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(54)  Circuit de refroidissement moteur

(57) L’invention concerne un circuit de refroidisse-
ment (1) d’'un moteur a combustion interne (2), notam-
ment de véhicule automobile, comprenant un radiateur
(7) de refroidissement présentant une sortie d’évacua-
tion de liquide de refroidissement ; un boitier de dégaza-
ge (18) présentant une entrée de liquide de refroidisse-

ment raccordée a la sortie d’évacuation du radiateur ;
caractérisé en ce qu’il comprend en outre une vanne
thermostatique (4) obturant sélectivement I'écoulement
entre la sortie d’évacuation du radiateur et I'entrée du
boitier de dégazage, la vanne thermostatique (4)
s’ouvrant lorsque la température du liquide de refroidis-
sement dépasse un premier seuil
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Description

[0001] L’invention concerne les circuits de refroidisse-
ment de moteurs de véhicules automobiles, et en parti-
culier le dégazage du liquide de refroidissement réchauf-
fé en provenance du moteur.

[0002] Un circuit de refroidissement de moteur de vé-
hicule automobile connu comprend un boitier de sortie
d’eau muni d’'une sonde de température et d’'un thermos-
tat. Le boitier de sortie d’eau comprend une canalisation
principale de sortie pour transporter le liquide de refroi-
dissement vers un radiateur dont la fonction est de re-
froidir ce liquide. Le liquide de refroidissement ainsi re-
froidi est ensuite acheminé au moyen d’'une canalisation
vers I'entrée d’un boitier de dégazage. Le boitier de dé-
gazage permet de retirer des bulles de gaz présentes
dans le liquide de refroidissement. Des bulles de gaz
apparaissent dans le liquide de refroidissement notam-
ment lors d’un défaut de remplissage ou lors d’'un dys-
fonctionnement du moteur. Le liquide de refroidissement
dégazé est ensuite acheminé au moyen d’une canalisa-
tion vers I'entrée d’'une pompe a eau située en amont du
moteur. La pompe contribue a faire circuler le liquide de
refroidissement refroidi dans le moteur et le liquide de
refroidissement ainsi réchauffé est ensuite récupéré
dans le boitier de sortie d’eau. Le boitier de sortie d’'eau
comporte une premiére canalisation secondaire de sortie
de liquide de refroidissement destinée a alimenter un aé-
rotherme en eau et dont la fonction est de créer du chauf-
fage dans I'habitacle du véhicule automobile. Le liquide
de refroidissement récupéré a la sortie de I'aérotherme
est ramené dans le boitier de sortie d’eau. Le boitier de
sortie d’eau posséde une deuxiéme canalisation secon-
daire de sortie le reliant a I'entrée de la pompe, et cons-
tituant une portion de dérivation court-circuitant le radia-
teur. Cette portion de dérivation permet d’envoyer direc-
tement du liquide de refroidissement réchauffé en pro-
venance du moteur vers la partie amont du circuit de
refroidissement positionnée avant ledit moteur, en tra-
versant le boitier de sortie d’eau. Une entrée du boitier
de sortie d’eau est raccordée au radiateur. Cette entrée
est obturée par une vanne thermostatique s’ouvrant seu-
lement lorsque la température du liquide de refroidisse-
ment est élevée. La connexion entre le radiateur et le
boitier de sortie d’eau de dégazage permet de maintenir
un faible écoulement a travers le radiateur méme lorsque
la vanne thermostatique placée a I'entrée du boitier de
sortie d’eau est fermée.

[0003] Un tel circuit de refroidissement présente des
inconvénients. Lorsque le moteur est froid et que la tem-
pérature extérieure est basse, le chauffage du liquide de
refroidissement est relativement lent. Par conséquent,
I'aérotherme ne pourra pas réchauffer suffisamment 'ha-
bitacle du véhicule. De plus, le moteur met plus de temps
a atteindre sa température optimale de fonctionnement.
[0004] Afin d’accélérer le réchauffage initial du liquide
de refroidissement et d’améliorer I'efficacité de I'aéro-
therme, il est connu de dégrader le rendement de la com-
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bustion pour certains points de fonctionnement du mo-
teur.

