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(57) 摘要

本发明公开了一种电动汽车热管理系统，包

括温度传感器，用来采集电动汽车内产生温度升

降的部件温度；升降温装置，用来产生热源和冷

源输送给需要升温或降温的部件，升降温装置通

过控制开关与中央处理单元的信号输出端连接；

中央处理单元，用来接收温度传感器的信号进行

处理计算并输出控制信号给升降温装置。本发明

能够通过温度传感器检测各个部件的温度状况输

送给中央处理单元，中央处理单元及时进行调控

温度保证各个部件的温度在合适的范围内。本系

统中不仅包括对电池的温度监测，还包括对电动

机、电动机控制器的温度监测，避免了电动机和电

动机控制器因为温度过高而损坏；本系统还对车

厢内的温度进行监测，保证了人活动空间的舒适

度。
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1.一种电动汽车热管理系统，其特征在于：包括温度传感器，用来采集电动汽车内产

生温度升降的部件温度；升降温装置，用来产生热源和冷源输送给需要升温或降温的部件，

升降温装置通过控制开关与中央处理单元的信号输出端连接；中央处理单元，用来接收温

度传感器的信号进行处理计算并输出控制信号给升降温装置。

2.根据权利要求 1所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述的升降温装置包括

带有进液口和出液口的温控液体盒，温控液体盒上方设有散热体，温控液体盒与散热体之

间设有金属板，金属板与温控液体盒和散热体之间分别设有半导体温差模块，半导体温差

模块串联后通过控制开关与直流电源连接。

3.根据权利要求 2所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述温度传感器包括第

一温度传感器，第一温度传感器设置在电池组内，升降温装置的进液口与出液口通过管道

和电池组循环泵分别与液体输出管道和液体输入管道连接。

4.根据权利要求 3所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述温度传感器还包括

第二温度传感器，第二温度传感器用来设置在电机内。

5.根据权利要求 4所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述的温度传感器还包

括第三温度传感器，第三温度传感器设置在电机控制器处，升降温装置的进液口与出液口

通过管道和电机控制器循环泵分别与电机控制器的冷却水出口和入口连接。

6.根据权利要求 5所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述的温度传感器还包

括第四温度传感器，第四温度传感器设置在车厢内，车厢内还设置有制冷器和制暖器，升降

温装置的进液口与出液口通过管道与制冷循环泵分别与制冷器的出口和入口连接，升降温

装置的进液口和出液口通过管道和制暖循环泵分别与制暖器的出口和入口连接。

7.根据权利要求 3或 4或 5或 6所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述电池组

设置在温控电池盒内，温控电池盒包括上端开口的外壳，外壳的开口处设有盖板，盖板上部

设有正极柱和负极柱及检测线端子，检测线端子即电池组的温度检测输出端、电池的正极、

负极端；盖板下部设有与正极柱和负极柱相连的极耳连接件，；外壳的两侧端面上且垂直于

盖板所在平面上设有多个液体流通孔，液体输入管道和液体输出管道分别与液体流通孔的

两端相通，且液体输入管道和液体输出管道通过管道和电池组循环泵分别与升降温装置的

出液口和进液口连接；液体输入管道和液体输出管道上设有相连通的堵头，堵头封堵在液

体流通孔的上端和下端；所述液体流通孔、液体输入管道和液体输出管道的内壁上沿长度

方向设有圆弧状凸起；所述外壳底部可拆卸设置有底座，底座两侧设有圆弧状凹槽，凹槽与

两侧的液体输入管道或 /和液体输出管道卡接。

8.根据权利要求 7所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：金属板与温控液体盒之

间的半导体温差模块和金属板与盒式散热体之间的半导体温差模块的热面或冷面朝向一

致；所述温控液体盒和盒式散热体内部设有散热筋，盒式散热体一端设有散热风扇；所述

温控液体盒外表面还设有绝热膜。

9.根据权利要求 8所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：它包括有电压传感器和

电流传感器，电压传感器和电流传感器的检测端分别与电池的正负端并接和串接，电压传

感器和电流传感器的信号输出端分别通过信号放大转换电路与中央处理单元的信号输入

端连接。

10.根据权利要求 9所述的电动汽车热管理系统，其特征在于：所述中央处理单元的信
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号输入端还与电动车的充电开关连接。
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电动汽车热管理系统

