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‘ Mandataire :

Dispositif pour le chauffage des véhicules a propulsion électrique.

@ Le dispositif utilise soit un échangeur thermique dou-
blé flux soit une pompe a chaleur pour récupérer I'énergie
produite par les pertes de rendements du moteur électrique
de propulsion d’un véhicule, pour chauffer 'habitacle (6) et
éventuellement le compartiment batteries (7) et pour assu-
rer le refroidissement du moteur a propulsion (1).

Un réseau de gaine, dont une (19) collecte I'énergie due
aux pertes de rendement du moteur (1), raccorde I'habita-
cle (6), le compartiment (7) des batteries a la pompe a cha-
leur (évaporateur (4) et condenseur (5)) ou aux deux cir-
cuits de 'échangeur de chaleur.

Les ventilateurs et les volets d’air motorisés commandés
par un régulateur, régulent les débits d’air et les puissan-
ces de chauffage et de ventilation et le débit du renouvelle-
ment d’air.
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DESCRIPTION

L‘'invention consiste en un dispositif pour réaliser le chauffage
ontenant les

0

de l'habitacle, et éventuellement du compartiment
batteries de stockage d'énergi= électrique, de véhicules en
particulier de véhicules a propulsion é€lectrigue.

La puissance nécessaire pour assurer le chauffage de 1'habitacl
d'un véhicule est important.

Pour un véhicule a propulsicon thermigque, les pertes du moteur
sont suffisantes pour assurer cette fonction.

Pour un véhicule & propulsion £lectrique, n'utilisant que
1l'énergie stockée dans les batteries électrigu=ss, une ponction

ette énergie pour assurer le chauffage limite les

de c¢
possibilitds d'utilisation du vehicule.

d'économiser cette ponction d'énergie.
Le dispositif utilise la pu

tes de rendement du (ou des) moteurs (1).

Y

Le renouvellement d'ailr <tant nécessalre pour assurer un
1

hauffage confortable, la racupdration d‘'énergie sur 1°

0

a propulsion électrique.
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La récupération d'£nergi
thermique Fig.l solt par une pompe & chalsur. Fig.zZ

~

Le dispositif est constitué soit d'un échangeur thermigue soit
d'une pompe a chaleur raccordé(e

l'intérieur de laguelle (desqguelles) est

engendrés par las pertes de rendement du (
un réseau de gaines, 2guipées de volets d'air motorisés et d'un
ou de plusieurs ventilateurs, une régulation pilotant le réglage
2t le fonctionnement de ces difféerents organes.L'2changeur

thermigus Fig.l est constitué par deux circuits (2) et (3).L'air
r ns )
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(l)y. EZventusllement une rasistance £lectrigus d'appoint =st
installés de préfdrsnce dans la galne (12)

2 renouvellement d'ailr dans l'habltacle =st fourni bvar

1r'air introduit dans ls= systame
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u il est chauiié par les pertes de rendement du moteur (1), =s=
u 1la

(17) d'abord dans l'svaporateur (4)

la ctempérature =2xtérieure est tras
augmentar la basse pression du fluide caloporteur
r

et ainsi par les moyens de la pompe & chaleur tran
1

C'ast ainsli gu'au démarrage moteur froid, 1l'édnergie =st
récupsrabls dés le début ds montée =n tempfraturs du motsur.

Le résesau de gailnes de chauifage de 1l'habitacle (6) =t
2dvantuellement du compartiment (7) de stockage des batteries
S2lectrigquss 2st représenté par l'arrivee d'air neuf dans le
condenseur (3) par la gaine (2¢). L'air réchauffé =st ensuite
anvoyé par l= ventilateur du condenseur dans 1'habitacle (6) par

gaine (25) puls dans le compartiment batt=arise (7) par la

)
L'air qui a traversé l= compariiment battariss =st mélangd a
l'air introduit dans l'dvaporatsur par la gaine (22) raccordéa 2

L'zsir gui a traversé l'hapitacie (6) est conduit par lz gaine
(26) partislilement dans la geine (28) pour 23zr2 pulss dans la
gaine (29) aprées passags £vsntusl dans 12 loczl (7) contsnant
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1

)

s batteries, et partiellement dans la gaine (27) pour &tre

D

mélangé a l'air neuf et pulse avec celui-ci dans le condenseur
(5) pour étre recyclé.