[0005] Cette technique s’accompagne cependant
d’une surconsommation pouvant atteindre 20 % sur ces
points de fonctionnement. Une telle surconsommation
est colteuse pour I'utilisateur et nuisible a I'environne-
ment. Il existe un besoin pour une solution simple et éco-
nomique permettant d’éviter une telle surconsommation.
[0006] L’invention vise a résoudre ces inconvénients.
L’invention porte ainsi sur un circuit de refroidissement
d’un moteur a combustion interne, notamment un moteur
de véhicule automobile, comprenant un radiateur de re-
froidissement présentant une sortie d’évacuation de li-
quide de refroidissement ; un boitier de dégazage pré-
sentant une entrée de liquide de refroidissement raccor-
dée alasortie d’évacuation du radiateur ; une vanne ther-
mostatique obturant sélectivement I'écoulement entre la
sortie d’évacuation du radiateur et I'entrée du boitier de
dégazage, la vanne thermostatique s’ouvrant lorsque la
température du liquide de refroidissement dépasse un
premier seuil.

[0007] Selon une variante, la vanne thermostatique
comprend un organe dont la dilatation thermique déplace
un joint d’étanchéité et libére I'écoulement entre la sortie
d’évacuation du radiateur et I'entrée du boitier de déga-
zage lorsque ladite température du liquide de refroidis-
sement dépasse le premier seuil.

[0008] Selonencore une variante, ledit organe estréa-
lisé en cire.
[0009] Selon une autre variante, ledit premier seuil est

compris entre 45 et 65°Celsius, et de préférence com-
prise entre 50 et 60° Celsius.

[0010] Selon encore une autre variante, ladite vanne
thermostatique est disposée au niveau de la sortie d’éva-
cuation du radiateur.

[0011] Selon une autre variante, aucun échangeur de
chaleur n’est connecté entre la vanne thermostatique et
le radiateur.

[0012] Selon encore une variante, ladite sortie du ra-
diateur est ménagée dans la partie supérieure de ce ra-
diateur.

[0013] Selon encore une autre variante, le circuit com-
prend en outre un boitier de sortie de liquide de refroi-
dissement apte a recevoir du liquide de refroidissement
en provenance du moteur ; une conduite raccordant le
boitier de sortie au radiateur ; une autre vanne thermos-
tatique obturant la conduite et s’ouvrant lorsque la tem-
pérature du liquide de refroidissement qui lui est appliqué
dépasse un deuxiéme seuil.

[0014] Selon une variante, ladite conduite raccorde
une autre sortie du radiateur au boitier de sortie.
[0015] Selon encore une variante, ledit deuxiéme seuil
est supérieur au premier seuil.

[0016] Selon une autre variante, le circuit comprend
un aérotherme muni d’'une entrée connectée au boitier
de sortie.

[0017] D’autres caractéristiques et avantages de l'in-
vention ressortiront clairement de la description qui en
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est faite ci-aprés, a titre indicatif et nullement limitatif, en
référence aux dessins annexés, dans lesquels :

* lafigure 1 est une représentation schématique d’un
circuit de refroidissement selon I'invention ;

e lafigure 2 est une vue en coupe d’'un exemple de
vanne thermostatique dans deux positions de
fonctionnement ;

e la figure 3 représente schématiquement les con-
nexions hydrauliques du circuit de refroidissement
lorsque le moteur est froid ;

* la figure 4 représente schématiquement les con-
nexions hydrauliques du circuit de refroidissement
au début de I'écoulement dans le radiateur ;

e la figure 5 représente schématiquement les con-
nexions hydrauliques du circuit de refroidissement
lorsque le moteur est chaud.

[0018] L’invention propose un circuit de refroidisse-
ment de moteurs a combustion interne de véhicules auto-
mobiles. Ce circuit comprend un radiateur de refroidis-
sement. Une entrée d’un boitier de dégazage est raccor-
dée a une sortie d’évacuation du radiateur. Une vanne
thermostatique obture sélectivement I'écoulement entre
la sortie du radiateur et I'entrée du boitier de dégazage.
La vanne thermostatique s’ouvre lorsque la température
duliquide de refroidissement lui étant appliquée dépasse
un seuil.

