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(57) Abrégé : L’invention concerne
un circuit (1) d’air d’admission pour
moteur (2) a combustion interne. Ce
circuit (1) comporte un conduit (8)
d'air principal reliant entre eux un
turbocompresseur (3) et un collecteur
(2.1) d'admission du moteur. Un

refroidisseur (9) monté en série avec le conduit (8) d'air principal refroidit 1'air issu du turbocompresseur (3). Un conduit (10) de
dérivation comporte une premiére extrémité (11) connectée au conduit (8) principal en amont du refroidisseur a 1'endroit d'une
jonction (12) amont, et une deuxiéme extrémité (13) connectée au conduit (8) principal en aval du refroidisseur a I'endroit d'une
jonction (14) aval. Pour contrdler de maniere proportionnelle le débit de gaz total envoyé
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CIRCUIT D’'AIR D’ADMISSION POUR MOTEUR A COMBUSTION INTERNE

La présente inventionun circuit d’air d’admission pour
moteur & combustion interne. L’invention a notamment pour but de
gimplifier la structure d’un tel circuit, tout en facilitant le
contrble du débit et de température de 1l’air a 1l’intérieur de ce
circuit. L’invention trouve une application particuliérement
avantageuse avec les moteurs diesel de véhicule automobile,
notamment les moteurs de véhicule de tourisme.

Les moteurs diesel sont des moteurs & combustion
interne capables de consommer des carburants lourds, tels que du
gazole ou du fuel. Dang ces moteurs, la combustion est
déclenchée par auto-inflammation de 1l’air dans du carburant
fortement comprimé. A cet effet, le carburant est injecté dans
une chambre de combustion, tandis que 1l’air est acheminé dans
cette chambre en passant par un collecteur d’admission du
moteur.

Pour améliorer leurg performancesg, les moteurs diesel
comportent généralement un turbocompresseur. Ce
turbocompresseur, entrainé par les gaz d’échappement du moteur,

produit de 1l’air sous pression appelé air de suralimentation.



10

15

20

25

30

WO 2007/093729 PCT/FR2007/050777

Cet air de suralimentation permet d’augmenter le débit d’'air a
destination du collecteur d’admigsion. Toutefois, la compression
de 1l’air par le turbocompresseur entraine une é&lévation de la
température de 1l’air a 1’admission. Cette augmentation de
température a pour conséquence la dégradation du zrendement
thermodynamique du moteur, ainsi que 1’augmentation des
émigsions de particules nocives pour l’environnement.

C’est la raison pour 1laquelle, les moteurs diesel a
turbocompresseur comportent de maniére guasi-systématique un
refroidisseur de 1l’air de suralimentation (RAS en abrégé)
positiommé en sortie du turbocompresseur. Ce refroidisseur
refroidit 1l’air de suralimentation par échange thermique avec un
flux d’air extérieur ou un liquide de refroidissement.

Le refroidissement de 1l’air par le refroidisseur
entraine la diminution de la température desgs gaz d’échappement
du moteur. Or, pendant les premiéres minutes de fonctionnement
du moteur, la température des gaz d’échappement est défavorable
a l’amorcage d’un catalyseur d’'oxydation branché en sortie du
moteur et traitant des particules nocives pour 1’environnement.
Lors desg premiéres minutes de fonctionnement, il peut donc étre
nécessaire de ne pas refroidir 1l’air du circuit d’admission.

Par ailleurs, 1le moteur comporte généralement un
circuit de recirculation des gaz (EGR) qui injecte les gaz
d’ échappement dans le collecteur d’admission pour les brller de
nouveau. Pour contrdler la composgition  entre le gaz
d’échappement et 1l’air entrant dans le moteur, on contrble le
débit d’air de fagon indirecte par 1’intermédiaire d’une wvanne
située dans 1le circuit de recirculation. Toutefois, dans
certaines conditions de fonctionnement du moteur, il peut étre
nécessaire de réduire fortement le débit d’air, alors gu’une
faible différence de pression régne aux bornesgs du circuit de
recirculation. Dans ces conditions de fonctionnement, on limite
le débit d’air, directement a 1/intérieur du <circuit

