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Description

[0001] La présente invention se rapporte au domaine
automobile et plus particulierement aux moteurs a com-
bustion interne équipé d’un turbocompresseur intégré.
[0002] Ce type de moteur comprend un collecteur
d’échappement relié a un conduit d’entrée d’un turbo-
compresseur

[0003] Le collecteur d’échappement est le plus sou-
vent assemblé a la culasse du moteur au moyen d’un
assemblage vissé qui vient solidariser des brides d’en-
trée avec la face d’échappement de la culasse. Un joint
métallique estintercalé entre la culasse etles brides d’en-
trée du collecteur d’échappement pour assurer une
meilleure étanchéité au gaz d’échappement.

[0004] Lecollecteurd’échappementestformé de deux
toles ainsi que le turbocompresseur. La téle intérieure
du collecteur d’échappement et celle du turbocompres-
seur étantreliées soit par un assemblage non soudé mais
emmanché au niveau de chaque jonction entre conduits,
soit avec des compensateurs de dilatations différentiel-
les.

[0005] Le turbocompresseur est le plus souvent as-
semblé au collecteur d’échappement au moyen d’un as-
semblage vissé qui vient solidariser la bride de sortie du
collecteur d’échappement et le collecteur du turbocom-
presseur. Un joint métallique est intercalé entre le turbo
et la bride d’entrée du collecteur d’échappement pour
assurer une meilleure étanchéité au gaz d’échappement.
[0006] Les normes européennes antipollution sont de
plus en plus séveres sur les moteurs automobiles. Pour
traiter efficacement les hydrocarbures imbrulés (HC) et
le monoxyde de carbone (CO), le catalyseur d’oxydation
nécessite un amorgage thermique rapide. Les produits
de combustion générés dans la chambre traversent la
culasse, le collecteur, la turbine (pour les moteurs turbo-
compressés), une canalisation, un céne d’admission
avant d’atteindre le pain catalytique imprégné de cataly-
seur. Dans le cas d’'un moteur diesel, ce dernier peut étre
un DOC (Diesel Oxydation Catalyst) traitant exclusive-
mentles HC et CO, un NOxTrap traitant aussi les oxydes
d’azote (NOx). Lors d’'un démarrage a froid (le moteur
estatempérature ambiante), ladynamique (ou constante
de temps) de montée de la température d’entrée du ca-
talyseur d’oxydation est fixée par trois parameétres :

- Lamassedes piéces en contact avec le gaz (inertie),

- Le matériau et I'épaisseur des matériaux en contact
avec le gaz (conduction transverse),

- La géométrie des canaux (turbulence de I'écoule-
ment et coefficient d’échange convectif).

[0007] Le collecteur et le carter turbine sont générale-
ment en fonte moulée et reliés par une bride avec des
goujons. Le conduit entre le turbo et le pot catalytique
est généralement en téle. La liaison avec la turbine est
généralement une bride avec des goujons. La liaison
avec le pot catalytique est généralement une soudure.
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Cette définition technique rend la montée en température

du catalyseur d’oxydation lente du fait de la masse im-

portante de matériaux nécessaire pour rigidifier la struc-

ture.

[0008] Cette masse importante impose :

- d’imprégner fortement le substrat de catalyseur ce
qui représente un co(t important en métaux pré-
cieux.

- d’avoir un volume de DOC important dans le pot ca-
talytique dont le volume est contraint par I'architec-
ture véhicule et la présence du FaP (filtre a particu-
les)

- démettre du CO, par utilisation de stratégies de
chauffe spécifiques (pré/post-injection).

[0009] Ilestdécritdans le brevet FR 2924 467, intégré
par référence, une solution de turbo-collecteur a double
paroi permettantde minimiser I'inertie des parties chaude
(collecteur + turbine). Le principe repose sur une con-
ception mécanique intégrant :

- une paroi interne en tole fine remplissant la fonction
de 'guidage’ des gaz vers la turbine. Sa faible épais-
seur permet d’avoir une masse et une conduction
transverse trés faible.

- une paroi externe en téle épaisse permettant de ri-
gidifier la structure mécanique et d’intégrer une lame
d’air isolante pour la tole interne.

- des compensateurs de dilatations différentielles en
forme de soufflet sont placés au niveau des inters
conduits de la tole intérieure et a l'interface avec la
turbine.

[0010] Ce systéme permet de réduire I'inertie thermi-
que du systeme afin d’amorcer le catalyseur le plutot
possible mais le colt de ce systéme reste aujourd’hui
relativement élevé.

