, la température optimale de fonctionnement peut étre de ’ordre
de 28°C, et la valeur inférieure de la plage de températures optimales est alors de
I'ordre de 20°C tandis que la valeur supérieure de la plage de températures

optimales est alors de 1'ordre de 35°C.

Tel que cela va étre décrit plus en détails ci-apres, le dispositif de gestion
thermique 4 selon I'invention est configuré pour que la température de batterie
électrique 2 a I'instant du démarrage du véhicule électrique ou hybride 1 soit
sensiblement équivalente a la valeur inférieure de la plage de températures
optimales, de maniére a ce que la batterie soit directement opérationnelle de
maniére optimale tout en permettant une montée en température qui ne génere

pas trop vite une surchauffe, c’est-a-dire une température supérieure a la plage de
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valeurs optimales qui aurait pour conséquence une dégradation du

fonctionnement de la batterie.

Pour cela, le dispositif de gestion thermique 4 de la batterie électrique 2
comprend un moyen de régulation 6 de la température de la batterie électrique 2
et un module de contrdle 8 configuré pour donner au moins une instruction de

commande A au moyen de régulation 6.

Le moyen de régulation 6 de la température de la batterie électrique 2 permet de
chauffer et/ou de refroidir la batterie électrique 2 en fonction de la température
de la batterie électrique 2 et selon l'instruction de commande A donnée par le
module de controle 8. Le moyen de régulation 6 peut par exemple étre un réseau
de canalisations s’étendant sur au moins une face de la batterie électrique 2, le
réseau de canalisations étant apte a étre parcouru par un fluide caloporteur
destiné & échanger des calories avec la batterie électrique 2 pour controler la
température de celle-ci. Le réseau de canalisations peut comprendre une pompe
ou un compresseur forcant la circulation du fluide caloporteur a travers le réseau
de canalisations. Cependant, un autre type de moyen de régulation 6 de la
température de la batterie électrique 2 peut ici étre mis en ceuvre sans pour
autant sortir du cadre de I'invention dés lors que son fonctionnement peut étre

piloté par une instruction de commande générée par le module de contrdle 8.

Selon lI'invention, le module de controéle 8 comprend au moins un moyen de
récupération 10 d’'un parameétre d’identification d’un profil de conduite du
véhicule électrique ou hybride 1, une base de données 12 dans laquelle au moins
une donnée D associée a un profil de conduite est stockée, et un module de calcul
14 qui est configuré pour choisir un profil de conduite dans la base de données 12
en fonction du parameétre d’identification récupéré et pour générer une
instruction de commande du moyen de régulation a partir du profil de conduite

du conducteur choisi.

Ces différents éléments du module de contréle 8 sont configurés pour
communiquer entre eux. Sans que cela soit limitatif de I'invention, des moyens de
communication sans fil peuvent équiper le module de controle 8 pour permettre
les communications entre le moyen de récupération, la base de données et le
module de calcul. Notamment, le moyen de récupération 10 est configuré pour

communiquer avec le module de calcul 14 et lui transmettre les parameétres
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d’identification récupérés, et le module de calcul 14 peut communiquer avec la
base de données 12 pour choisir le profil de conduite qui correspond le mieux au

conducteur actuel du véhicule.

Tel que cela sera détaillé ci-apres, selon I'invention, le module de calcul 14
compare chaque parametre d’identification de profil de conduite qui lui est
transmis aux données stockées dans la base de données afin de définir quel profil
de conduite est le plus adéquat a la conduite du conducteur, en fonction des
similitudes entre paramétres d’identification et données. Le profil de conduite
choisi est plus particuliérement celui stocké dans la base de données qui est
associé au plus grand nombre de données jugées similaires aux parametres
d’identification récupérés. Le module de calcul 14 génére ensuite au moins une
instruction de commande A a destination du moyen de régulation 6 en fonction

du profil de conduite choisi.

Le module de contrdle 8 peut étre configuré de sorte que le module de calcul 14
puisse assigner en cours de roulage un autre profil de conduite au conducteur du
véhicule électrique ou hybride 1 que celui défini au début du roulage, par exemple
lorsque la conduite du conducteur est différente a celle réalisée habituellement
et/ou lorsque le profil de conduite assigné initialement ne correspond pas a la

conduite du conducteur.

Selon une alternative de I'invention, le module de controle 8 est configuré de
sorte que le moyen de récupération 10 et la base de données 12 peuvent
communiquer I'un avec l'autre, le parametre d’identification récupéré par le
moyen de récupération 10 étant apte a étre transmis directement a la base de
données 12, de maniére a étre stocké sous la forme d’une donnée D associée au
profil de conduite attribué au conducteur actuel du véhicule, et adapter le profil

de conduite du conducteur en fonction du parameétre d’identification.