Les reglages de la temperature et du débit drair dans
1'habitacle, du débit d'air recyclé sont réalisés de préférence
par l'utilisation de moteurs du compresseur et des ventilateurs
a vitesses variables et de volets d'air motorisés avec réglage
proportionnel.

Une régulation, commandée par le réglage de la température de
1l'habitacle, du débit de ventilation de l'habitacle et de son
renouvellement d'air et par les valeurs d'une sonde de
température installée au contact des ailettes de 1l'évaporateur,
commande le fonctionnement des volets et des vitesses des
moteurs pour maintenir un meilleur C O P de la pomp= et selen un
programme donnant la priorité z l'économie d'énergie consommée
et éviter le givrage de 1l'édvaporateur par la mise en service des

résistances antigivres installées & l'entrée de 1l'évaporateur et

des résistances principales d'appoint installées en aval du

L'été le refroidissement du moteur (1) =t la ventilation de
(6) et éventusllement du compartiment des batteries

sont assurés. Dans le cas d'utilisation d'un échangeur
1, le volet d'air installé dans la gaine (8) et

le volet d'air (21) installé dans la gaine (12) sont fermés et
lets d'air installés dans la gaine (35) =t (36) sont

1 (21) est installé =ntre les Jjonctions des

) et (36) avec la gaine (12).

e cas d'utilisation d'une pompe & chaleur Fig.2, ces
fonctions sont assurées par le fonctionnement du ventilateur
) installé dans la

(17) associg a la fermeture du volet d'air (33

gaine (27) et & l'ouverture du velet d'air (30) installé dans la
gaine (23) =t du volet d'aire (31) installd & l'entrée ou & la
sortie du ventilateur (17) et £ventuellement par le
fonctionnement du wentilateur du condenseur.

L'utilisation d'une pompe & chaleur permet d'obtenir une

illeure possibilité d'utilisation du dispositif. La chaleur

i
totale, sensible 2t latente, =st récuperfe méme & basse



10

20

2s

30

35 vi

2709448

n

Pt

ne pompe & chaleur =st bien su
t le chauifage est po

(=

83
'un 2changeur =

montée en puissance disponible est beaucoup plus rapide.
n

l'achangeur thermigue double £

avec une pulssance réduite, d'utiliser ce dispo
temps aprés le démarrage.

La possibilité d'utiliser la pompe & chaleur en production de
s

froid par inversion d= cycle

le cas de climatisation du vihicule.

Les figures 4 et 3 représentent un dispositif d'installation
dans un récipient (37) de l'i2changeur thermique ou de la pompe &
chaleur ainsl gue des veclets d'air motorisds, du ou des

a gaine (10). Un vo

d'air motorisé, les départs des gaines (23) 2t (24) ainsi gue le
ventilateur (17) équipd =2n amont du volet d'air (31) =t d=s
départs de gaine (20) =t (2%).

Une rSalisation simplifige =2t 3conomique consiste & utiliser
certalns ou tous les moteurs des ventilateurs ot Sventuellement
l2 motaur du compresseur pzar des moteurs & une ou plusi2urs
vitasses fixes au lisu des moteurs & vitesses variables et / ou
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de charge de val

1)

urs
Chague installation serait ainsi réalisé avec un ssul ou
seulement gquelgues points de fonctionnement déterminés, chacun
correspondant & un rendement optimum pour une température

extérieure et un taux de renouvellement d'air choisis.
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Dlspositifi permettant la climatisation d'un véhicule an
particulier d'un véhicule 3 propulsion £lectrique caractérisé an

laguelle , =2st captse l'Enargis engendrée par leg Dertes de
rendement du (des) moteurs, & un réseau de gaines £quipées de