技术领域

[0001] 本发明涉及一种电动汽车，尤其涉及一种电动汽车热管理系统。

背景技术

[0002] 目前，电动汽车使用的一般是锂电池，电动汽车锂电池的使用环境温度一般

在 -20～ +55℃，低温环境下的极限低温可能低至 -40℃以下。就单只电芯而言，其 0℃时的

容量保持率约为 60～ 70％，-10℃时的容量保持率约为 40～ 55％，-20℃时的容量保持率

约为 20～ 40％。在这样的低温条件下，电化学反应速度下降，电池输出的电流和电压都会

下降，放电容量也会大幅下降，这样的低温性能显然不能满足动力电源的使用要求。相反，

在高温环境下的极限温度可达 50℃，甚至达到 60℃左右，即便是磷酸铁锂电池的高温性能

较好，锂电池的放电容量也会大幅下降，因此控制锂电池的工作环境温度至关重要；目前锂

电池的单体工作电压为 2.0～ 4.25V之间，动力型锂电池的容量为 10～ 100Ah。要满足电

动汽车高电压大电流的负载用电，必须由多个单体电池串并联使用。这样不但电池内阻、容

量和端电压难于均衡，而且保护线路的技术难度增加，费用成本提升。串联起来的电池容量

越大，其充放电保护线路的制作技术难度越高，其安全性也就很难彻底解决。大量软包装的

串并联也给安装工人增加了劳动强度，装卸、运输和组装都存在很大的安全隐患。还有，电

动机和电机控制器在工作中有温升，电动汽车在高速行驶中电动机和电机控制器在工作中

有更高温升，过高的温度可能造成电动机和控制器的损伤，使其使用寿命较短，浪费资源；

且由于电动汽车的使用环境温度一般在 -20～ +55℃，车厢内空间小，温度过高或过低均使

人感觉不舒服。

发明内容

[0003] 本发明的目的是提供一种电动汽车热管理系统，能够实时监测电动汽车的电动

机、电动机控制器、蓄电池等部件的温升情况，保持各个部件温升在合适的范围内，保证电

动汽车能够正常运行。

[0004] 本发明采用下述技术方案：一种电动汽车热管理系统，包括温度传感器，用来采集

电动汽车内产生温度升降的部件温度；升降温装置，用来产生热源和冷源输送给需要升温

或降温的部件，升降温装置通过控制开关与中央处理单元的信号输出端连接；中央处理单

元，用来接收温度传感器的信号进行处理计算并输出控制信号给升降温装置。

[0005] 所述的升降温装置包括带有进液口和出液口的温控液体盒，温控液体盒上方设有

散热体，温控液体盒与散热体之间设有金属板，金属板与温控液体盒和散热体之间分别设

有半导体温差模块，半导体温差模块串联后通过控制开关与直流电源连接。

[0006] 所述温度传感器包括第一温度传感器，第一温度传感器设置在电池组内，升降温

装置的进液口与出液口通过管道和电池组循环泵分别与液体输出管道和液体输入管道连

接。

[0007] 所述温度传感器还包括第二温度传感器，第二温度传感器用来设置在电机内。

说  明  书CN 101885313 A
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[0008] 所述的温度传感器还包括第三温度传感器，第三温度传感器设置在电机控制器

