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Description
Titre de l'invention : Dispositif de régulation de la température d’au

moins un élément d'un moteur thermique suralimenté

[0001]  L'invention se rapporte au domaine des moteurs thermiques a turbocompresseur ou
ceux de technologie hybride comprenant un moteur thermique a turbocompresseur.

[0002]  Plus particulicrement, l'invention se rapporte a la régulation de la température de
divers éléments d'un moteur thermique ou de divers composants amenés a ce moteur
thermique afin d'optimiser le fonctionnement de celui-ci.

[0003]  Cette régulation concerne principalement, d'une part, la température de l'air envoyé a
I'admission du moteur et, d'autre part, la température de 1'eau et de 'huile du moteur
thermique pour obtenir une montée rapide de température de ces deux éléments peu
apres le démarrage de ce moteur thermique.

[0004] I est connu d'équiper un moteur thermique, qu’il s’agisse d’un moteur essence ou
d’un moteur Diesel d'un turbocompresseur pour 1'amélioration de la performance de ce
moteur.

[0005]  On sait qu'un tel turbocompresseur, entrainé par les gaz d'échappement du moteur,
produit de 1'air sous pression, appelé air de suralimentation ou air d'admission, qui est
envoyé a 'admission du moteur. Cet air de suralimentation se trouve porté, du fait de
sa compression, a une température €levée et il convient de le refroidir préalablement a
son admission au moteur, pour que celui-ci puisse fonctionner dans des conditions
optimales. Ceci est fait par un refroidisseur d'air de suralimentation, appelé aussi en
abrégé RAS, placé a la sortie du turbocompresseur afin d'abaisser la température de
l'air de suralimentation, ce qui permet principalement d'augmenter la masse volumique
de l'air alimentant le moteur afin d’en augmenter la puissance. Le RAS refroidit l'air de
suralimentation par échange thermique entre I’air comprimée et un liquide de refroi-
dissement, par exemple de l'eau.

[0006]  Ce liquide de refroidissement circule au travers d’un circuit de refroidissement qui
passe par le moteur thermique de sorte que le liquide de refroidissement du moteur est
apte a participer au refroidissement et un réchauffage de I’air comprimé selon la tem-
pérature du moteur. Lorsque le liquide de refroidissement du moteur devient trop
chaud, celui-ci ne permet plus d'assurer le refroidissement de 1'air de suralimentation
de maniere suffisante. Ceci a lieu quand le moteur thermique est chaud et que le
liquide de refroidissement, bien que refroidi par le radiateur du circuit de liquide de re-
froidissement moteur, n'a pas été abaissé a une température assez basse pour pouvoir
refroidir cet air de suralimentation. Une température trop élevée de I’air de surali-

mentation pouvant engendrer une augmentation des émissions polluantes, par exemple
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des oxydes d'azote, il conviendrait d'envisager un refroidissement plus efficace de 1'air
de suralimentation que celui effectué par le liquide de refroidissement du moteur,
quand celui-ci est en pleine charge.

En ce qui concerne un autre aspect du management thermique de 1’air de surali-
mentation, un véhicule thermique traditionnel, et encore plus un véhicule équipé d’une
technologie hybride, a besoin d'une montée en température efficace mais rapide du
liquide de refroidissement conjointement avec I'huile moteur afin de réduire sa
consommation. La montée en température du liquide de refroidissement et de 1'huile
d'un moteur thermique est assurée uniquement par la dissipation des calories issues de
la combustion par conduction au travers de la mati¢re de la culasse et du carter
cylindre. Lors de sa montée en température, le thermostat du circuit de refroidissement
du moteur est fermé et donc le radiateur en facade de ce circuit ne refroidit pas le
liquide de refroidissement. Le liquide de refroidissement et 1'huile montent ainsi paral-
lelement en température, plus rapidement. On évite ainsi, entre autres, I'émission de
polluants, comme 1'acide carbonique et le monoxyde de carbone et la consommation de
carburant est diminuée.