d’admission.
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En outre, les moteurs diesels comportent
habituellement un filtre & particules connecté en gortie du
catalyseur d’'oxydation qui limite encore davantage 1’émission
des particules nocives pour 1’environnement. Pour régénérer le
filtre & particules, on éléve la température des gaz br(ilés,
afin d’atteindre la température de combustion des suies du
filtre & particules. Cette phase de zrégénération peut é&tre
réaligée en réduisant fortement 1la quantité d’air dans le
circuit d’admission. De plus, dans certaines conditions de
fonctionnement ol une température extérieure est défavorable ou
le roulage urbain, on ne refroidit pasg l’air suralimenté, afin
d’augmenter la température des gaz d’échappement du moteur.

Enfin, pour des raisong d’agrément, il n’est pas
suffisant de se contenter de techniques d’injection pour arréter
le moteur. En effet, ces techniques peuvent engendrer des a-
coups, desg vibrations, ou des bruits indésirables. En complément
de cesg techniques, on réduit fortement le débit d’air a
l’admigsion, afin d’arréter le moteur de fagon plus adéquate
possible.

En résumé, il existe des conditions de fonctionnement
du moteur dans lesquelles il peut étre nécessaire de contrdler
de fagon proportionnelle le débit d’air entrant a 1l’admission,
et/ou de contrdler le refroidissement de l’air, en permettant &
l’air de passer par le refroidisseur ou de 1’éviter.

On connait un dispositif dit « double doseur » qui
permet de répondre & ces besoins. Ce dispositif prend la forme
d’un boitier en Y faisant la jonction entre une sortie du
refroidisseur et une sortie d’un conduit de dérivation
contournant le vrefroidisseur. Ce dispositif comporte une
premiére vanne montée sur le conduit de dérivation et une
deuxiéme vanne montée gur le conduit du refroidisseur.

Comme décrit dans 1la demande US-6868840, 1les deux
vannes peuvent étre des vannes proportionnelles. Il est ainsi
possible de contrbler le débit d’air qui entre dans le moteur,

ainsi que la répartition des gaz passant dans le refroidisseur
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et le conduit de dérivation. Un tel systéme permet de répondre
de fagon satisfaisante aux besoins de contrdle du débit et de
gestion du refroidissement de 1l’air. Toutefois, le colit de deux
vannes proportionnelles est relativement élevé et 1’implantation
de ces deux vannes peut s’avérer contraignante en termeg de
packaging.

Dans un double doseur mixte connu, la premiére vanne
(montée sur le conduit de dérivation) est de type tout ou rien,
tandis que 1la deuxiéme vanne (montée sur le conduit du
refroidisseur) est de type proportionnel. Lorsque la premiére
vanne est fermée, la totalité de 1l’air passe par le
refroidisseur. L’air est donc refroidi et la deuxiéme vanne
permet de contrbler proportionnellement le débit. Lorsque la
premiére vanne est ouverte et la deuxiéme vanne fermée, tout
l’air passe par le conduit de dérivation. L’ouverture partielle
ou totale de la deuxiéme vanne permet de contrdler le niveau de
refroidissement de 1l’air, mais ne permet pas de contrbler le
débit total d’air entrant dans le moteur.

Dans un autre double doseur mixte connu, la premiére
vanne (montée sur le conduit de dérivation) est de type
proportionnel et la deuxiéme vanne (montée sur le conduit du
refroidisseur) est du type tout ou rien. Lorsque la deuxiéme
vanne est fermée, la totalité de 1l’air passe par le conduit de
dérivation et la premieére vanne permet de contrbler
proportionnellement le débit d’air. Lorsque la deuxiéme vanne
est ouverte, on refroidit l’air en fermant la premiére vanne.
Dans ce cag, la totalité de 1l’air passe dans le refroidigseur.
En revanche, il est impossible de contrbler le débit d’air tout
en maintenant un refroidissement optimal. En effet, une
ouverture partielle ou totale de la premiére vanne entraine un
refroidissement dégradé de 1l’air mais ne permet pas de contrbler
le débit total d’air envoyé a 1l’admigsion.