Comme mentionné ci-dessus, la base de données 12 permet de stocker au moins
une donnée D associée a un profil de conduite, et avantageusement une pluralité

de données D associées a plusieurs profils de conduite.

La base de données 12 comprend une pluralité de profils de conduite, que ceux-ci
soient des profils standards, des profils de conduite personnalisés respectivement

associés a un conducteur habituel du véhicule électrique ou hybride 1, ou des
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profils mis a jour au fur et 8 mesure de l'utilisation du systéme de gestion

thermique.

La notion de « profil de conduite » du véhicule électrique ou hybride 1 fait
référence a la facon de conduire le véhicule d’'un conducteur et ce profil de
conduite est associé a des données relatives a des caractéristiques mécaniques du
roulage du véhicule. Par exemple, un profil de conduite dit sportif représente une
facon de conduire le véhicule qui est exigeante en termes de performances du
véhicule et est associé a des données d’accélérations et de freinages a haute
intensité, révélatrices d’'une conduite sportive. A contrario, un profil de conduite
dit économique représente une facon de conduire le véhicule qui est plus
modérée et est associé a des données d’accélérations et de freinages progressifs.
Tel que cela a été évoqué, ces données D associées a chaque profil de conduite
susceptible d’étre choisi par le module de calcul sont stockées dans la base de

données 12.

On distingue parmi les données D stockées et associées a un profil de conduite

deux principaux types de données.

Un premier type de données consiste en des données relatives a la personne du
conducteur, comme son image, et en des données relatives a la dynamique du
véhicule avec ce profil de conduite, comme l'intensité des accélérations et des
freinages. Selon I'invention, le module de calcul est configuré pour comparer les
parameétres récupérés a des données de ce premier type et le module de calcul
choisit un profil de conduite en fonction du nombre de similitudes entre les

parameétres récupérés et les données du premier type.

Un deuxieme type de données consiste en des données relatives a I'action de
régulation de température de la batterie électrique a réaliser spécifiquement
lorsque le véhicule est conduit avec le profil de conduite associé, et par exemple
une température cible que la batterie électrique doit atteindre. Selon I'invention,
le module de calcul est configuré pour récupérer, une fois le profil de conduite
choisi, les données de ce deuxiéme type associées audit profil de conduite pour

générer les instructions de commande A correspondantes.

La base de données 12 communique ainsi avec le moyen de récupération 10 et
avec le module de calcul 14, comme précisé ci-dessus. On comprend que la base

de données 12 communique avec le moyen de récupération 10 de sorte a pouvoir
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récupérer des parametres d’identification d’un profil de conduite, et avec le
module de calcul 14 pour au moins lui transmettre des données D relatives au
profil de conduite du conducteur influencant le contenu de l'instruction de

commande A & générer.

Le module de calcul 14 est ainsi configuré pour adapter I'instruction de
commande A envoyée au moyen de régulation 6 de la température de la batterie
électrique 2 a partir du profil de conduite choisi comme étant celui correspondant
le mieux aux paramétres d’identification récupérés et transmis par le moyen de
récupération 10. Plus particuliéerement, le module de calcul 14 géneére
I'instruction de commande A en fonction des données D concernant le profil de

conduite du conducteur choisi.

On comprend par « instruction de commande A » une instruction générée par le
module de calcul 14, transmise au moyen de régulation 6 et ordonnant au moyen
de régulation 6 de chauffer et/ou refroidir la batterie électrique 2. L'instruction
de commande A peut par exemple préciser la température a laquelle doit étre la
batterie électrique 2, le temps nécessaire pour chauffer et/ou refroidir la batterie
électrique 2, 'apport ou la perte calorique a réaliser pour modifier la température
de la batterie électrique 2, notamment dans le cas ot des organes de calcul
associés au moyen de régulation sont aptes a mettre en ceuvre le moyen de
régulation 6 pour que les données précisées dans I'instruction de commande
soient atteintes. De maniére alternative ou complémentaire, I'instruction de
commande A peut consister en une instruction de commande mécanique destinée
a I'un des composants du moyen de régulation 6, et par exemple destinée a
mettre en marche ou arréter I'utilisation d’une pompe ou d’un compresseur
pendant une durée donnée et a une puissance définie, ou encore destinée a ouvrir

ou fermer une vanne de contrdle du débit du fluide caloporteur.