[0011] Il possible de souder les différentes tles entre
elles, mais les températures du collecteur d’échappe-
ment peuvent étre trés importantes avec une montée en
température rapide ce qui peut entrainer la dégradation
de la soudure, voire sa destruction.

[0012] Onconnaitausside US-A1-2012/235407 unor-
gane d’échappement d’un moteur a combustion interne
comprenant un collecteur d’échappement avec une téle
interne et une téle externe, soudé a une entretoise elle-
méme soudée a un turbocompresseur par un conduit
d’entrée avec une tble interne et une téle externe, crac-
térisé en ce que l'entretoise est soudée a la tole exté-
rieure du collecteur d’échappement et que la téle inté-
rieure est reliée par une liaison glissiére a ladite entre-
toise.

[0013] L’objetde la présente invention estde proposer
une solution qui permet de supprimer les brides qui sont
volumineuses et qui ont une certaine inertie thermique
et quirépond aux contraintes thermiques importantes du
collecteur d’échappement.
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[0014] L’organe d’échappement d’'un moteur a com-
bustion interne selon l'invention comprend un collecteur
d’échappement avec une tble interne et une téle externe
soudé a un turbocompresseur par un conduit d’entrée
avec une téle interne et une tble externe caractérisée en
ce que la téle interne du conduit d’entrée est soudé a la
tole extérieure du collecteur d’échappement et que la
tole intérieure du collecteur est relié par une liaison glis-
siére au conduit d’entrée. La soudure entre le collecteur
d’échappement et le conduit d’entrée doit permettre de
limiter les contraintes mécaniques d’origine thermique
susceptibles d’entrainer des fissures dans la soudure
pouvant aller jusqu’a sa destruction, c’est pourquoi le
conduit d’entrée qui a proportionnellement une tempé-
rature plus faible estrelié a la tole extérieure du collecteur
d’échappement qui est également a une température in-
férieure a la tble intérieure du collecteur. L’écart de tem-
pérature étant plus faible entre les différentes téles sou-
dées entre elles, les contraintes mécaniques d’origines
thermiques en sont d’autant réduites. La liaison glissiére
de la téle interne du collecteur avec le conduit d’entrée
du carter turbine donne a celle-ci la possibilité de se di-
later librement sous I'effet de la chaleur.

[0015] Salonrlinvention, latble extérieure du collecteur
d’échappement est soudée a la tole intérieure du conduit
d’entrée. Bien que plus chaude que la tole extérieure du
conduit d’entrée, la tble intérieure est relativement plus
froide que la téle intérieure du collecteur.

[0016] Selon une caractéristique particuliere, la tole
externe du conduit d’entrée est soudée a la tdle interne
dudit conduit. La tole externe du conduit n’est ainsi pas
en contact avec la tble interne du collecteur la plus chau-
de.

[0017] Selon une disposition particuliere, un compen-
sateur de dilatation est disposé entre les deux soudures.
La soudure entre la téle extérieure du collecteur la plus
exposée a la chaleur est protégée de la soudure entre
les deux tbéles du conduit d’entrée par un compensateur
de dilatation qui réduit les contraintes mécaniques dues
aux différences de température des deux soudures.
[0018] Selon une autre disposition, un compensateur
de dilation est disposé vers la turbine aprés la soudure
de la téle externe du conduit d’entrée avec la téle interne
dudit conduit. Le compensateurde dilatation placée entre
lasoudure etle bas de la tble intérieure du conduit permet
ala soudure de ne pas étre soumis aux contraintes mé-
caniques liées a la chaleur de la téle interne.

[0019] Selon une caractéristique particuliére, un iso-
lantthermique est disposé entre les deux toles du conduit
d’admission. Cet isolant permet a la téle extérieure du
conduit d’admission d’étre moins chaude que la téle in-
térieure.

[0020] Selon une autre caractéristique, unisolant ther-
mique est disposé entre les deux tbles du collecteur
d’échappement. Cet isolant permet a la tole extérieure
du collecteur d’étre moins chaude que la tole intérieure.
[0021] Selon une caractéristique particuliere, l'isolant
thermique est de I'air. L’isolant peut aussi étre un isolant
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solide.

[0022] L’invention concerne également un moteur a
combustion interne équipé d’'un organe d’échappement
avec une des caractéristiques précédentes.

[0023] D’autres avantages pourront encore apparaitre
a ’'hnomme du métier a la lecture des exemples ci-des-
sous, illustrés par les figures annexées, donnés a titre
illustratif.