[0019] Eninterdisant au liquide de refroidissement de
s’écouler vers le boitier de dégazage, I'invention permet
de limiter les déperditions de chaleur aprés un démarra-
ge moteur froid. La montée en température du moteur
est donc plus rapide. Il n’est alors pas nécessaire de
dégrader certains points de fonctionnement du moteur
pour accélérer la montée en température, ce qui induit
une réduction de laconsommation de carburant. De plus,
ce résultat est obtenu avec une solution simple ayant un
surco(t particulierement réduit.

[0020] La figure 1 illustre un mode de réalisation d’'un
circuit de refroidissement 1 selon I'invention. Les fleches
illustrent le sens d’écoulement du liquide de refroidisse-
ment dans ce circuit 1. Un moteur & combustion interne
2 présente des tubulures destinées a étre parcourues
par du liquide de refroidissement. Ces tubulures parcou-
rent notamment la culasse et le bloc du moteur 2. Un
boitier de sortie de liquide de refroidissement 3 est des-
tiné a collecter le liquide de refroidissement ayant traver-
sé les tubulures du moteur 2. Une sortie du boitier de
sortie 3 est raccordée a une entrée d’un radiateur prin-
cipal 7 par I'intermédiaire d’'une conduite 6. Le radiateur
principal 7 est destiné a évacuer les calories du liquide
de refroidissement le traversant, par échange thermique
avec de l'air frais prélevé a I'extérieur du véhicule. Une
premiére sortie du radiateur 7 est raccordée a une entrée
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du boitier de sortie 3, par I'intermédiaire d’'une conduite
9. Une vanne thermostatique 5 est disposée sur cette
entrée du boitier de sortie 3, et obture sélectivement
I’écoulement de liquide de refroidissement dans la con-
duite 9. De fagon connue en soi, la vanne thermostatique
5 s’ouvre a une température d’environ 90° Celsius pour
permettre I'écoulement du liquide de refroidissement a
l'intérieur du radiateur 7.

[0021] Une conduite de dérivation 20 raccorde une
sortie du boitier de sortie 3 a une entrée d’'une pompe
de refoulement 8. La pompe 8 refoule du liquide de re-
froidissement dans les tubulures du moteur 2 et entraine
donc le liquide de refroidissement dans le circuit 1.
[0022] Le radiateur 7 présente une deuxiéme sortie.
Cette deuxiéme sortie est avantageusement ménagée
dans la partie supérieure du radiateur 7. Cette deuxiéme
sortie permet d’évacuer du liquide de refroidissement
vers un boitier de dégazage 18. La deuxieme sortie est
connectée a I'entrée du boitier de dégazage 18 par l'in-
termédiaire d’'une conduite 17. Une vanne thermostati-
que 4 obture sélectivement I'écoulement dans la condui-
te 17. Lorsque la température du liquide de refroidisse-
ment qui est appliqué sur cette vanne 4 dépasse un pre-
mier seuil, la vanne 4 s’ouvre pour permettre I'écoule-
ment entre le radiateur 7 et le boitier de dégazage 18.
Une sortie du boitier de dégazage 18 est raccordée a
une entrée de la pompe 8 par l'intermédiaire d’'une con-
duite 19.

[0023] Tant que latempérature du liquide de refroidis-
sement appliqué sur la vanne thermostatique 4 est infé-
rieure au premier seuil, 'écoulement a travers le boitier
de dégazage 18 est bloqué. Ainsi, la vanne thermostati-
que 4 sera maintenue fermée lorsque le moteur 2 sera
froid. Le volume du liquide de refroidissement que le mo-
teur 2 devra réchauffer sera ainsi réduit. La vitesse de
réchauffage du liquide de refroidissement sera ainsi ac-
crue.