Le module de calcul 14 peut générer une instruction de commande A avant le
démarrage du véhicule électrique ou hybride 1, au démarrage du véhicule
électrique ou hybride 1, lorsque le véhicule électrique ou hybride 1 roule, a I’arrét
du véhicule électrique ou hybride 1 et/ou encore apres ’arrét du véhicule

électrique ou hybride 1.

Au démarrage, le module de calcul 14 utilise le profil de conduite du conducteur

si celui-ci est connu, ou sil peut étre identifié par un parametre de



10

15

20

25

30

WO 2022/175149 PCT/EP2022/053200

15
reconnaissance au démarrage comme un moyen de reconnaissance faciale par
exemple, ou bien il peut utiliser un profil de conduite choisi par le conducteur si
c’est la premiére fois que le conducteur utilise le véhicule électrique ou hybride 1.
Le module de calcul 14 utilise ensuite les données D stockées dans la base de
données 12 concernant le profil de conduite retenu par le conducteur et génére

une premiere instruction de commande A au démarrage du véhicule électrique ou
hybride 1.

Lorsque le véhicule électrique ou hybride 1 roule, le moyen de récupération 10 est
configuré tel qu'évoqué pour récupérer plusieurs parametres d’identification,
notamment des parametres de conduite PC, qu’il peut transmettre a la base de
données 12 pour mettre a jour le profil de conduite du conducteur, et qu’il
transmet surtout au module de calcul 14 pour que ce dernier puisse comparer les
parametres d’identification récupérer aux données associées aux différents profils
de conduite dans la base de données 12, afin de choisir un profil de conduite
adapté aux parameétres récupérés et générer et/ou affiner une instruction de

commande A en fonction de ce profil de conduite.

Le moyen de récupération 10 peut comporter un capteur 16 configuré pour
détecter des parameétres de conduite PC formant un parameétre d’identification
d’un profil de conduite. Notamment, un tel capteur 16 peut détecter
qualitativement et quantitativement ’accélération et/ou le freinage réalisés par le
conducteur, c’est-a-dire en mesurant la pression exercée par le conducteur sur
une pédale d’accélération et/ou une pédale de freinage du véhicule électrique ou
hybride 1, ou encore en mesurant les vitesses du véhicule et en analysant la
variation de ces vitesses. De maniére alternative ou complémentaire, le moyen de
récupération 10 peut également comporter une interface grace a laquelle le

conducteur peut entrer des paramétres d’identification d'un profil de conduite.

Tel qu'illustré sur la figure 1, le dispositif de gestion thermique 4 comprend au
moins un capteur de température 18 configuré pour détecter la température de
I’environnement du véhicule électrique ou hybride 1 et/ou de la batterie
électrique 2, et pour transmettre le parameétre de température PT correspondant
au module de calcul 14. Le module de calcul 14 est quant a lui configuré pour
intégrer ce parameétre de température PT dans le calcul de l'instruction de

commande A.
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Selon un premier exemple de réalisation de I'invention, le dispositif de gestion
thermique 4 comprend un premier capteur de température mesurant la
température de la batterie électrique 2 et un deuxiéme capteur de température
mesurant la température ambiante, c’est-a-dire la température de
I’environnement extérieur du véhicule électrique ou hybride 1, des paramétres de
températures PT relatifs 4 la fois a la température de la batterie électrique 2 et a
la température de I'environnement extérieur du véhicule électrique ou hybride 1

étant transmis au module de contrdle 8.

Dans un deuxiéme exemple de réalisation alternatif au premier exemple décrit ci-
dessus, le dispositif de gestion thermique 4 ne comprend qu’un capteur de
température 18 mesurant avantageusement la température de la batterie

électrique 2.

Par exemple, si le capteur de température 18 transmet une température de la
batterie électrique 2 qui est environ égale a 15°C, le module de calcul 14 géneére
une instruction de commande A a destination du moyen de régulation 6 de sorte
que ce dernier chauffe la batterie électrique 2 afin qu’elle présente une
température proche de la température de fonctionnement optimal. Inversement,
si le capteur de température 18 transmet une température de la batterie
électrique 2 qui est d’environ a 35°C, le module de calcul 14 géneére une
instruction de commande A 4 destination du moyen de régulation 6 de sorte que
ce dernier refroidisse la batterie électrique 2 afin qu’elle présente une

température proche de la température de fonctionnement optimal.