处，升降温装置的进液口与出液口通过管道和电机控制器循环泵分别与电机控制器的冷却

水出口和入口连接。

[0009] 所述的温度传感器还包括第四温度传感器，第四温度传感器设置在车厢内，车厢

内还设置有制冷器和制暖器，升降温装置的进液口与出液口通过管道与制冷循环泵分别与

制冷器的出口和入口连接，升降温装置的进液口和出液口通过管道和制暖循环泵分别与制

暖器的出口和入口连接。

[0010] 所述电池组设置在温控电池盒内，温控电池盒包括上端开口的外壳，外壳的开口

处设有盖板，盖板上部设有正极柱和负极柱及检测线端子，检测线端子即电池组的温度检

测输出端、电池的正极、负极端；盖板下部设有与正极柱和负极柱相连的极耳连接件，；外壳

的两侧端面上且垂直于盖板所在平面上设有多个液体流通孔，液体输入管道和液体输出管

道分别与液体流通孔的两端相通，且液体输入管道和液体输出管道通过管道和电池组循环

泵分别与升降温装置的出液口和进液口连接；液体输入管道和液体输出管道上设有相连通

的堵头，堵头封堵在液体流通孔的上端和下端；所述液体流通孔、液体输入管道和液体输出

管道的内壁上沿长度方向设有圆弧状凸起；所述外壳底部可拆卸设置有底座，底座两侧设

有圆弧状凹槽，凹槽与两侧的液体输入管道或 /和液体输出管道卡接。

[0011] 金属板与温控液体盒之间的半导体温差模块和金属板与盒式散热体之间的半导

体温差模块的热面或冷面朝向一致；所述温控液体盒和盒式散热体内部设有散热筋，盒式

散热体一端设有散热风扇；所述温控液体盒外表面还设有绝热膜。

[0012] 本系统还包括有电压传感器和电流传感器，电压传感器和电流传感器的检测端分

别与电池的正负端并接和串接，电压传感器和电流传感器的信号输出端分别通过信号放大

转换电路与中央处理单元的信号输入端连接。

[0013] 所述中央处理单元的信号输入端还与电动车的充电开关连接。

[0014] 本发明电动汽车热管理系统，能够通过温度传感器检测各个部件的温度状况输送

给中央处理单元，中央处理单元及时进行调控温度保证各个部件的温度在合适的范围内。

并且本系统热管理范围广，不仅包括对电池的温度控制，为电池创造适宜的工作环境温度，

提高电化学反应速度，保证电池的输出电流、输出电压和放电容量，以使电池发挥最优的性

能，满足动力电源的使用要求；且其中电池盒设计科学，结构简单、合理，适用于各种软包装

锂电池的包装，可以使软包装锂电池单体容量自几安时至数百安时自由组装，有利于提高

单体锂电池的质量比能量，组装、装卸和运输方便，消除各种安全隐患，安全可靠。本系统中

还包括对电动机、电动机控制器的温度监测，避免了电动机和电动机控制器因为温度过高

而损坏；本系统还对车厢内的温度进行监测，保证了人体自身活动空间的舒适度。

附图说明

[0015] 图 1为本发明的电路框图；

[0016] 图 2为本发明中温控电池盒的结构示意图；

[0017] 图 3为图 2中外壳的结构示意图；

[0018] 图 4为图 2中液体输入管道或液体输出管道的结构示意图；

[0019] 图 5为图 2中液体流通孔或液体输入管道或液体输出管道内壁的结构示意图。
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[0020] 图 6为升降温装置的主视结构示意图；