Afin d'améliorer cette montée en température du moteur, des processus de régulation
thermique plus ou moins complexes peuvent étre envisagées sans pour autant donner
entiere satisfaction. Bien souvent, le circuit d’air de suralimentation est associé a un
circuit de recirculation des gaz d’échappement de sorte qu’un mélange des gaz
d’échappement recirculés avec I’air frais d’admission s’effectue en amont du re-
froidisseur d’air de suralimentation. Ce mélange gazeux chaud, constitu€ d’air et d’une
proportion plus ou moins importante de gaz d’échappement recirculés, est relativement
riche en eau du fait de la combustion du carburant. Au contact des parois froides du re-
froidisseur d’air de suralimentation, ce mélange gazeux génere une condensation
d’eau. Or, dans certaines conditions, en particulier lorsque la température des parois
internes du refroidisseur d’air de suralimentation est trop basse, notamment inférieure a
un seuil de température a partir duquel 1’eau issue de la condensation se transforme en
givre, I’eau issue de la condensation peut ainsi aller jusqu’a boucher en tout ou partie
le circuit d’alimentation en air du moteur. Autre inconvénient constaté est une situation
provoquant des contraintes mécaniques importantes qui peuvent conduire a une dé-
gradation du fonctionnement du refroidisseur d’air de suralimentation, tel que des
fuites, une dégradation de la rigidité de 1I’échangeur, voire une rupture des points
d’accroche des éléments constitutifs du RAS.

Compte tenu du fait que le phénomene de condensation apparait en présence d’un
gradient de température entre I’air de suralimentation et les parois internes du RAS, le
risque de givre et de dysfonctionnement apparait sous des conditions climatiques de

froid au démarrage du moteur. Au démarrage du moteur, la condensation est im-
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portante au niveau des parois internes du RAS ce qui engendre un givre bloquant 1’ air
de suralimentation a I'intérieur du RAS, empéchant de la sorte un fonctionnement
normal du moteur thermique. En outre, en ’absence de givrage, une quantité im-
portante d’eau au niveau de I’admission du moteur peut engendrer une baisse signi-
ficative des performances du moteur, un arrét de son fonctionnement, voire une
absence de démarrage.

Les moteurs thermiques actuels ont un rendement €élevé, ce qui est avantageux en
termes de consommation en carburant mais qui allonge leur temps de montée en tem-
pérature, de sorte que ces moteurs thermiques ne répondent pas a la problématique de
givrage du RAS au démarrage du véhicule.

Le probleme a la base de la présente invention est donc de réguler la température du
liquide de refroidissement circulant au travers du RAS afin d’amener ce dernier dans
des conditions de fonctionnement optimale, en réduisant le phénomene de givrage
interne du RAS ou évaporant la quantité d’eau contenue dans le RAS, notamment au
démarrage du moteur du véhicule.

A cet effet, I'invention a pour objet un dispositif de management thermique d’un
moteur, notamment d’un moteur a combustion pour un véhicule, comportant un circuit
de refroidissement du moteur et un circuit indépendant d’écoulement d’un fluide ca-
loporteur circulant dans un échangeur thermique traversé par un air de suralimentation
destiné a alimenter en gaz d'admission le moteur thermique, cet échangeur thermique
étant traversé par un fluide caloporteur.

Il se caractérise essentiellement par le fait qu’il comprend un moyen de chauffage du
fluide caloporteur, ledit moyen de chauffage permettant de transmettre des calories a
I’échangeur thermique, notamment au démarrage du moteur et/ou sous condition de
température de givrage des parois internes de I’échangeur thermique.