De plus, en saison froide par exemple, si le capteur de température 18 transmet
une température de I’environnement extérieur du véhicule électrique ou hybride 1
qui est inférieure a 5°C, le module de calcul 14 géneére une instruction de
commande A 4 destination du moyen de régulation 6 de sorte que ce dernier
chauffe la batterie électrique 2 afin qu’elle présente une température proche de la
température de fonctionnement optimal. Inversement, en saison chaude, si le
capteur de température 18 transmet une température de I’environnement
extérieur du véhicule électrique ou hybride 1 qui est supérieure a 35°C, le module
de calcul 14 génére une instruction de commande A a destination du moyen de
régulation 6 de sorte que ce dernier refroidisse la batterie électrique 2 afin qu’elle

présente une température proche de la température de fonctionnement optimal.
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Selon une alternative de I'invention, le capteur de température 18 du dispositif de
gestion thermique, qui permet tel qu'évoqué la récupération d’un parameétre de
température pris en compte par le module de calcul pour calculer I'instruction de
commande du moyen de régulation, peut consister en un capteur de température
de la batterie électrique 2, la température de la batterie étant alors considérée de
maniére alternative ou complémentaire a la température de I’environnement

extérieur.

Selon I'invention, le dispositif de gestion thermique 4 comprend au moins une
interface 20 entre le conducteur et le module de controle 8, le module de contrdle
8 étant configuré pour récupérer un parametre d’identification, notamment un
parametre de reconnaissance PR, concernant un profil de conduite par
I'intermédiaire de cette interface 20. Le conducteur peut ainsi communiquer avec
le module de contrdle 8 notamment via cette interface 20 pour transmettre un ou
plusieurs parameétres de reconnaissance PR le concernant ou concernant son
profil de conduite. Tel que cela a été évoqué précédemment, ces parameétres de
reconnaissance PR récupérés via l'interface 20 forment des parameétres
d’identification permettant au module de calcul 14 de choisir, par comparaison
avec des données D de la base de données 12, un profil de conduite approprié et
de calculer une instruction de commande A du moyen de régulation 6 la plus

appropriée au profil de conduite.

L’interface 20 peut étre par exemple un écran tactile installé dans I’habitacle du
véhicule électrique ou hybride 1, le conducteur pouvant ainsi aisément entrer de
nouveaux parameétres d’identification avant de démarrer le véhicule électrique ou
hybride 1. L’interface 20 peut également étre un systéme vocal comprenant par
exemple un microphone et un haut-parleur installés dans I’habitacle de conduite,
le conducteur énoncant a voix haute les différents parametres d’identification
permettant ensuite au module de calcul 14 de choisir le profil de conduite du

conducteur.

Par ailleurs, lorsque la base de données 12 comprend des données associées a
plusieurs profils de conduite, le conducteur peut directement sélectionner I'un
des profils de conduite prédéfinis via 'interface 20. En d’autres termes, lorsqu’un
nouveau conducteur utilise le véhicule électrique ou hybride 1, il peut

sélectionner grice a l'interface 20 lequel des profils de conduite prédéfinis lui
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correspond le mieux et le module de calcul 14 calcule alors une instruction de
commande sur la base de données D associées a ce profil de conduite choisi par le
conducteur via l'interface 20. La base de données 12 peut alors créer un profil de
conduite personnalisé au nouveau conducteur dans lequel 1a base de données 12
copie et assigne les données D du profil de conduite désigné au nouveau profil de
conduite, les différents parametres de conduite par la suite récupérés lors du
roulage du véhicule étant alors stockés dans la base de données 12 sous forme de

données associées au profil de conduite personnalisé du nouveau conducteur.

Selon une alternative de I'invention, le dispositif de gestion thermique 4 peut
également comprendre un systéme de communication 22 avec un réseau
connecté. Le systéme de communication 22 permet par exemple au dispositif de
gestion thermique 4 de recueillir des données D sur le conducteur depuis le
réseau connecté. On comprend de cela que le réseau connecté comprend un profil
de conduite d’un conducteur, et que le réseau connecté peut transmettre ce profil
de conduite du conducteur a n'importe lequel des véhicules électriques ou
hybrides 1 conduits par le conducteur. De la sorte, le véhicule électrique ou
hybride 1 peut stocker les données D du profil de conduite du conducteur établi
lors d’'une conduite postérieure a la conduite du véhicule électrique ou hybride 1.
Le module de calcul 14 utilise par la suite ces données D téléchargées puis

stockées pour générer une ou plusieurs instructions de commande A.

On peut également prévoir que le systeme de communication 22 transmet des
parametres de conduite PC et/ou des parameétres de reconnaissance PR afin de

mettre a jour le profil de conduite du conducteur stocké sur le réseau connecté.

