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(54) Circuit de refroidissement moteur

(57) L’invention concerne un circuit de refroidisse-
ment (1), d’un moteur à combustion interne, notamment
de véhicule automobile comprenant un boîtier de sortie
d’eau (3); un radiateur (7) de refroidissement présentant
une sortie d’évacuation et une entrée raccordée à une
première sortie du boîtier de sortie d’eau (3) ; un boîtier
de dégazage (18) présentant une première entrée rac-
cordée à la sortie d’évacuation du radiateur et une
deuxième entrée raccordée à une deuxième sortie du

boîtier de sortie d’eau ; une première vanne thermosta-
tique (5) obturant sélectivement l’écoulement entre le
boîtier de sortie d’eau (3) et le radiateur (7) ; caractérisé
en ce qu’il comprend en outre une deuxième vanne ther-
mostatique (4) obturant sélectivement l’écoulement en-
tre la deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau (3) et la
deuxième entrée du boîtier de dégazage (18), la vanne
thermostatique (4) se fermant lorsque la température du
liquide de refroidissement 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 boîtier de sortie
d’eau muni d’un thermostat. Le boîtier de sortie d’eau
comprend une canalisation principale de sortie pour
transporter le liquide de refroidissement vers un radiateur
dont la fonction est de refroidir ce liquide. Lorsque la tem-
pérature du liquide de refroidissement est suffisante, le
thermostat s’ouvre pour permettre l’écoulement dans la
canalisation principale vers le radiateur. Le liquide de
refroidissement ainsi refroidi est ensuite acheminé au
moyen d’une canalisation du radiateur vers l’entrée d’un
boîtier de dégazage. Le boîtier de dégazage permet de
retirer des bulles de gaz présentes dans le liquide de
refroidissement. Des bulles de gaz apparaissent dans le
liquide de refroidissement notamment lors d’un défaut
de remplissage ou lors d’un dysfonctionnement du mo-
teur. Le liquide de refroidissement dégazé est ensuite
acheminé au moyen d’une canalisation vers l’entrée
d’une pompe à eau située en amont du moteur. Le ra-
diateur présente une sortie raccordée à une entrée de la
pompe à eau. La pompe contribue à faire circuler le li-
quide de refroidissement dans le moteur et le liquide de
refroidissement ainsi réchauffé est ensuite récupéré
dans le boîtier de sortie d’eau. Une première conduite
de dérivation raccorde une sortie du boîtier de sortie
d’eau à la pompe à eau. Cette première conduite de dé-
rivation court-circuite le radiateur. Le boîtier de sortie
d’eau comporte une canalisation secondaire de sortie de
liquide de refroidissement destinée à alimenter un aéro-
therme en liquide de refroidissement et dont la fonction
est de créer du chauffage dans l’habitacle du véhicule
automobile. Le liquide de refroidissement récupéré à la
sortie de l’aérotherme est ramené dans la pompe à eau
par l’intermédiaire d’un piquage ménagé dans la premiè-
re conduite de dérivation.
[0003] Dans des zones de grand froid, et en particulier
sur des distances courtes, la température du liquide de
refroidissement peut ne pas atteindre la température
d’ouverture du thermostat. Ainsi, le liquide de refroidis-
sement ne s’écoule pas du radiateur dans le boîtier de
dégazage. De plus, même pour des trajets plus longs, le
froid réduit la fréquence d’ouverture du thermostat. Afin
de garantir un dégazage suffisant du liquide de refroidis-
sement dans ce contexte, une deuxième conduite de dé-
rivation raccorde le boîtier de sortie d’eau à une entrée
de la boîte de dégazage. Cette conduite permet de ga-
rantir en continu un écoulement vers le boîtier de déga-
zage, même lorsque le thermostat bloque l’écoulement
vers le radiateur.
[0004] 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,
l’aérotherme ne pourra pas réchauffer suffisamment l’ha-
bitacle du véhicule. De plus, le moteur met plus de temps
à atteindre sa température optimale de fonctionnement.
[0005] Afin d’accélérer le réchauffage initial du liquide
de refroidissement et d’améliorer l’efficacité thermique
de l’aérotherme, il est connu de dégrader le rendement
de la combustion pour certains points de fonctionnement
du moteur.
[0006] Cette technique s’accompagne cependant
d’une surconsommation pouvant atteindre 5 % sur ces
points de fonctionnement. Une telle surconsommation
est coûteuse pour l’utilisateur et nuisible à l’environne-