Le dispositif de I’invention peut également comprendre les caractéristiques suivantes
prises séparément ou en combinaison entre elles :

- le circuit indépendant d’écoulement d’un fluide caloporteur comprend une boucle
principale comportant une pompe a eau, I’échangeur thermique entre I’air de surali-
mentation et le fluide caloporteur, un thermostat, un refroidisseur du fluide caloporteur,
ainsi qu’une branche de contournement du radiateur relié a la boucle principale par des
premicre et deuxieme jonctions disposées respectivement en amont du thermostat et en
aval du refroidisseur, selon un sens d’écoulement du fluide caloporteur dans le circuit
d’écoulement ;

- le moyen de chauffage est disposé en aval de 1I’échangeur thermique de sorte que
I’apport de calories est controlé par les éléments du circuit indépendant d’écoulement
du fluide caloporteur, notamment le thermostat et/ou le refroidisseur ;

- le moyen de chauffage est disposé en amont de I’échangeur thermique de sorte que
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I’apport en calories du moyen de chauffage est directement transmis a I’échangeur
thermique ;

- le moyen de chauffage est mis en ceuvre au démarrage a froid du moteur ;

- le dispositif comprend un moyen de pilotage dudit moyen de chauffage intégrant une
mémoire de stockage dans laquelle est enregistré au moins un parametre de fonc-
tionnement dudit moyen de chauffage, notamment une durée de fonctionnement ou une
puissance de chauffage dudit moyen de chauffage ;

- ledit moyen de pilotage dudit moyen de chauffage ajuste la durée d’activation et/ou la
puissance dudit moyen de chauffage de maniere variable selon au moins un parametre
de fonctionnement du véhicule, notamment la température ambiante et/ou la tem-
pérature du fluide caloporteur circulant dans 1I’échangeur thermique d'air de surali-
mentation et/ou I’alimentation en gaz d’échappement recirculé, notamment des gaz
d’échappement recirculé a basse pression ;

- ledit moyen de chauffage est une résistance thermique €lectrique, notamment une ré-
sistante thermique, notamment une résistance électrique de type a coefficient de tem-
pérature positif ;

- ledit moyen de pilotage agit sur ledit moyen de chauffage de sorte que la puissance de
chauffage délivré au fluide caloporteur circulant dans le circuit indépendant
d’écoulement est constante ;

- le moyen de chauffage du fluide caloporteur est relié a la ligne d’échappement des
gaz du moteur thermique par I’intermédiaire d’au moins un échangeur thermique
prélevant des calories du gaz d’échappement.

L’invention a aussi trait a un véhicule, notamment véhicule automobile, caractérisé
en ce qu’il comprend un dispositif de management thermique d’un air de surali-
mentation comportant au moins 1’une quelconque des caractéristiques susmentionnées.

L'invention va maintenant &tre décrite plus en détail mais de fagcon non limitative en
regard des figures annexées, dans lesquelles :

la figure 1 est une représentation schématique d’un circuit d’air d’un moteur et d’un
dispositif de management thermique d’un air de suralimentation, conformément a
I'invention,

[fig.1] la figure 2 est une représentation schématique du dispositif de management
thermique d’un air de suralimentation pris isolément, conformément a l'invention.

A la figure 1 et a la figure 2, un moteur thermique référencé 1 est associé a un
dispositif de management thermique 10. Le systeme de refroidissement du moteur 1
comprend un circuit de refroidissement 2 dans lequel circule un liquide de refroi-
dissement. Outre le moteur 1, le circuit de refroidissement peut également comprendre
un refroidisseur d'huile et une boite de vitesse (non représentés) afin d’opérer une