Par ailleurs, le dispositif de gestion thermique 4 comprend un moyen de
reconnaissance actif 24 du conducteur, le moyen de reconnaissance 24 étant
configuré pour identifier le conducteur et pour transmettre au module de
contréle 8 un parameétre d’identification PR relatif au profil de conduite et plus
particuliérement cette fois relatif au conducteur lui-méme. On comprend de cela
que le moyen de reconnaissance 24 du conducteur est constitutif du moyen de
récupération 10 et participe a transmettre un parameétre d’identification au
module de calcul 14 permettant a ce dernier de choisir quel profil de conduite
stocké dans la base de données 12 correspond au conducteur et donc calculer la

bonne instruction de commande a transmettre au moyen de régulation



10

15

20

25

30

WO 2022/175149 PCT/EP2022/053200

19
On comprend que l'identification du conducteur par le moyen de reconnaissance
24 permet, par exemple, d’assigner le profil de conduite adéquat audit
conducteur lorsque celui-ci a déja utilisé le véhicule électrique ou hybride 1. Plus
particuliérement, la base de données 12 stocke le profil de conduite du
conducteur, ce profil de conduite ayant été créé ou mis a jour lors d’une premiére
utilisation du véhicule électrique ou hybride 1. Lorsque le conducteur utilise une
deuxieme fois le véhicule électrique ou hybride 1, le moyen de reconnaissance 24
permet au dispositif de gestion thermique 4 d’identifier le conducteur et de lui

assigner le profil de conduite adéquat stocké dans la base de données 12.

Le moyen de reconnaissance actif 24 peut par exemple comporter une caméra
installée dans I’habitacle du véhicule électrique ou hybride 1 et un logiciel de
reconnaissance faciale. Dans cette configuration, la caméra scanne le visage du
conducteur lors de la premiére utilisation du véhicule électrique ou hybride 1
hybride et transmet ce parameétre d’identification PR a la base de données 12
pour que cette derniére le stocke sous forme de données D au niveau du profil de
conduite du conducteur. Lors de la seconde utilisation du véhicule électrique ou
hybride 1 par le conducteur, la caméra scanne le visage du conducteur et le
logiciel de reconnaissance faciale transmet au module de contréle 8 un paramétre
d’identification PR indiquant quel est le profil de conduite stocké dans la base de

données 12 correspondant au conducteur.

Selon un exemple de réalisation cumulatif ou alternatif & ce qui vient d’étre
décrit, le moyen de reconnaissance actif 24 peut étre un dispositif d’analyse
d’empreintes digitales. Pour cela, le moyen de reconnaissance actif comprend par
exemple une surface d’analyse ot le conducteur pose une extrémité de 1'un de ses
doigts. Le moyen de reconnaissance actif 24 analyse, par exemple en scannant,
I'extrémité du doigt du conducteur posée sur la surface d’analyse et transmet ce
parametre d’identification PR 4 la base de données 12 pour que cette derniére le
stocke sous forme de données D au niveau du profil de conduite du conducteur.
Lors de la seconde utilisation du véhicule électrique ou hybride 1 par le
conducteur, le dispositif d’analyse d’empreintes digitales scanne I'extrémité du
doigt du conducteur au niveau de la surface d’analyse et le dispositif d’analyse
d’empreintes digitales transmet au module de contréle 8 un parametre

d’identification PR permettant de le comparer aux données d’empreintes digitales



10

15

20

25

30

WO 2022/175149 PCT/EP2022/053200
20

stockées dans la base de données 12 et de choisir le profil de conduite associée a

I'empreinte digitale du conducteur.

Selon un autre exemple de réalisation cumulatif ou alternatif a ce qui vient d’étre
décrit, le moyen de reconnaissance actif 24 peut également étre un capteur de
présence d’un téléphone portable d'un conducteur du véhicule. Le capteur de
présence détecte la présence du téléphone portable du conducteur, par exemple
par détection d’'un réseau de communication sans fil propre au téléphone, et
transmet ce parameétre d’identification PR a la base de données 12 pour que cette
derniére le stocke sous forme de données D au niveau du profil de conduite du
conducteur. Lors de la seconde utilisation du véhicule électrique ou hybride 1 par
le conducteur, la détection par le capteur de présence du réseau de
communication sans fil du téléphone portable permet de choisir le profil de

conduite associé a ce téléphone et ce réseau de communication.

Tel qu’illustré, le module de contréle 8 peut comprendre un calculateur 28
configuré pour établir des trajets de référence R, réguliérement effectués par le
conducteur selon un moment d’une journée et/ou d’'une semaine, et ces trajets de
référence sont stockées dans la base de données en tant que profil de conduite.
En d’autres termes, différentes données D stockées dans la base de données 12

sont associées a I'existence de tel ou tel trajet de référence R.