Le double doseur mixte est moins colteux que le double
doseur proportionnel, mais n’est que partiellement satisfaisant.

En effet, le contrdle du débit d’air n’est possible qu’en mode
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de refroidissement minimal (tout l’air passe dans le
refroidisseur) ou qu’en mode de refroidissement maximal (tout
l’air passe dans le circuit de dérivation).

L'invention a pour but de simplifier la structure et
le colt des circuits d’air d’admission existants, tout en
permettant le contrdle précis du débit et de la température de
l’air envoyé a 1’admigsion du moteur.

A cette fin, dans 1’invention, on sépare
1’accomplissement des fonctions de contrdle proportionnel du
débit d’air et de contrble du refroidissement au moyen d’une
architecture compogée de deux dispositifs adaptés & chacune de
ces deux fonctions.

Le circuit d’air selon 1’invention comporte ainsi une
vanne de gélection de type « volet » montée gur un embranchement
entre le refroidisseur et le conduit de dérivation. Cette wvanne
de sélection permet de faire passer 1l’air soit dans le
refroidisseur, soit dans le circuit de refroidissement. Cette
vanne de sélection permet ainsi de contrdler le refroidissement
de 1l’air du circuit.

Le circuit d’air selon 1l’invention comporte en outre
une vanne de type proportionnel positionnée en aval du
refroidisseur et de la jonction entre ce refroidisseur et le
conduit de dérivation. Cette vanne assure le contrdle
proportionnel du débit total d’air allant a 1l’admission, c'est-
a-dire de 1l’air provenant du refroidisseur et du conduit de
dérivation, et, le cas échéant, du gaz provenant du circuit de
recirculation.

Dans une premiére réalisation, la vanne de gélection
est montée sur 1’embranchement entre le refroidisseur et le
conduit de dérivation, en aval du refroidisseur et du conduit de
dérivation.

Dans une deuxiéme réalisation, la vanne de sélection
est montée sur 1’embranchement entre le refroidisseur et le
conduit de dérivation en amont du refroidigseur et du conduit de

dérivation. Cette réalisation peut se révéler intéregsante dans
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les cas ou l’accés de la jonction aval entre le refroidisseur et
le conduit de dérivation est difficile. De plus, cette
réalisation permet de compléter facilement un circuit comportant
aprés fabrication une vanne proportionnelle positionnée en aval
du refroidisseur.

Ces réalisations répondent aux besoins fonctionnels de
contrble de débit et de température de 1l’air, au méme titre
qu’'un double doseur proportiomnel, tout en étant plus simple
puisqu’un seul des deux actionneurs est proportionnel. Il en
résulte un contrble simplifié ainsi qu’un colt réduit, a priori
du méme ordre que la différence de prix entre un double doseur
proportionnel et double doseur mixte.

Par ailleurs, comparé a un double doseur mixte, les
possibilités de contrb8le offertes par 1’invention sont plus
nombreuses, le double doseur mixte ne permettant pas de
contrdler le débit dans tous 1les cas de fonctionnement du
moteur.

En outre, 1l’invention offre un degré de liberté
supplémentaire en termeg d’implantation sur le moteur.

L’'invention concerne donc un circuit d’air d’admission
pour moteur a combustion interne, ce circuit comportant

- un conduit d’air principal reliant entre eux un
turbocompresseur et un collecteur d’admission du moteur, ce
turbocompresseur envoyant un air sous pression a destination du
collecteur d’admission via ce conduit d’air principal,

- un refroidigseur monté en gérie avec le conduit
d’air principal pour refroidir 1l’air issu du turbocompresseur,
et

- un conduit de dérivation comportant une premiére
extrémité connectée au conduit principal en amont du
refroidisseur a l’endroit d’une jonction amont, et une deuxiéme
extrémité connectée au conduit principal en aval du
refroidisseur a8 l’endroit d’une jonction aval,

caractérisé en ce qu’il comporte en outre
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- une valve de type proportionnelle positionnée sur le
conduit principal, en aval de la jonction aval, entre cette
jonction aval et le collecteur d’admission, cette valve étant
apte a contrbler de maniére proportionnelle le débit d’air total
envoyé au collecteur d’admission.