gestion thermique de ces équipements. Une pompe (non représentée) sert a la cir-
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culation du liquide de refroidissement dans le circuit de refroidissement afin de
permettre notamment 1’écoulement du fluide de refroidissement entre 1’entrée 5 et la
sortie 6 du circuit d’eau du moteur. Le circuit de refroidissement comprend un re-
froidisseur de fluide caloporteur qui sera aussi qualifi¢ de radiateur du fait que I’air
ambiant est utilis€ dans ce but de refroidissement. Ce radiateur permet ainsi au fluide
de refroidissement d’entrer en échange thermique avec I’air ambiant pour y étre
refroidi. Un tel radiateur est généralement dispos€ en fagade du véhicule, tout du moins
en prise directe avec 1’air ambiant afin d’€tre traversé par ce dernier lorsque le véhicule
est en déplacement. Un ventilateur peut également étre utilisé€ afin de forcer la cir-
culation de I’air ambiant au travers du faisceau du radiateur. Le circuit de refroi-
dissement 2 est traversé par un fluide caloporteur dont la température est comprise
entre 60 et 100°C, préférentiellement 90°C. Du fait de cette valeur de température, le
circuit de refroidissement peut étre qualifié de circuit a haute température.

Le circuit de refroidissement comprend également un thermostat de sorte que le
liquide de refroidissement passe au travers du radiateur des lors que le liquide de re-
froidissement atteint une température de consigne, ce qui permet de réguler la tem-
pérature du liquide de refroidissement sa valeur nominale uniquement par un refroi-
dissement avec I’air ambiant.

Le circuit de refroidissement 2 est, en outre, relié a une branche de chauffage dans
laquelle est disposé un aérotherme (non représenté) destiné a assurer le chauffage de
I’habitacle du véhicule. Pour éviter une mise en pression trop importante du circuit de
refroidissement, ce dernier comprend une boite de dégazage (non représentée).

Le moteur 1 présente aussi un turbocompresseur constitué¢ d’une turbine entrainée en
rotation par les gaz d’échappement et reliée mécaniquement a rotation par un arbre
d’entrainement & un compresseur permettant de fournir un air de suralimentation au
moteur 1. Le turbocompresseur entrainé par les gaz d'échappement du moteur produit
de l'air sous pression, précédemment nommé air de suralimentation qui circule dans un
échangeur thermique 4 entre 1’air de suralimentation et un fluide caloporteur.

Un circuit indépendant d’écoulement 3 d’un fluide caloporteur comprend
I’échangeur thermique 4. On entend par le terme « circuit indépendant » un circuit hy-
draulique dont le fonctionnement n’est pas associé a celui du circuit de refroidissement
2 du moteur. En outre, le fluide caloporteur circule uniquement dans le circuit in-
dépendant 3. Le liquide de refroidissement circule dans le circuit de refroidissement du
moteur. Le liquide de refroidissement peut étre constitu€ d’eau avec du glycol. Le
fluide caloporteur peut étre de 1’eau avec du glycol mais aussi un fluide différent,
notamment un réfrigérant. La température nominale du fluide caloporteur du circuit in-
dépendant 3 est inférieure a la température nominale du liquide de refroidissement, de

sorte que le circuit indépendant est parfois nommé de circuit a basse température.
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Pour réguler la température du fluide caloporteur a un seuil de température différent
de celui du liquide de refroidissement, le circuit indépendant comprend un radiateur 35
dont le faisceau est traversé par 1’air ambiant pour refroidir le fluide caloporteur.

L’échangeur thermique 4 comprend au moins un tube 40 dans lequel circule ’air de
suralimentation qui est relation thermique avec au moins un conduit interne 37 de
I’échangeur thermique 4 dans lequel circule le fluide caloporteur.

L’échangeur thermique 4 comprend une entrée 41 et une sortie 42 d’air de surali-
mentation. L entrée 41 est reliée au compresseur d’air. La sortie 42 est reliée au
collecteur 7 d’air d’admission du moteur 1.

L’air de suralimentation est acheminé jusqu’au collecteur d’air 7 du moteur 1 par
I’intermédiaire d’une conduite d’alimentation 43 reliée a la sortie 42 de 1’échangeur
thermique 4.