(17) par 1l'intermédiaire da ia gaine (9). Le ventilateur (17)
pulse l'air dans la gaine (12 par l'intermédizire de la gaine
(13) La chaleur due aux pertas du/des motaur(s) (1) =ast
recupsrés par la gains (11) dans laguslle 11/ils =2st insctalls,
¢ ' uit par la geaine 2 i

gaine (9)ou par la gains (15), in+r

une résistance élactrique d'appoint 2st installde 2n amont ou 3
} ou de préference dans la gaine
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8
le /les moteur(s) (1) de propulsion par le ventilateur (17)
installé dans la gaine (20) raccordée & la gaine (22) ot % la
gaine (22). La gains (22) est raccordée & l'zntrée d'air de
l'eévaporateur (4), la gaine (23), ouverte & une extrémité, est
raccordée a la sortie de 1l'évaporateur (4). La gaine (24),
ouverte une extrémité est raccordée a l'entrée d'air du

condenseur ( r2e d'air dans 1'habitacle (6). La
galine (26) est raccordés & la sortie d'alr de 1l'habitacle =t aux
40 gaines (28) et (27). La gains (27) est raccordés & la gaine
(24). Le compartiment de stockage des batteries =2st raccordé &
la gaine (28) et & la gaine (29), cette dernisre 4tant
raccordée a la gaine (20). Zventuellement le compartiment (7)
n'est pas raccordg aux galnes (28) =t (29), dans ce cas la gaine
45 (28) =st raccordee directament & la gains (2¢). Zventuellement
une résistance £lsctirigue est instzllde dans l'entrde d'air ds
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installée zu contact dss ailettes de 1l'évaporateur, aglt sur les
urs des ventilateurs et du
compresseur ainsi que sur le réglage du positionnement des

volets d'air salon un programme donnant priorité & 1'économie

P

5 d‘énergie consommée en £vitant le givrage de l'évaporateur.

a
7°) Dispositif selon l'une guelcongue de revendications précédentes

es
ie refroidissement du moteur, dans

(1N

caractérisé en ce gue l'at
le cas d'utilisation de la pompe & chaleur Fig. 2, est assuré
par la fermeture des volets d'air (33) et 1'ouverture des volets

40 d'air (30) et (31). La ventilation de 1l'habitacle est alors

assurée par le fonctionnement du ventilateur (17) et

sventuellement du ventilateur du condensateur (5). Dans le cas

d'utilisation de 1'échangsur thermigue Fig. 1 ces fonctions sont

assurées par le fonctionnement du ventilateur (17) et

A5 éventuellement du ventilateur condenseur (15) et par la
2

stallé dans la gaine (12) =t du
n

et par l'ouverture de

(21) =st installé entre 1
20(35) avec 1z gains (1Z)
3°) Dispo

s

L5 3 soit les principaux cons
pomps & chaleur Fig. 4. ©Le reciplent (37) 7ig.3 contient
1'3changeur thermique (2) (3) et 1= départ des gaines (8) (14)

15) =t (16) ainsi que le ventilateur (17) et le départ de la
n

air motorisés sont installss dans le

30 départ d=s gaines (14) (8) =2t ({15). L= récipient (38) Fig. 3

contisnt la pomp2 & chaleur ainsi gue les départs d2 gaine (23)

(25) (27) =t (24¢) ainsi que l= ntilateur (17), =t les departs

de gaine (20) et (2¢).L2s volsts d'alr motorisés sont installés

dans l=s départs des galnes (23) (27) =t a l'antrée ou a la
y5 sortis du ventilatsur (17).

©°) Dispositif se=lon l'un2 gusliconque des revendications précedentsas
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caractérisé =2n ce gque £ventusllsmsnt les moteurs des ventilatsurs

2n totalité remplacés par des moteurs & une ou plusieurs
vitesses fixes au lieu de vitesses variables et / ou en ce que
les volets d'air sont partiellemsnt ou =n totalité remplacés par
\

l'utilisation de gaines dont les formes et les dimensions créent

des pertes de charge de valeurs prédéterminées.
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