- Lafigure 1 représente une vue générale d’'un moteur
a combustion interne connu de I'état de la technique,

- Lafigure 2 montre une variante connue de I'état de
la technique,

- Lafigure 3 illustre une premiére variante de I'inven-
tion,

- Lafigure 4 représente une seconde variante,

- Lafigure 5 montre une troisiéme variante.

[0024] Le moteur a combustion interne 1 illustré a la
figure 1 comprend une chambre de combustion interne
(non représentée), un collecteur d’échappement 2 et un
turbocompresseur ou turbo 3. Le turbo 3 comme le col-
lecteur d’échappement 2 est a double paroi, une téle in-
terne 20 pour le collecteur 2 et une tole interne 30 pour
le turbo 3 ainsi qu’une tole externe 21 pour le collecteur
2 et une tole externe 31 pour le turbo 3. Les toles interne
30 et externe 31 du turbo 3 sont sensiblement cylindri-
ques.

[0025] La variante illustrée a la figure 2 détaille la
liaison entre le collecteur 2 et le turbo 3. Les téles inté-
rieures 20 et extérieure 21 du collecteur présentent cha-
cune unbord 200 et 210 de forme sensiblement circulaire
de dimension sensiblement égale au cylindre formé par
les téles du turbo 3. Dans cette variante, le bord 200 de
latéle intérieure 20 du collecteur 2 est glissé dans le bord
210 de la tole extérieure 21. La téle 30 est glissée dans
le bord 200. La téle 31 du turbo 3 est soudée par un
cordon de soudure 4 au bord 210 de la téle externe 21
du collecteur 2. On comprend bien que lorsque des dé-
formations des parois liées a la température se produi-
sent dans le moteur, les téles internes 30 et 20 soumises
aux gaz d’échappement peuvent librement se déplacer
puisqu’elles ne sont pas soudées.

[0026] Dans la suite de la description on utilisera les
mémes références pour les mémes éléments.

[0027] La variante montrée a la figure 3, le bord 200
est glissé dans le bord 210 dans lequel il elle est libre de
bouger. Le bord extérieur 210 est soudé par un cordon
de soudure 5 a la téle interne 30 du turbo 3 tandis que
la tole externe 31 est soudée a la téle interne 30 par un
cordon de soudure 4. L’avantage de cette solution est
que la paroi du turbo 3 peut étre réalisée avant son mon-
tage sur le collecteur d’échappement 2, la soudure 5
n’étantréalisée qu’au moment du montage final. Le turbo
3 est soudé a la tdle extérieure 21 du collecteur 2, ladite
tole étant moins soumise a la chaleur que la tole interne
20 les déformations y sont moins importantes.

[0028] Dans la variante de la figure 4, on a ajouté un
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compensateur de dilatation 6 entre les deux cordons de
soudure 4 et 5 afin de permettre des déformations entre
ceux deux soudures 4 et 5 qui seront alors moins solli-
citées.

[0029] A la variante de la figure 5, un deuxiéme com-
pensateur de dilatation 7 est disposé entre la soudure 4
et la téle interne 30 du turbo 3 pour permettre a la téle
interne 30, plus chaud, de se dilater sans mettre en con-
trainte le cordon de soudure 4.

[0030] Une couche d’air 8 peut faire office d’isolant en-
tre les deux téles 30 et 31 du turbo 3 mais un isolant
solide 80 peut aussi étre disposé entre ces deux toles.
De la méme fagon une couche d’air 9 ou unisolant solide
90 est disposé entre les deux téles 20 et 21 du collecteur
2.

Revendications

1. Organe d’échappement d’'un moteur a combustion
interne comprenant un collecteur d’échappement (2)
avec une tble intérieure (20) et une tdle extérieure
(21) soudé a un turbocompresseur (3) par un conduit
d’entrée avec une tole interne (30) etune téle externe
(31) caractérisée en ce que la tdle interne (30) du
conduit d’entrée est soudée a la tole extérieure (21)
du collecteur d’échappement (2), et en ce que la
tole intérieure (20) du collecteur (2) est reliée par
une liaison glissiére au conduit d’entrée.

2. Organe d’échappement selon la revendication pré-
cédente, caractérisé en ce que la téle externe (31)
du conduit d’entrée est soudée a la tble interne (30)
dudit conduit.

3. Organe d’échappement selon la revendication pré-
cédente, caractérisé en ce qu’un compensateur de
dilatation (6) est disposé entre les deux soudures.