En fonctionnement nominal du moteur, apres une phase de démarrage et de montée
en température, 'air de suralimentation se trouve a une température ¢élevée du fait de sa
compression qu’il convient de refroidir par I’échangeur thermique 4 qui est alors as-
similable a un refroidisseur d'air de suralimentation, encore appelé RAS.

Le RAS est un échangeur de chaleur gaz/liquide dans lequel circule le fluide ca-
loporteur par la mise en fonctionnement de la pompe 33.

Le circuit indépendant 3 est ainsi traversé par un fluide caloporteur maintenu a basse
température en circulant au travers d’un radiateur 35 en échange thermique avec 1’air
ambiant.

Le circuit indépendant 3 comprend de préférence une boucle principale 31 dans
laquelle sont disposé€s dans cet ordre la pompe 33, I’échangeur thermique 4, le
thermostat 34 et le radiateur 35. Le circuit indépendant 3 comprend une branche de
contournement 32 reliée a la boucle principale 31 par I’intermédiaire de premiere et
deuxieme jonctions 321, 322 disposées respectivement en amont du thermostat 34 et
en aval du radiateur 35.

Selon la température du fluide caloporteur au niveau du thermostat 34, le fluide ca-
loporteur circule dans la boucle principale 31 pour y €tre refroidi par le radiateur 35.
Des lors que la température atteint un seuil de température prédéfini, le thermostat 34
ouvre I’écoulement du fluide caloporteur vers le radiateur 35 pour y étre refroidi par un
échange thermique avec un air de refroidissement. En deca du seuil de température, le
thermostat 34 est fermé de sorte que le fluide caloporteur circule au travers de la
branche de contournement 32, de sorte que le fluide caloporteur monte plus rapidement
en température lorsque le moteur est démarré. Un tel avantage est recherché apres le
démarrage du moteur, notamment durant sa phase de montée en température. Un tel
avantage est aussi recherché afin de dégivrer le RAS, notamment rapidement.

Le phénomene de givrage du RAS apparait lorsque I’air suralimenté chaud arrive sur
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des parois internes du RAS, provoque un phénomene de condensation puis de givrage,
notamment dans le cas ou la température de I’air ambiant dans lequel évolue le
véhicule a une température extérieure négative. Le phénomene de givrage est encore
plus marqué lorsque la température extérieure est inférieure a -5°C.

Pour pallier le phénomene de givrage, qui pourrait étre fortement néfaste pour le bon
fonctionnement du moteur, voire le démarrage de ce dernier, un moyen de chauffage
20 est positionné dans le circuit indépendant d’écoulement du fluide caloporteur.

Selon un mode de réalisation tel qu’il est illustré a la figure 1, ledit moyen de
chauffage 20 est disposé en sortie de 1I’échangeur thermique 4.

Selon une variante de réalisation, ledit moyen de chauffage peut €tre positionné a
I’entrée de I’échangeur thermique 4.

Ledit moyen de chauffage peut étre du type d’une résistance thermique 21, plus parti-
culierement une résistance €lectrique, tel que cela est représenté sur la figure 1. Un
moyen de pilotage (non représenté) commande le fonctionnement de la résistance 20
en durée et/ou en puissance.

La résistance €lectrique 20 peut &tre autoréglable en puissance. Elle peut €tre une ré-
sistance a coefficient de température positif. Dans ce cas, le moyen de pilotage
commande le temps d’alimentation électrique de la résistance selon au moins un
parametre choisi parmi une durée prédéterminée de fonctionnement, une température
ambiante, une température d’eau du circuit 3 ou I’utilisation de gaz recirculés, par
exemple.

Le moyen de pilotage est reli¢ directement ou indirectement a un capteur de tem-
pérature extérieur, a un capteur de température 36 du fluide caloporteur, ou a un cal-
culateur de contrdle / commande (non représenté) du moteur qui pilote notamment
I’état de fonctionnement d’une vanne de recirculation de tout ou partie des gaz
d’échappement vers le compresseur d’air d’alimentation du moteur.