ment. Il existe un besoin pour une solution simple et éco-
nomique permettant d’éviter une telle surconsommation
tout en garantissant un réchauffement plus rapide du li-
quide de refroidissement.
[0007] L’invention vise à résoudre ces inconvénients.
L’invention porte ainsi sur un circuit de refroidissement
d’un moteur à combustion interne, notamment de véhi-
cule automobile, comprenant un boîtier de sortie d’eau;
un radiateur de refroidissement présentant une sortie
d’évacuation et une entrée raccordée à une première
sortie du boîtier de sortie d’eau; un boîtier de dégazage
présentant une première entrée raccordée à la sortie
d’évacuation du radiateur et une deuxième entrée rac-
cordée à une deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau ;
une première vanne thermostatique obturant sélective-
ment l’écoulement entre le boîtier de sortie d’eau et le
radiateur; caractérisé en ce qu’il comprend en outre
une deuxième vanne thermostatique obturant sélective-
ment l’écoulement entre la deuxième sortie du boîtier de
sortie d’eau et la deuxième entrée du boîtier de dégaza-
ge, la vanne thermostatique se fermant lorsque la tem-
pérature du liquide de refroidissement dépasse un pre-
mier seuil.
[0008] de véhicule automobile, comprenant un boîtier
de sortie d’eau présentant des première et deuxième
sorties ; un radiateur de refroidissement présentant une
entrée raccordée à la première sortie du boîtier de sortie
d’eau, et une sortie d’évacuation de liquide de
refroidissement ; un boîtier de dégazage présentant une
première entrée raccordée à la sortie d’évacuation du
radiateur et une deuxième entrée raccordée à la deuxiè-
me sortie du boîtier de sortie d’eau ; une première vanne
thermostatique obturant sélectivement l’écoulement en-
tre le boîtier de sortie d’eau et le radiateur ; et une deuxiè-
me vanne thermostatique obturant sélectivement l’écou-
lement entre la deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau
et la deuxième entrée du boîtier de dégazage, la vanne
thermostatique se fermant lorsque la température du li-
quide de refroidissement dépasse un premier seuil.
[0009] Selon une variante, ledit premier seuil est com-
pris entre -5 et 20° Celsius, et de préférence compris
entre 0 et 5 °Celsius.
[0010] Selon encore une variante, la deuxième vanne
thermostatique comprend un organe dont la dilatation
thermique déplace un joint d’étanchéité et obture l’écou-
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lement entre la deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau
et la deuxième entrée du boîtier de dégazage lorsque
ladite température du liquide de refroidissement dépasse
le premier seuil.
[0011] Selon une autre variante, ledit organe est réa-
lisé en cire.
[0012] Selon encore une autre variante, ladite vanne
thermostatique est disposée au niveau de la deuxième
sortie du boîtier de sortie d’eau.
[0013] Selon une variante, ladite première vanne ther-
mostatique s’ouvre lorsque la température du liquide de
refroidissement dépasse un deuxième seuil supérieur au
premier seuil.
[0014] Selon encore une variante, le deuxième seuil
est compris entre 70 et 90° Celsius.
[0015] Selon une autre variante, le circuit comprend
un aérotherme muni d’une entrée connectée au boîtier
de sortie d’eau.
[0016] Selon une autre variante, le circuit comporte un
moyen de purge du circuit lorsque la deuxième vanne
thermostatique est fermée. Cette variante est plus parti-
culièrement utilise si le véhicule opère fréquemment par
grands froids.
[0017] D’autres caractéristiques et avantages de l’in-
vention ressortiront clairement de la description qui en
est faite ci-après, à titre indicatif et nullement limitatif, en
référence aux dessins annexés, dans lesquels :

• la figure 1 est une représentation schématique d’un
circuit de refroidissement selon l’invention ;

• la figure 2 est une vue en coupe d’un exemple de
vanne thermostatique dans deux positions de
fonctionnement ;

• 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 cours du réchauffement du moteur ;

• la figure 5 représente schématiquement les con-
nexions hydrauliques du circuit de refroidissement
lorsque le moteur est chaud ; et,

• la figure 6 représente une variante du montage du
thermostat associé à des moyens de purge, confi-
guration adaptée aux véhicules soumis fréquem-
ment à des conditions de roulage par temps froids.