Lorsqu’un tel trajet de référence R est envisagé, notamment lorsque le véhicule
est démarré un jour de la semaine, ou une heure de la journée, oti ce trajet de
référence a lieu de facon récurrente, le module de calcul 14 utilise les données D
associées a ce trajet de référence dans la base de données 12 pour générer une ou
des instructions de commande A correspondant au type de trajet qui va étre

effectué par le conducteur.

On va maintenant décrire un procédé de gestion thermique de la batterie
électrique 2 du véhicule électrique ou hybride 1, en faisant notamment référence

a la figure 2.

Tel qu’illustré sur la figure 2, le procédé de gestion thermique comprend une
premiere étape E1 au cours de laquelle le moyen de récupération 10 d’'un
dispositif de gestion thermique 4 selon I'invention recueille un parametre
d’identification PC, PR d’un profil de conduite du véhicule et transmet ce

parametre d’identification PC, PR au module de calcul 14. Le procédé comprend
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également une deuxiéme étape E2 au cours de laquelle le module de calcul 14
compare ce paramétre d’identification aux données D stockées dans la base de
données 12 et associées aux différents profils de conduite du conducteur et choisit
en résultat de cette comparaison celui des profils de conduite stockés dans la base
de données 12 dont les données D associées correspondent le mieux au(x)
parametres d’identification. Le procédé comprend par ailleurs une troisieme
étape E3 au cours de laquelle le module de calcul 14 récupére des parametres,
parmi lesquels un parametre de température PT, permettant le calcul d'une
instruction de commande A 4 destination du moyen de régulation 6, et tient
compte des données D correspondant au profil de conduite choisi pour adapter

I'instruction de commande A calculer.

Plus précisément, durant la premiére étape E1 du procédé de gestion thermique
la récupération par le moyen de récupération 10 du parametre d’identification
d’un profil de conduite se fait via le capteur 16 et/ou l'interface 20 et/ou le moyen

de reconnaissance 24.

Dans le cas d’un capteur 16 formant le moyen de récupération 10, le parametre
d’identification consiste en un parametre de conduite PC relatif a un style de
conduite du conducteur, comme par exemple la puissance des accélérations ou
des freinages réalisés par le conducteur. Cette récupération active de parametre,
c’est-a-dire effectuée sans action particuliére du conducteur, peut notamment
étre réalisée durant le roulage du véhicule électrique ou hybride 1 rendu

spécifique par la facon de conduire du conducteur.

De maniére analogue, dans le cas d'un moyen de reconnaissance 24 formant le
moyen de récupération 10, le paramétre d’identification consiste en un parametre
de reconnaissance R obtenu de facon active, c’est-a-dire sans action particuliére
du conducteur. Cette récupération active de parameétre peut notamment étre
réalisée au démarrage et/ou durant l'utilisation du véhicule électrique ou hybride

1 par le conducteur.

Dans le cas d'une interface 20 formant le moyen de récupération 10, le parametre
d’identification consiste 1a encore en un parametre de reconnaissance R, rentré
cette fois par le conducteur, via I'interface 20. Cette récupération de parameétre
peut notamment étre réalisée au démarrage, lorsque le conducteur entre dans le

véhicule, mais peut également étre au cours du roulage du véhicule.
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Durant la premieére étape E1 du procédé de gestion thermique de la batterie
électrique 2, les parameétres d’identification PR, PC récupérés par le moyen de
récupération 10 sont transmis au module de calcul 14. La communication des
parametres d’identification au module de calcul peut notamment étre réalisée via

des moyens de communication sans fil.

Dans cette premiere étape E1, un parameétre d’identification transmis au module
de calcul 14 peut également consister en un trajet de référence R défini par le

calculateur 28.

Tel qu’évoqué, au cours de la deuxiéme étape E2, le module de calcul 14 compare
les parameétres d’identification aux données stockées dans la base de données 12
et associées a différents profils de conduite, de maniére a choisir le profil de
conduite correspondant au conducteur du véhicule. En d’autres termes, au cours
de cette deuxiéme étape E2, le module de calcul 14 compare chaque paramétre
d’identification qui lui a été transmis au cours de la premiére étape E1 aux
données D présentes sur la base de données 12. Lorsque le module de calcul
identifie une donnée D proche du paramétre d’identification, par exemple un
parametre sur une intensité d’accélération qui est de méme valeur quune donnée
d’accélération stockée ou une image du conducteur récupérée qui est
sensiblement identique a une image stockée, le module de calcul 14 reléve quel
est le profil de conduite associée a cette donnée D. Le module de calcul 14 choisit
ainsi le profil de conduite correspondant au conducteur du véhicule comme étant
celui qui est associé au plus grand nombre de données D identiques ou

sensiblement identiques aux parametres d’identification récupérés.