Dans I’exemple du dispositif de la figure 1 ou de la figure 2, le capteur de tem-
pérature 36 du fluide caloporteur est positionné en aval dudit moyen de chauffage 20,
sachant qu’il peut également €tre positionné en amont de ce dernier, voire au niveau de
I’entrée de I’échangeur thermique 4.

Selon une variante de réalisation, ledit moyen de chauffage 20 est une résistance
électrique pilotée en courant par un moyen de pilotage approprié¢ destiné a régler la
puissance de chauffe selon au moins un des parametres susmentionnés.

Le procédé de commande du dispositif de management thermique est mis en ceuvre
des le démarrage du moteur thermique.

La mise en ceuvre du procédé consiste en une premicre étape de mise en fonc-
tionnement de la pompe a eau 33 qui peut €tre soit entrainée par un moteur électrique,

notamment un moteur électrique dédié€, soit par une liaison mécanique reliant la pompe
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a eau a un élément tournant du moteur, par exemple une roue de vilebrequin, par une
courroie d’entrainement.

Le procédé de commande du dispositif de management thermique comprend une
étape de mesure d’au moins un des parametres susmentionnés. Préférentiellement, la
température ambiante ainsi que la température du fluide caloporteur sont des pa-
rametres de fonctionnement du dispositif qui sont prélevées en continue de sorte qu’il
est possible d’obtenir une valeur instantanée des parametres pris pour le pilotage dudit
moyen de chauffage que sont la température de 1’air ambiant et la température du
fluide caloporteur.

Lorsque la valeur mesurée de température d’air ambiant est inférieure a un seuil de
température compris entre 0° et 5°C, le moyen de pilotage effectue une étape
successive de mesure de la température du fluide caloporteur. Lorsque la valeur
mesurée de la température du fluide caloporteur est inférieure a un seuil de température
compris entre 0° et 15°C, de maniere simultanée ledit moyen de chauffage 20 est
activé. La température du fluide caloporteur étant alors inférieure au seuil de tem-
pérature d’ouverture du thermostat 34, le fluide caloporteur circule dans la branche de
contournement 32 du radiateur 35. Les calories issues dudit moyen de chauffage sont
directement envoyées aux conduits internes 37 de 1’échangeur thermique 4 pour
contrer 1’effet de givrage de I’eau de condensation proposée par la circulation d’un air
de suralimentation dans les tubes 40 de 1’échangeur thermique 4.

A titre d’exemple, ledit moyen de chauffage 20 est apte a fournir une puissance
comprise entre 200 W et 800 W, préférentiellement S00 W.

A titre d’exemple, la durée de chauffe est comprise entre 200 s et 500 s, préféren-
tiellement 350 s.

La mise en ceuvre du dispositif permet une évaporation de 1’eau de condensation a
I’intérieur du RAS comprise entre 60 et 90 %, préférentiellement 80%.

A titre d’exemple, la mise en ceuvre du dispositif de I’invention permet un
abaissement de la quantité d’eau condensée de 59 gra 13 gr.

La boucle principale 31 du dispositif comprend un refroidisseur, notamment un
radiateur 35 destiné a €tre traversé par le fluide caloporteur lorsque la température du
fluide caloporteur atteint la valeur prédéterminée d’ouverture du thermostat 34. Des
lors cette valeur de température du fluide caloporteur dans le refroidisseur de sorte que
la température du fluide caloporteur est maintenue a une valeur nominale comprise
entre 30°C et 60°C, préférentiellement de 40°C.