[0021] 图 7为升降温装置的俯视结构示意图；

[0022] 图 8为升降温装置的左视结构示意图；

[0023] 图 9为升降温装置的立体结构示意图；

[0024] 图 10为产生高温液体时升降温装置与控制开关的电路连接图；

[0025] 图 11为产生低温液体时升降温装置与控制开关的电路连接图。

具体实施方式

[0026] 如图 1所示，本发明电动汽车热管理系统包括第一温度传感器、第二温度传感器、

第三温度传感器和第四温度传感器、中央处理单元、升降温装置，第一温度传感器用来放置

在电池组内，第二温度传感器用来设置在电机内部；第三温度传感器用来设置在电机控制

器处，第四温度传感器用来设置在电动车车厢内，电动车厢内还设置有制冷器和制暖器；第

一温度传感器与第四温度传感器采用 DS18B20，第二温度传感器与第三温度传感器均采用

PT100，第二温度传感器与第三温度传感器的信号输出端分别与信号放大转换电路的输入

端连接，信号放大转换电路的输出端与第一温度传感器与第四温度传感器的信号输出端均

通过 CAN总线与中央处理单元的测量信号输入端连接；本系统中电压传感器和电流传感器

的信号输出端分别通过信号放大转换电路和 CAN总线与中央处理单元的信号输入端连接；

中央处理单元的信号输入端还通过 CAN总线与充电机的充电开关连接，来得知电池的充放

电状态，保证电池正常运行；CAN总线有很强的错误检测能力，通信距离远，保证了信号传

输的精确度。中央处理单元的信号输出端通过驱动电路和开关 1、开关 2与升降温装置的信

号控制端连接。

[0027] 如图 6、图 7、图 8和图 9所示，升降温装置包括温控液体盒 21，在温控液体盒 21两

端可拆卸端盖上分别设有进液口 22和出液口 23，升降温装置的进液口 22和出液口 23通过

管道和制冷循环泵分别与制冷器的的出口和入口连接，升降温装置的进液口 22和出液口

23通过管道和制暖循环泵分别与制暖器的出口和入口连接，制冷器和制暖器放置在电动车

厢内；升降温装置的进液口 22与出液口 23还通过管道和电池组循环泵分别与电池组上的

液体输出管道和液体输入管道连接；升降温装置的进液口 22和出液口 23通过管道和电机

循环泵分别与电机的冷却水出口和入口连接；升降温装置的进液口 22和出液口 23通过管

道和电机控制器循环泵分别与电机控制器的冷却水出口和入口连接，其中制冷循环泵、制

热循环泵、电池组循环泵、电机循环泵、电机控制器循环泵的控制端均通过循环泵驱动电路

与中央处理单元的信号输出端连接。在温控液体盒 21的上方设有盒式散热体 24，温控液体

盒 21和盒式散热体 24均为高压铸铝合金件或者冷拔铝合金件。温控液体盒 21与盒式散

热体 24之间设有金属板 25，在金属板 25与温控液体盒 21和盒式散热体 24之间分别设有

半导体温差模块 26(TEC1-12708)，金属板 25上面和下面的半导体温差模块数目分别为两

块和四块 (也可以分别为四块和十块或者八块和二十块等 )。半导体温差模块 26通过导

热硅脂均匀粘贴在金属板 25上面和温控液体盒 21上面，且金属板 25与温控液体盒 21之

间和金属板 25与盒式散热体 24之间的半导体温差模块 26的热面或冷面朝向一致，使温差

更大，制冷或制热的效果更好，其中金属板 25使热量传递均匀。如图 10所示，半导体温差

模块 26串联后通过继电器 J1与直流电源 27(12V)连接，中央处理单元通过驱动电路控制
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继电器 J1(继电器 J1的线圈两端与驱动电路的输出端连接 )使半导体温差模块 26的正极