L'invention sera mieux comprigse & la lecture de 1la
description qui suit et a 1l’examen des figures qui
1’accompagnent. Ces figures ne sont donnéeg qu’a titre
illustratif mais nullement limitatif de 1’invention. Ces figures
montrent

- figures la et 1lb : une représentation schématique de
la premiére zréalisation de 1’'invention, pour deux modes de
fonctiommement différents ;

- figures 2a et 2b : une représentation schématique de
la deuxiéme zréalisation de 1’invention, pour deux modes de
fonctiomnement différents.

Les éléments identiques conservent la méme référence
d’'une figure a 1l’autre.

Les figures 1 montrent un circuit 1 d’air d’admission
selon 1l’invention qui relie un turbocompresseur 3 a un moteur 2
diesel.

Plus précisément, ce moteur 2 comporte un collecteur
2.1 d’'admission et un collecteur 2.2 d’'échappement. Le
collecteur 2.2 d’échappement est connecté au turbocompresseur 3
qui comporte une turbine 6 d’entrainement et une turbine 4 de
suralimentation. La turbine 6 d’entrainement entraine en
rotation la turbine 4 de suralimentation, de maniére que cette
turbine 4 aspire de 1l’air 7 extérieur et refoule cet air sous
pression (air 5 de suralimentation) a 1’intérieur d’un conduit 8
principal. Ce conduit 8 principal relie le turbocompresseur 3 au
collecteur 2.1 d’admission. La circulation de 1’air 5 de
suralimentation dans le circuit 1 est zreprésentée par des
fléeches.

Un refroidisseur 9 d’air de suralimentation est

connecté en série sur le conduit 8 principal. Ce refroidisseur 9
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refroidit 1l’air 5 de suralimentation par échange thermique avec
de l’air extérieur ou avec un liquide de refroidigsement du
moteur 2.

Par ailleurs, un conduit 10 de dérivation permet a
l’air 5 de suralimentation de contourner le refroidisseur 9. A
cet effet, le conduit 10 de dérivation comporte une extrémité 11
reliée au conduit 8 principal en amont du refroidigseur 9, a
l’endroit d’une Jjonction 12 amont. Le conduit 10 comporte
également une extrémité 13 reliée au conduit 8 principal en aval
du refroidigseur 9, a l’endroit d’une jonction 14 aval.

Le collecteur 2.2 d’échappement est également relié a
un conduit 15 de recirculation qui permet une recirculation
d’'une partie de gaz 26 d’échappement verg le collecteur 2.1
d’'admission. A cet effet, une premiére extrémité 16 du conduit
15 est reliée au collecteur 2.2 d’échappement, et une deuxiéme
extrémité 17 de ce conduit 15 est reliée au conduit 10, entre
les extrémités 11 et 13 de ce conduit 10. Une vanne 18 est
montée sur ce conduit 15 et permet de régler le débit des gaz 26
d’ échappement a faire recirculer. Un échangeur de chaleur 19 est
monté sur 1le conduit 15, en aval de la vanne 18, afin de
refroidir ces gaz 26 d’échappement.

Pour assurer un contrdle de la température des gaz du
circuit 1, une vanne 20 de gélection commandée par un actionneur
de type tout ou rien est comnectée a 1’endroit de la jonction 14
aval. Cette vanne 20 de sélection relie entre eux, en aval du
refroidigsseur 9, le conduit 8 principal et 1’extrémité 13 aval
du conduit 10 de dérivation. Cette vanne 20 de sélection permet
de faire passer 1l’air de suralimentation soit dans le conduit 10
de dérivation, soit dans le refroidisseur 9.