4. Organe d’échappement selon une des revendica-
tions 1 a 3, caractérisé en ce qu’un compensateur
de dilation (7) est disposé vers le turbo (3) apres la
soudure de la tole externe (31) du conduit d’entrée
avec la tole interne (30) dudit conduit.

5. Organe d’échappement selon une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’un isolant
thermique (8, 80) est disposé entre les deux toles
(30, 31) du conduit d’admission.

6. Organe d’échappement selon une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’un isolant
thermique (9, 90) est disposé entre les deux toles
(20, 21) du collecteur d’échappement (2).

7. Organe d’échappement selon une des revendica-
tions 5 ou 6, caractérisé en ce que I'isolant thermi-
que (8, 9) est de lair.
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8. Moteur a combustion interne équipé d’'un organe
d’échappement selon une des caractéristiques pré-
cédentes.

Patentanspriiche

1. Auspuffelement eines Verbrennungsmotors, das ei-
nen Auspuffkrimmer (2) mit einem Innenblech (20)
und einem AufRenblech (21) enthalt, der durch einen
Eingangskanal miteinem Innenblech (30) und einem
AuBenblech (31) an einen Turbolader (3) ge-
schweilt ist, dadurch gekennzeichnet, dass das
Innenblech (30) des Eingangskanals an das Auf3en-
blech (21) des Auspuffkrimmers (2) geschweilt ist,
und dass das Innenblech (20) des Krimmers (2)
durch eine Gleitschienenverbindung mit dem Ein-
gangskanal verbunden ist.

2. Auspuffelement nach dem vorhergehenden An-
spruch, dadurch gekennzeichnet, dass das Au-
Renblech (31) des Eingangskanals an das Innen-
blech (30) des Kanals geschweilt ist.

3. Auspuffelement nach dem vorhergehenden An-
spruch, dadurch gekennzeichnet, dass ein Deh-
nungsausgleicher (6) zwischen den zwei
Schweilindhten angeordnet ist.

4. Auspuffelement nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Dehnungsaus-
gleicher (7) zum Turbo hin (3) nach der Schweil3ver-
bindung des AuRRenblechs (31) des Eingangskanals
mit dem Innenblech (30) des Kanals angeordnet
wird.

5. Auspuffelement nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Warmeschutz (8, 80) zwischen den zwei Blechen
(30, 31) des Ansaugkanals angeordnet ist.

6. Auspuffelement nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Warmeschutz (9, 90) zwischen den zwei Blechen
(20, 21) des Auspuffkrimmers (2) angeordnet ist.

7. Auspuffelement nach einem der Anspriiche 5 oder
6, dadurch gekennzeichnet, dass der Warme-
schutz (8, 9) Luft ist.

8. Verbrennungsmotor, der mit einem Auspuffelement
nach einem der vorhergehenden Merkmale ausge-
stattet ist.

Claims

1. Exhaust member of an internal combustion engine
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comprising an exhaust manifold (2) with an inner
sheet (20) and an outer sheet (21), which manifold

is welded to a turbocharger (3) via an inlet duct with

an internal sheet (30) and an external sheet (31),
characterized in that the internal sheet (30) of the 5
inlet duct is welded to the outer sheet (21) of the
exhaust manifold (2) and that the inner sheet (20) of

the manifold (2) is connected by a sliding connection

to the inlet duct.

10
Exhaust member according to the preceding claim,
characterized in that the external sheet (31) of the
inlet duct is welded to the internal sheet (30) of said
duct.

15

Exhaust member according to the preceding claim,
characterized in that an expansion compensator
(6) is positioned between the two welds.

Exhaust member according to one of Claims 1to 3, 20
characterized in that an expansion compensator
(7) is positioned toward the turbo (3) after the exter-
nal sheet (31) of the inlet duct has been welded to
the internal sheet (30) of said duct.

25
Exhaust member according to one of the preceding
claims, characterized in that a thermal insulator (8,
80) is positioned between the two sheets (30, 31) of
the intake duct.

30
Exhaust member according to one of the preceding
claims, characterized in that a thermal insulator (9,
90) is positioned between the two sheets (20, 21) of
the exhaust manifold (2).

35
Exhaust member according to either of Claims 5 and
6, characterized in that the thermal insulator (8, 9)
is air.

Internal combustion engine fitted with an exhaust 40
member according to one of the preceding features.
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FIGURE 1

FIGURE 2
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