[0024] Lavanne thermostatique 4 pourra comprendre
de fagon connue en soi un organe dont la dilatation ther-
mique déplace un joint d’étanchéité etlibére I'écoulement
entre la sortie du radiateur 7 et I'entrée du boitier de dé-
gazage 18 au-dela dudit premier seuil de température.
Cet organe pourra par exemple étre réalisé en cire.
[0025] La figure 2 est une vue en coupe d’un exemple
de vanne thermostatique 4. Cette vanne thermostatique
4 présente un piston 41 actionné par la dilatation d’une
cartouche de cire 43. La cartouche de cire 43 est dispo-
sée al'intérieur de la conduite 17, orientée vers sa partie
amont. Lorsque la cartouche de cire 43 est plongée dans
le liquide de refroidissement, elle déplace le piston 41
lorsque la température de ce liquide franchit le premier
seuil. Lorsque le piston 41 est déplacé (sur la partie droite
de lafigure 2), il écarte une membrane 42 d’un siége 45.
Le liquide de refroidissement peut alors s’écouler comme
illustré par la fleche en traits discontinus. Un ressort 44
rappelle lamembrane 42 vers sa position de contact (sur
la partie gauche de la figure 2) avec le siége 45 lorsque
la température du liquide de refroidissement est inférieu-
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re audit seuil. Avantageusement, la cartouche de cire 43
fait saillie a I'intérieur méme du radiateur, afin de détecter
le plus t6t possible une augmentation de température.
La vanne thermostatique 4 sera de préférence fixée di-
rectement sur le radiateur 7.

[0026] Le seuild’ouverture de la vanne thermostatique
4 est avantageusement compris entre 45 et 65° Celsius,
et de préférence compris entre 50 et 60° Celsius. Pour
un tel niveau de température, le liquide de refroidisse-
ment aura été suffisamment réchauffé et 'ouverture de
la vanne thermostatique 4 garantira alors une sécurité
contre la présence de gaz dans le liquide de refroidisse-
ment.

[0027] Dans I'exemple, la vanne thermostatique 4 est
placée au niveau de la sortie d’évacuation du radiateur
7. Ainsi, la température du liquide de refroidissement ap-
pliqué sur la vanne thermostatique 4 sera plus rapide-
ment représentative de la température de ce liquide a la
sortie du boitier de sortie 3. Afin de garantir une tempé-
rature suffisante du liquide de refroidissement pour ob-
tenir I'ouverture de la vanne thermostatique 4, avanta-
geusement, le circuit de refroidissement 1 ne présente
pas d’échangeur de chaleur connecté entre la vanne
thermostatique 4 et le radiateur 7.

[0028] La température d’ouverture de la vanne ther-
mostatique 5 est de préférence supérieure a la tempé-
rature d’ouverture de la vanne thermostatique 4. Ainsi,
dés lors que la vanne thermostatique 5 sera ouverte, la
vanne thermostatique 4 s’ouvrira rapidement lors de
I'élévation de température du liquide de refroidissement
dans le radiateur 7.

[0029] Lecircuitderefroidissement 1 comprend un aé-
rotherme 11. Cet aérotherme 11 est raccordé au boitier
de sortie 3 par l'intermédiaire de conduites 10 et 16. Cet
aérotherme 11 comprend un échangeur destiné a ali-
menter I'’habitacle du véhicule en air réchauffé par le li-
quide de refroidissement. Du fait de la fermeture de la
vanne thermostatique 4 lorsque le moteur 2 est froid, la
température du liquide de refroidissement traversant
I'aérotherme augmente plus rapidement. Ainsi, le ré-
chauffage de I'habitacle interviendra plus rapidement,
sans nécessiter une surconsommation de carburant.
[0030] Les figures 3 a 5 représentent schématique-
ment les connexions hydrauliques dans le circuit de re-
froidissement 1 dans différents cas de fonctionnement.
A la figure 3, le moteur 2 est froid. Le liquide de refroi-
dissement a une température inférieure a la température
d’ouverture de la vanne 5. La vanne 5 reste donc fermée
etaucun écoulement n’a lieu dans le radiateur. Le liquide
de refroidissement a également une température infé-
rieure a la température d’ouverture de la vanne 4. La
vanne 4 reste donc fermée.