La figure 2 illustre une variante de réalisation du dispositif de 1’invention, a savoir
que ledit moyen de chauffage 20 du fluide caloporteur est relié a la ligne
d’échappement 44 des gaz d’échappement par 1’ intermédiaire d’au moins un échangeur

thermique dont une partie du faisceau est constituée de premiers tubes 22 de cir-
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[0051]

[0052]

[0053]

culation du fluide caloporteur et dont une seconde partie du faisceau est constituée de
seconds tubes 23 de circulation de gaz d’échappement. Ledit moyen de chauffage 20
est un échangeur a gaz destiné a opérer un échange thermique entre fluide caloporteur
et les gaz d’échappement. Afin d’augmenter les calories a transmettre, la ligne
d’échappement 44 sur laquelle est montée en partie ledit moyen de chauffage 20 est
reliée a au collecteur 8 d’échappement. Préférentiellement, ledit moyen de chauffage
comprend un moyen d’isolation permettant d’arréter I’échange thermique entre le
fluide caloporteur et les gaz d’échappement lorsque le fluide caloporteur circule au
travers du radiateur 35. A cet effet, le dispositif comprend un moyen d’isolation (non
représenté) telle une vanne actionnée entre des états de fermeture et d’ouverture par
ledit moyen de pilotage.

Selon une autre variante de réalisation (non représentée), ledit moyen de chauffage
20 du fluide caloporteur est relié a un circuit de climatisation de 1’habitacle du
véhicule, notamment a une pompe a chaleur, par I’intermédiaire un échangeur
thermique dont une partie du faisceau est constituée de premiers tubes de circulation
du fluide caloporteur et dont une seconde partie du faisceau est constituée de seconds
tubes de circulation du fluide réfrigérant. La mise en fonctionnement du circuit de cli-
matisation en mode pompe a chaleur, permet audit moyen de chauffage 20 étre
assimilé a un condenseur a eau en ce sens que le fluide caloporteur est réchauffé par le
fluide réfrigérant.

Quel que soit le mode de réalisation du dispositif de I’invention, il évite un givrage
du RAS, une montée en température contrélée du moteur du fait d’une gestion
optimisée de la température de I’air d’admission. L’avantage se trouve ainsi dans un
fonctionnement amélioré du moteur suralimenté, quelle que soit la température d’air
ambiant. La ligne d’admission d’air n’est obstruée par la présence de givre dans le
RAS. La teneur en eau de ’air suralimentée d’admission est réduite, ce qui tend a
améliorer le rendement du moteur et réduit les émissions polluantes.

Le circuit indépendant 3 d’écoulement d’un fluide caloporteur a une température de
fonctionnement inférieure au circuit de refroidissement du moteur, de telle sorte qu’il
est possible d’utiliser un fluide caloporteur ayant d’autre propriété, notamment
contenir des capsules comportant un fluide a changement de phase permettant de ré-
chauffer encore plus rapidement le RAS. Le fait que les circuits de refroidissement du
RAS et du moteur sot dissociés I’un de 1’autre, la quantité de fluide caloporteur
circulant dans le circuit de refroidissement du RAS est moindre, ce qui ouvre de
nouvelles perspectives de choix quant au fluide de refroidissement du RAS.

Les avantages de la présente invention sont nombreux. On pourra citer, entre autres :

- un potentiel de réduction de la consommation de carburants par la montée en tem-

pérature rapide du moteur,
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- dans des moments spécifiques, comme la régénération du filtre a particules ol une
température €levée est nécessaire, un chauffage de I’air d’admission peut permettre un
air d’admission plus chaud favorisant le fonctionnement des divers dispositifs de dé-
pollution,

- un potentiel de réduction des émissions d'acide carbonique et de monoxyde de
carbone pour une montée plus rapide du moteur dans sa phase de montée en tem-
pérature,

- pour le refroidissement de 1’air de suralimentation, un potentiel de réduction des

oxydes d'azote.
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Revendications