A cet effet, la vanne 20 comporte un volet 20.1
susceptible de tourner autour de son axe 20.2. Ce volet 20.1 est
commandé par 1l’actionneur de type tout ou rien, de sorte que
dans une premiére position, le volet 20.1 obture le conduit 8 en

amont de la jonction 14 et que dans une deuxiéme position, le
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volet 20.1 obture 1l’extrémité 13 du conduit 10. Le volet 20.1
peut passer indifféremment d’une position a 1’autre.

En outre, une vanne 21 de type proportionnel est
montée gur le conduit 8 principal, en aval de la vanne 20. Plus
précisément, cette vanne 21 est montée sur le conduit 8, entre
la vanne 20 et le collecteur 2.1 d’admission. Cette vanne 21 est
commandée par un actionneur proportionnel susceptible de faire
varier des dimensions d’une ouverture de cette vanne 20, de
gorte que cette vanne 20 laisse passer ou blogque la totalité ou
une partie des gaz qui la traversent.

A cet effet, la vanne 21 comporte un volet 21.1
susceptible de tourner autour de son axe 21.2 et pouvant prendre
toutes les positions possibles entre sa position ouverte (le
volet 21.1 est perpendiculaire au conduit 8) et sa position
fermée (le volet 21.1 est paralléle au conduit 8). Ainsi, le
volet 21.1 peut prendre un nombre quasi-illimité de positions,
contrairement au volet 20.1 gqui ne peut prendre gque deux
positions.

La vanne 21 permet ainsi de contrdler, de maniére
proportionnelle, le débit de 1l’ensemble des gaz envoyés au
moteur 2, c'est-a-dire de 1’air passant par le conduit 8
principal et/ou le conduit 10 de dérivation, ainsi que des gaz
d’ échappement passant par le conduit 15 de recirculation.

Les vannes 20 et 21 sont de préférence intégrées a
l’intérieur d’'un seul et méme boitier 22 de la maniére la plus
compacte posgible.

Dans le mode de fonctionnement de la figure 1la, 1la
vanne 20 dirige l’air 5 de suralimentation vers le refroidisseur
9. A cette fin, le volet 20.1 obture 1l’'extrémité 13 du conduit
10 de dérivation. Ainsi, 1l’air 5 de suralimentation et, le cas
échéant, 1les gaz 26 d’échappement en recirculation sont
refroidis par le refroidisseur 9 puis envoyés au collecteur 2.1
d’admission. La vanne 21 permet alors de contrbler le débit des

gaz refroidis envoyés au collecteur 2.1 d’admission.



WO 2007/093729 PCT/FR2007/050777

10

Dans le mode de fonctionnement de la figure 1b, 1la
vanne 20 dirige 1l’air 5 de suralimentation vers le conduit 10 de
dérivation. A cette fin, 1le volet 20.1 obture le conduit 8
principal en amont de 1la Jjonction 14. Ainsi, 1l’air 5 de
gsuralimentation et, le casg échéant, leg gaz 26 d’échappement en
recirculation sont envoyés au collecteur 2.1 d’admission, sans
étre refroidis par le refroidisseur 9. La vanne 21 permet alors
de contrbler le débit des gaz non refroidis envoyés au
collecteur 2.1 d’admission.

Ainsi, que l’air de suralimentation soit refroidi ou
pas, la vanne 21 permet de contrdler avec la liberté désirée le
débit de gaz total envoyé au collecteur 2.1 d’admission.

Dans la réalisation des figures 2, la vanne 20 de
sélection est positionnée sur la Jonction 12, entre le
turbocompresseur 3 et le refroidisseur 9. Les vannes 20 et 21
sont ainsi positionnées a 1l’intérieur de deux modules distincts,
de sorte qu’il est possible d’adapter 1le circuit 1 & des
configurations de moteur 2 ou la jonction 14 est difficilement
accessible.