Selon une alternative de I'invention, la deuxiéme étape E2 du procédé de gestion
thermique comprend une sous-étape additionnelle au cours de laquelle les
parametres d’identification récupérés par le moyen de récupération 10 sont
stockées dans la base de données, pour mettre a jour I'un des profils de conduite
présent dans la base de données. Dans cette sous-étape additionnelle, le moyen
de récupération 10 communique les parametres récupérés et les associe au profil
de conduite choisi par le module de calcul 14, de sorte que ce profil de conduite
est enrichi de nouveaux parametres ou bien que les parameétres associés a ce

profil de conduite sont mis a jour.
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Il est notamment avantageux de mettre en ceuvre cette sous-étape additionnelle
lorsqu’un paramétre d’identification est rentré via I'interface 20 par le
conducteur. Les paramétres de conduite PC par ailleurs récupérés par le capteur
16 sont alors stockés sous forme de données D dans la base de données et

associées au profil de conduite renseigné par le conducteur.

Durant la troisiéme étape E3, et apres avoir choisi le profil de conduite
correspondant le mieux aux différents parametres récupérés, le module de calcul
14 génére une instruction de commande A destiné au fonctionnement du moyen

de régulation 6.

Plus précisément, et tel quillustré sur la figure 2, le module de calcul 14 utilise
des parameétres contextuels, représentatifs d’un état de la batterie comme le
parametre de température PT récupéré par le capteur de température 18, pour
calculer I'instruction de commande A, et il utilise les données D associées dans la
base de données 12 au profil de conduite choisi, pour adapter cette instruction de

commande A au profil de conduite choisi.

Le calcul de I'instruction de commande est fonction d’'une valeur représentative
de la température actuelle de la batterie électrique, via le parameétre de
température PT récupéré par le capteur de température 18, et d’'une valeur de
température cible a laquelle doit étre la batterie électrique 2 apres régulation
thermique. Selon l'invention, I'instruction de commande A est générée en
fonction de ces valeurs de température de la batterie électrique 2, et d’autre part
en fonction du profil de conduite choisi par le module de calcul 14 au cours de la

deuxiéme étape E2.

Par exemple, au démarrage du véhicule, la température de la batterie est
sensiblement similaire a la température de I’environnement extérieur du
véhicule, c’est-a-dire a 10°C par exemple. Il est prévu que le module de contréle
8, et plus particuliérement le module de calcul 14, génére une instruction de
commande A visant a chauffer 1a batterie électrique 2 a une température proche
de la température optimale de fonctionnement, qui peut étre par exemple de
25°C. Si le module de calcul 14 choisit comme profil de conduite a associer au
conducteur un profil de conduite sportif, le module de calcul 14 génére alors une
instruction de commande A du moyen de régulation 6 pour que celui-ci puisse

chauffer la batterie électrique jusqu’a une température de 25°C, voire 30°C, et ce
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afin que le conducteur puisse utiliser de facon optimale et quasi-immédiatement

la batterie électrique 2.

Par contre, si le module de calcul 14 choisit comme profil de conduite a associer
au conducteur un profil de conduite éco-responsable, le module de calcul géneére
alors une instruction de commande A du moyen de régulation 6 pour que celui-ci
puisse chauffer la batterie électrique a environ 20°C, le conducteur n’ayant pas
besoin d’exploiter la totalité de la puissance de la batterie électrique 2

immédiatement au démarrage du véhicule.

Tel qu’illustré sur la figure 2, le procédé de gestion thermique comprend
également une quatrieme étape E4 au cours de laquelle le module de contrdle 8
transmet l'instruction de commande A au moyen de régulation 6 de la
température de la batterie électrique 2 et durant laquelle le moyen de régulation
6 chauffe et/ou refroidit 1a batterie électrique 2 selon I'instruction de commande
A. On comprend que le moyen de régulation 6 recgoit l'instruction de commande
A, puis chauffe et/ou refroidit 1a batterie électrique 2 afin d’atteindre la
température a laquelle elle doit étre, notamment en vue de I'effort fourni ou a

fournir.