[0031] A Ia figure 4, la température du liquide de re-
froidissement dans le boitier de sortie 3 dépasse le seuil
d’ouverture de la vanne 5. La vanne 5 s’ouvre donc et
libere I'écoulement de liquide de refroidissement dans le
radiateur 7. Au début de cet écoulement, le liquide de
refroidissement appliqué sur la vanne thermostatique 4
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aune température inférieure au seuil d’ouverture. Lavan-
ne thermostatique 4 reste donc initialement fermée.
[0032] A la figure 5, la température du liquide de re-
froidissement dans le radiateur 7 augmente, du fait de la
circulation de liquide de refroidissement. Le liquide de
refroidissement appliqué sur la vanne thermostatique 4
a alors une température supérieure au seuil d’'ouverture.
Lavanne thermostatique 4 s’ouvre donc et permet 'écou-
lement de liquide de refroidissement du radiateur 7 vers
le boitier de dégazage 18.

Revendications

1. Circuit de refroidissement (1) d’'un moteur a combus-
tion interne (2), comprenant un radiateur (7) de re-
froidissement présentant une sortie d’évacuation de
liquide de refroidissement ; un boitier de dégazage
(18) présentant une entrée de liquide de refroidisse-
ment raccordée a la sortie d'évacuation du
radiateur ; caractérisé en ce qu’il comprend en
outre une vanne thermostatique (4) obturant sélec-
tivement I'écoulement entre la sortie d’évacuation
du radiateur et I'entrée du boitier de dégazage, la
vanne thermostatique (4) s’ouvrant lorsque la tem-
pérature du liquide de refroidissement dépasse un
premier seuil.

2. Circuit de refroidissement (1) selon la revendication
1, dans lequella vanne thermostatique (4) comprend
un organe (43) dont la dilatation thermique déplace
unjoint d’étanchéité (42) et libére I'écoulement entre
la sortie d’évacuation du radiateur et I'entrée du boi-
tier de dégazage lorsque ladite température du liqui-
de de refroidissement dépasse le premier seuil.

3. Circuit de refroidissement (1) selon la revendication
2, dans lequel ledit organe (43) est réalisé en cire.

4. Circuitderefroidissement(1) selonl'une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel ledit
premier seuil est compris entre 45 et 65°Celsius, et
de préférence comprise entre 50 et 60° Celsius.

5. Circuit de refroidissement selon 'une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel ladite
vanne thermostatique (4) est disposée au niveau de
la sortie d’évacuation du radiateur (7).

6. Circuit de refroidissement selon I'une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel aucun
échangeur de chaleur n’est connecté entre la vanne
thermostatique (4) et le radiateur (7).

7. Circuit de refroidissement selon I'une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel ladite
sortie du radiateur (7) est ménagée dans la partie
supérieure de ce radiateur.
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Circuit de refroidissement selon I'une quelconque
des revendications précédentes, comprenant en
outre un boitier de sortie (3) de liquide de refroidis-
sement apte a recevoir du liquide de refroidissement
en provenance du moteur (2) ; une conduite (9 ) rac-
cordant le boitier de sortie (3) au radiateur (7) ; une
autre vanne thermostatique (5) obturant sélective-
ment la conduite (9) et s’ouvrant lorsque la tempé-
rature du liquide de refroidissement qui lui est appli-
qué dépasse un deuxieme seuil.

Circuit de refroidissement selon la revendication 8,
dans lequel ladite conduite (9) raccorde une autre
sortie du radiateur (7) au boitier de sortie (3).

Circuit de refroidissement selon la revendication 8
ou la revendication 9, dans lequel ledit deuxiéme
seuil est supérieur au premier seuil.

Circuit de refroidissement selon I'une quelconque
des revendications 8 a 10, comprenant un aérother-
me (11 ) muni d’une entrée connectée au boitier de
sortie (3).
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