Dans cette réalisation, le volet 20.1 de la vanne 20
est commandé par un actionneur de type tout ou rien, de sorte
que dang une premiére position, le volet 20.1 obture le conduit
8 principal en aval de la jonction 12 et que dans une deuxiéme
position, le wvolet 20.1 obture 1’extrémité 11 du conduit 10
principal. Le volet 20.1 peut passer indifféremment d’une
position a 1’autre.

Dans le mode de fonctionnement de la figure 2a, 1la
vanne 20 dirige l’air 5 de suralimentation vers le refroidisseur
9. A cette fin, la vanne 20 obture 1l’extrémité 11 du conduit 10
de dérivation. Ainsi, l’air 5 de suralimentation est refroidi
par le refroidisseur 9 et envoyé au collecteur 2.1 d’admission,
en méme temps qu’une partie des gaz 26 d’échappement recirculés.
La vanne 21 contrble alors le débit total des gaz refroidis

envoyés au collecteur 2.1 d’admission.
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Dans le mode de fonctionnement de la figure 2b, 1la
vanne 20 dirige l’air 5 vers le conduit 10 de dérivation. A
cette fin, la vanne 20 obture le conduit 8 principal & un
endroit situé en aval de la jonction 12 et en amont du
refroidisseur 9. Ainsi, 1l’air 5 de suralimentation et, le cas
échéant, leg gaz 26 d’échappement sont envoyés au collecteur 2.1
d’admission sans étre refroidis par le refroidisseur 9. La vanne
21 contrdle alors le débit total des gaz non refroidis envoyés
au collecteur 2.1 d’admission.

Aingi, la encore, que l’air 5 de sguralimentation soit
refroidi ou pasg, la vanmne 21 permet de contrSler avec la liberté
désirée le débit de gaz total envoyé au collecteur 2.1
d’admission.

Le choix de 1l'une ou l’autre des réalisations dépend,
on 1l’a wvu, de la conformation du moteur 2, mals aussi des
contraintes thermiques auxquelles les différentes piéces sont
gsoumises. En effet, la vanne 20 montée en amont du refroidisseur
9 (figures 2) est soumise & températures plus €levées que celles
auxquelles est soumise la vanne 24 montée en aval du
refroidisseur 9. Les vannes de sélection sensibles a 1la
température sont donc plutdt montées suivant la réalisation des
figures 1.

Les vannes 20 et 21 sont commandées a 1l’aide d’'un
circuit de commande (non vreprésenté) prenant en compte les
paramétres de fonctionnement du moteur. Dans un fonctionnement
par défaut pouvant étre observé en cas de dysfonctionnement du
circuit de commande ou en cas de repos (lorsque la vanne n’est
pas actionnée), la vanne 20 dirige 1l’air de suralimentation vers
le refroidisseur 9. Car cette configuration de la wvanne 20
correspond au mode de fonctionnement le moins polluant du moteur
2.

Les actionneurs qui actionnent les wvannes 20 et 21
gont de type électriques ou pneumatiques. Aingi, dans un

exemple, l’actiommeur tout ou rien de la vanne 20 est un vérin
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pneumatique, tandis que 1l’actionneur proportionnel de la vanne
21 est un moteur a courant continu.

Par ailleurg, il est possible de monter un réchauffeur
25 d’air d’admission en série avec le conduit de dérivation, le
conduit 15 de recirculation pouvant alors étre connecté en aval
ou en amont de ce réchauffeur 25 d’air. Un tel réchauffeur 25
permet de faciliter la régénération d’un filtre a particules
branché en sortie du moteur 2.

En variante, comme représenté en pointillés 23, le
conduit 15 de recirculation est relié en aval de la vanne 21,
entre cette vamne 21 et le «collecteur d’admission, ou
directement au collecteur 2.1 d’admission. Dans cette variante,
il est possible de contrdler le débit des gaz 26 d’échappement
indépendamment du débit de 1’air 5 de suralimentation.

Dans une autre variante, la premiére extrémité 16 du
conduit 15 est connecté en aval du filtre a particules et la
deuxiéme extrémité 17 du conduit 15 est connectée en amont de la
turbine 4 de suralimentation.