La présente invention ne saurait toutefois se limiter aux moyens et configurations
décrits et illustrés ici et elle s’étend également a tout moyen et configuration
équivalents ainsi qu’a toute combinaison techniquement opérante de tels
moyens. En particulier, la disposition des différents éléments notamment sur la
figure 1 est arbitraire et peut étre modifiée sans pour autant sortir du cadre de

I'invention.
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REVENDICATIONS

1. Dispositif de gestion thermique (4) d’une batterie électrique (2) d'un
véhicule électrique ou hybride (1), le dispositif de gestion thermique (4)
comprenant au moins un moyen de régulation (6) de la température de la batterie
électrique (2), un module de contréle (8) configuré pour donner au moins une
instruction de commande (A) de la température au moyen de régulation (6),
caractérisé en ce que le module de contrdle (8) comporte un moyen de
récupération (10) d’'un parametre d’identification (PC, PR) d’un profil de conduite,
une base de données (12) dans laquelle au moins une donnée (D) associée a un
profil de conduite (1) est stockée, et un module de calcul (14) qui est configuré pour
choisir un profil de conduite dans la base de données en fonction du parameétre
d’identification récupéré et pour générer une instruction de commande (A) du
moyen de régulation (6) a partir du profil de conduite du conducteur choisi.

2, Dispositif de gestion thermique (4) selon la revendication 1, dans lequel le
module de calcul (14) est configuré pour pouvoir modifier une instruction de
commande (A) transmise au moyen de régulation (6), I'instruction de commande
modifiée étant fonction d'un nouveau profil de conduite choisi.

3. Dispositif de gestion thermique (4) selon I'une quelconque des
revendications précédentes, dans lequel le moyen de récupération (10) comporte
au moins une interface (20) entre le conducteur et le module de contréle (8), le
module de contrdle (8) étant configuré pour récupérer un parametre
d’identification (PR) d’un profil de conduite par I'intermédiaire de cette interface
(20).

4. Dispositif de gestion thermique (4) selon I'une quelconque des
revendications précédentes, dans lequel le moyen de récupération (10) comporte
au moins un capteur (16) configuré pour détecter un parametre de conduite (PC)
formant parametre d’identification d’un profil de conduite, le module de contrble
(8) étant configuré pour récupérer via cet au moins un capteur (16) au moins un
parameétre de conduite (PC) a chaque trajet effectué.

5. Dispositif de gestion thermique (4) selon la revendication précédente, dans
lequel le capteur (16) est configuré pour transmettre le parametre de conduite (PC)
a la base de données (12), la base de données (12) étant configurée pour stocker
sous la forme d’'une donnée (D) ce parametre de conduite (PC) et pour adapter le

profil de conduite du conducteur.
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6. Dispositif de gestion thermique (4) selon I'une quelconque des
revendications précédentes, comprenant au moins un capteur de température (18),
le capteur de température (18) étant configuré pour transmettre au moins un
parameétre de température (PT) au module de calcul (14), le module de calcul (14)
étant configuré pour tenir compte de ce parametre de température (PT) dans le
calcul de I'instruction de commande (A) et/ou dans la modification d’une
instruction de commande (A) générée.

7. Dispositif de gestion thermique (4) selon I'une quelconque des
revendications précédentes, comprenant un moyen de reconnaissance (24) actif du
conducteur, le moyen de reconnaissance (24) étant configuré pour identifier le
conducteur lorsque celui-ci s’installe au poste de conduite du véhicule et pour
transmettre au module de contréle un parametre d’identification (PR) du
conducteur.

8. Dispositif de gestion thermique (4) selon I'une quelconque des
revendications précédentes, dans lequel la base de données (12) comprend au
moins deux profils de conduite prédéfinis, le module de contrdle (8) étant
configuré pour affecter au conducteur I'un des deux profils de conduite lors d'un
roulage.

9. Procédé de gestion thermique d’une batterie électrique (2) d’un véhicule
électrique ou hybride (1) comprenant une premieére étape (E1) au cours de laquelle
le moyen de récupération (10) d’un dispositif de gestion thermique (4) selon I'une
des revendications précédentes récupere un parametre d’identification (PC, PR)
d’un profil de conduite et transmet ce parameétre d’identification au module de
calcul (14), le procédé comprenant une deuxiéme étape (E2) au cours de laquelle le
module de calcul (14) compare ce parametre d’identification (PC) a des données
associées a des profils de conduite stockés sur la base de données (12) et choisit le
profil de conduite stocké sur la base de données (12) correspondant au conducteur,
le procédé comprenant une troisieme étape (E3) au cours de laquelle le module de
calcul (14) récupere les données (D) correspondant au profil de conduite du
conducteur et génére une instruction de commande (A) destiné au moyen de
régulation (6) en fonction des données (D) dudit profil de conduite.

10. Procédé de gestion thermique selon la revendication 9, comprenant une
quatrieme étape (E4) au cours de laquelle le module de controle (8) transmet

I'instruction de commande (A) au moyen de régulation (6) de la température de la
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batterie électrique (2) et durant laquelle le moyen de régulation (6) chauffe et/ou

refroidit 1a batterie électrique (2) selon I'instruction de commande (A).
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