Dispositif (10) de management thermique d’un moteur (1), notamment
d’un moteur a combustion pour un véhicule, comportant un circuit de
refroidissement (2) du moteur et un circuit indépendant d’écoulement
(3) d’un fluide caloporteur circulant dans un échangeur thermique (4)
traversé par un air de suralimentation destiné a alimenter en gaz
d'admission le moteur thermique, cet échangeur thermique (4) étant
traversé par un fluide caloporteur, le dispositif comprenant un moyen de
chauffage (20) du fluide caloporteur destiné a transmettre des calories a
I’échangeur thermique (4), notamment au démarrage du moteur et/ou
sous condition de température de givrage des parois internes de
I’échangeur thermique

caractérisé en ce que le circuit indépendant d’écoulement (3) d’un fluide
caloporteur comprend une boucle principale (31) comportant une pompe
a eau (33), I’échangeur thermique (4) entre I’air de suralimentation et le
fluide caloporteur, un thermostat (34), un refroidisseur (35) du fluide ca-
loporteur, ainsi qu’une branche de contournement (32) du refroidisseur
relié a la boucle principale par des premiere et deuxieme jonctions (321,
322) disposées respectivement en amont du thermostat (34) et en aval
du refroidisseur (35), selon un sens d’écoulement du fluide caloporteur
dans le circuit d’écoulement.

Dispositif (10) selon la revendication précédente, caractérisé en ce que
le moyen de chauffage (20) est disposé en aval de I’échangeur
thermique (4) de sorte que 1’apport de calories est controlé par les
éléments du circuit indépendant d’écoulement du fluide caloporteur,
notamment le thermostat (34) et/ou le refroidisseur (35).

Dispositif (10) selon la revendication 1, caractérisé en ce que le moyen
de chauffage (20) est disposé en amont de 1’échangeur thermique (4) de
sorte que 1’apport en calories du moyen de chauffage (20) est di-
rectement transmis a I’échangeur thermique.

Dispositif (10) selon la revendication 2 ou 3, caractérisé en ce que le
moyen de chauffage (20) est mis en ceuvre au démarrage a froid du
moteur.

Dispositif (10) selon I'une quelconque des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu’il comprend un moyen de pilotage dudit moyen de
chauffage (20) intégrant une mémoire de stockage dans laquelle est en-

registré au moins un parametre de fonctionnement dudit moyen de
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chauffage, notamment une durée de fonctionnement ou une puissance de
chauffage dudit moyen de chauffage.

Dispositif (10) selon la revendication précédente, caractérisé en ce que
ledit moyen de pilotage dudit moyen de chauffage (20) ajuste la durée
d’activation et/ou la puissance dudit moyen de chauffage de manicre
variable selon au moins un parametre de fonctionnement du véhicule,
notamment la température ambiante et/ou la température du fluide ca-
loporteur circulant dans 1’échangeur thermique (4) d'air de surali-
mentation et/ou I’alimentation en gaz d’échappement recirculé,
notamment des gaz d’échappement recirculé a basse pression.
Dispositif (10) selon I'une quelconque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que ledit moyen de chauffage (20) est une résistance
thermique (21) électrique, notamment une résistante thermique,
notamment une résistance électrique de type a coefficient de tem-
pérature positif.

Dispositif (10) selon I'une des revendications 5 a 7, caractérisé en ce
que ledit moyen de pilotage agit sur ledit moyen de chauffage de sorte
que la puissance de chauffage délivré au fluide caloporteur circulant
dans le circuit indépendant d’écoulement (3) est constante.

Dispositif (10) selon I'une quelconque des revendications 1 a 6, ca-
ractérisé en ce que le moyen de chauffage (20) du fluide caloporteur est
relié a la ligne d’échappement (44) des gaz du moteur thermique par
I’intermédiaire d’au moins un échangeur thermique (23) prélevant des
calories du gaz d’échappement.

Véhicule, notamment véhicule automobile, caractérisé en ce qu’il
comprend au moins un dispositif (10) de management thermique d’un
air de suralimentation selon I’une quelconque des revendications pré-

cédentes.
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[Fig. 1]
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