En wvariante, la vanne 20 est une valve double
proportionnelle, a double volet, permettant d’ajuster
indépendamment le débit des gaz passant par le conduit 10 de

dérivation et par le refroidisseur 9.
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REVENDICATIONS

1 - Circuit (1) d'air d’admigssion pour moteur (2) a
combustion interne, ce circuit (1) comportant

- un conduit (8) d’air principal reliant entre eux un
turbocompresseur (3) et un collecteur (2.1) d’admission du
moteur, ce turbocompresseur (3) envoyant un alr sous pression a
destination du collecteur (2.1) d’admission via ce conduit (8)
d’air principal,

- un refroidisseur (9) monté en série avec le conduit (8)
d’'air principal pour refroidir 1l’air issu du turbocompresseur
(3), et

- un conduit (10) de dérivation comportant une premiére
extrémité (11) connectée au conduit (8) principal en amont du
refroidisseur & l’endroit d’une jonction (12) amont, et une
deuxiéme extrémité (13) connectée au conduit (8) principal en
aval du refroidisseur a 1l’endroit d’une jonction (14) aval,

caractérisé en ce qu’il comporte en outre

- une valve (21) de type proportionnelle positionnée sgur le
conduit (8) principal, en aval de la jonction (14) aval, entre
cette jonction (14) aval et le collecteur (2.1) d’admission,
cette valve (21) de type proportionnelle étant apte a contrbler
de maniére proportiommelle 1le débit d‘air total envoyé au
collecteur (2.1) d’admission, et

- une valve (20) de sélection commandée par un actionneur
tout ou rien, cette valve (20) de sélection étant montée sur la
jonction (14) aval ou sur la jonction (12) amont, cette wvalve

(20) de sélection dirigeant 1l’air issu du turbocompresseur (3)

soit vers le refroidisseur (9), soit vers le conduit (10) de
dérivation.
2 - C(Circuit d’air d’admission selon la revendication 1,

caractérisé en ce que
- la wvanne (20) de sélection et la vanne (21)
proportionnelle sont positionnées a 1’intérieur d’un seul et

méme boltier (22).
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3 - Circuit d’air d’admission selon la revendication 1 ou
2, caractérigé en ce que

- dans sa position par défaut, la vanne (20) de sélection
dirige 1l’air issu du turbocompresseur (3) vers le refroidisseur
(9) .

4 - Circuit d’air d’admission selon 1l’une des
revendications 1 & 3, caractérisé en ce qu’'il comporte en
outre

- un conduit (15) de recirculation, ce conduit (15) de
recirculation comportant une premiére extrémité (16) reliée a un
collecteur (2.2) d’échappement du moteur et une deuxiéme
extrémité (17) reliée au collecteur (2.1) d’admission du moteur,

- ce conduit (15) de recirculation permettant d’envoyer une
partie des gaz d’'échappement du moteur (2) vers le collecteur
(2.1) d’admigsion pour les brller de nouveau.

5 - (Circuit d’air d’admission selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la deuxiéme extrémité (17) du conduit (15)
de recirculation est connectée au conduit (10) de dérivation,
entre la premiére extrémité (11) et la deuxiéme extrémité (13)
de ce conduit (10) de dérivation.

6 - Circuit d’air d’admission selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la deuxiéme extrémité (17) du conduit (15)
de recirculation est comnectée au conduit (8) principal, en aval
de la jonction (14) aval, entre cette jonction (14) aval et le
collecteur (2.1) d’admission, ou directement au collecteur (2.1)
d’admission.

7 - Circuit d’air d’admission selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la premiére extrémité (16) du conduit (15)
de recirculation est connecté en aval du filtre a particules et
la deuxiéme extrémité (17) du conduit (15) de recirculation est
connectée en amont de la turbine (4) de suralimentation.

8 - Circuit d’air d’admission selon 1l’une des
revendications 1 & 7, caractérisé en ce qu’'il comporte un
réchauffeur (25) d’ailr d’admission, ce réchauffeur (25) étant

monté en série avec le conduit (10) de dérivation.
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