和负极与直流电源 27的正极和负极连接，使半导体温差模块 26的底面制热输送给温控液

体盒 21，则温控液体盒 21内的液体变成高温液体；如图 11所示，中央处理单元通过驱动电

路控制继电器 J2(继电器 J2的线圈两端与驱动电路的输出端连接 )使半导体温差模块 26

的正极和负极与直流电源 27的负极和正极连接，使半导体温差模块 26的底面制冷输送给

温控液体盒 21，则温控液体盒 21内的液体变成低温液体。为提高吸热或散热性能，在温控

液体盒21和盒式散热体24内部设有散热筋29，为了进一步提高吸热或散热性能，还可以在

散热筋29、温控液体盒21和盒式散热体24的内壁上沿长度方向设有圆弧状凸起，增大热交

换面积，提高吸热或散热性能。在盒式散热体 24的一端设有散热风扇 30，用于盒式散热体

24的冷却降温。在温控液体盒 21的外表面设有绝热膜 31，减少温控液体盒 21内部热量散

失。

[0028] 如图 2所示，电池组设置在温控电池盒内，温控电池盒包括上端开口的外壳 1，在

外壳 1底部设有可拆卸的底座 16，外壳 1上部开口处设有盖板 2。在外壳 1内部纵向设有

多块隔板 14，隔板 14将外壳 1的内部均匀分隔为多个独立区域，在各个独立区域内设有多

块电芯 5，多块电芯 5并排设置。电芯 5上部的正极耳 12和负极耳 13由“工”字型的极耳

连接件 6连接，以备与正极柱 3和负极柱 4连接，正极柱 3和负极柱 4分别通过盖板 2上的

沉孔与极耳连接件 6相连；连接体 7、连接体 8和连接体 9将相邻的电池组串联在一起。为

了便于锂电池的性能检测，在盖板 2上设有检测线端子 17，包括温度检测端、电池正极端和

负级端、连接体端，其中温度检测端与中央处理单元的信号输入端连接，电池正极端和负极

端分别用来与电流传感器串联和与电压传感器并联；温度检测端的下端与设置在盖板 2下

的第一温度传感器的输出端连接，电池正极端和负级端、连接体端的下端分别与极耳连接

件 6、连接体 7、连接体 8和连接体 9相连，检测线端子 17的材质为黄铜镀铬，且其横截面积

为 0.5-1.0平方毫米。

[0029] 如图 3、图 4和图 5所示，在外壳 1上设有多个液体流通孔 15，液体流通孔 15设在

外壳 1的两侧端面上，且垂直于盖板 2所在平面，在液体流通孔 15的两端分别设有与之相

通的液体输入管道 10和液体输出管道 11。液体输入管道 10和液体输出管道 11上设有与

液体流通孔 15数目相同的堵头 18，堵头 18与液体输入管道 10和液体输出管道 11相连通，

所述堵头 18封堵在液体流通孔 15内。在底座 16两侧设有圆弧状凹槽，凹槽与两侧的液体

输入管道 10或 /和液体输出管道 11卡接，底座 16可沿液体输入管道 10和液体输出管道

11的长度方向推拉滑动。在液体流通孔 15、液体输入管道 10和液体输出管道 11的内壁上

设有圆弧状凸起 19，即进行增大热交换面积的处理，提高吸热或者散热性能，保证电池使用

性能。外壳 1的高、宽比例为 (190±5)∶ (135±1.5)，适合整备质量为 860kg∽ 1400kg的

乘用车，安放在前后座位下，不需要提升座位高度，整车的最小离地间隙仍可达到≥ 150mm。

外壳 1为高压铸铝合金件或者冷拔铝合金件。盖板 2的材质为 V00尼龙 66塑料料，阻燃

V00级，并符合 BOHS指令要求。正极柱 3和负极柱 4的材质为黄铜镀铬。液体输入管道 10

和液体输出管道 11可以为金属材料，或者为 V00尼龙 66塑料料，阻燃 V00级，并符合 BOHS

指令要求。

[0030] 电动乘用车包括 A0级、A级、B级、C级电动轿车，RUV、MPV电动汽车，当本系统用

在这些车型上时，其中升降温装置可安装在汽车水箱位置；测量电池组的温度传感器可按
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电池组分布安放位置，一般情况下，前座位下各放 1-2只，后排座位下安放 2-4只，其它电池

组可按位置分布最少安装 1只温度传感器；测量电机的温度传感器可在生产电机时安放在

定子绕组槽中；测量电机控制器的温度传感器可安置在散热板上；车厢内可按前后左右安

放 2-4只温度传感器；以中央处理单元为中心的电路控制板可放在后箱适当位置或前箱和

中箱结合部。当适用于电动商用车 (包括 6-25米电动公交车，6-12米等电动旅游客车 )

时，其中测量电池组的温度传感器可按电池组分布安放位置，可按位置分布最少安装 4-10

只温度传感器。中央处理单元实时监测各个温度传感器的温度，并与各个温度设定值进行

比较来控制升降温装置产生高温或低温液体输入到相应的部件中，从而控制各个地方的温

度保持在合适的范围。本系统能够使电池的工作温度控制在 10～ 30℃，还通过电流传感器

和电压传感器对电池的 SOC值 (荷电状态 )来进行计算，确保电池输出的电流和电压正常，

放电容量在 80％以上；可以使电机的工作温度控制在 105℃～ 155℃以下；可以使电机控制

器的工作温度控制在 85℃以下；可以使车厢内人活动的空间的环境温度控制在 8℃～ 28℃

以内。

[0031] 除此之外，本系统还可以控制铅蓄电池、燃料电池等的温度，升降温装置也可以根

据情况需要设置多个。
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图 1
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图 2
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图 3

图 4

图 5

图 6
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图 7

图 8
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图 9

图 10
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图 11
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