[0018] L’invention propose un circuit de refroidisse-
ment de moteurs à combustion interne de véhicules auto-
mobiles. Ce circuit comprend un boîtier de sortie d’eau
raccordé à un radiateur de refroidissement par l’intermé-
diaire d’une première vanne thermostatique obturant sé-
lectivement l’écoulement entre eux. Le boîtier de sortie

d’eau est également raccordé à un boîtier de dégazage.
Le radiateur est également raccordé au boîtier de déga-
zage. Une deuxième vanne thermostatique obture sé-
lectivement l’écoulement entre le boîtier de sortie d’eau
et le boîtier de dégazage, la deuxième vanne thermos-
tatique se ferme lorsque la température du liquide de
refroidissement dépasse un seuil.
[0019] En permettant au liquide de refroidissement de
s’écouler du boîtier de sortie d’eau dans le boîtier de
dégazage par temps froid lorsque le liquide de refroidis-
sement n’est pas encore réchauffé, on assure un déga-
zage de ce liquide de refroidissement immédiatement
après le démarrage du moteur sans pour autant avoir de
déperdition de chaleur. En interdisant au liquide de re-
froidissement de s’écouler du boîtier de sortie d’eau vers
le boîtier de dégazage durant le réchauffement du liquide
de refroidissement, l’invention permet de limiter les dé-
perditions de chaleur après avoir bénéficié du dégazage.
La montée en température du moteur est donc plus ra-
pide. 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
la consommation de carburant. De plus, lorsque le mo-
teur est chaud, le volume de liquide de refroidissement
à réchauffer est plus réduit du fait de la fermeture de la
deuxième vanne thermostatique. Par conséquent, la fré-
quence d’ouverture de la première vanne thermostatique
sera plus élevée, permettant un dégazage plus fréquent
par temps froid. Par ailleurs, ce résultat est obtenu avec
une solution simple ayant un surcoût particulièrement
réduit.
[0020] La figure 1 illustre un mode de réalisation d’un
circuit de refroidissement 1 selon l’invention. Les flèches
illustrent le sens d’écoulement du liquide de refroidisse-
ment dans ce circuit 1. Un moteur à combustion interne
2, typiquement un moteur diesel destiné à une utilisation
dans des pays à climat froid, présente des tubulures des-
tinées à être parcourues par du liquide de refroidisse-
ment. Ces tubulures parcourent notamment la culasse
et le bloc du moteur 2. Un boîtier de sortie de liquide de
refroidissement ou boîtier de sortie d’eau 3 est destiné
à collecter le liquide de refroidissement ayant traversé
les tubulures du moteur 2. Une sortie du boîtier de sortie
3 est raccordée à une entrée d’un radiateur principal 7
par l’intermédiaire d’une conduite 6. Une vanne thermos-
tatique 5 est disposée sur cette sortie du boîtier de sortie
3, et obture sélectivement l’écoulement de liquide de re-
froidissement dans la conduite 6. Une première sortie du
radiateur 7 est raccordée à une entrée d’une pompe de
refoulement 8, par l’intermédiaire d’une conduite 9. Le
radiateur principal 7 est destiné à évacuer les calories
du liquide de refroidissement le traversant, par échange
thermique avec de l’air frais prélevé à l’extérieur du vé-
hicule. Le radiateur 7 présente des canalisations mettant
en communication la conduite 6 avec la conduite 9 et
présentant une importante surface d’échange thermique
avec de l’air conduit jusqu’au radiateur 7.
[0021] De façon connue en soi, la vanne thermostati-
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que 5 s’ouvre à une température comprise entre 70 et
90° Celsius pour permettre l’écoulement du liquide de
refroidissement à l’intérieur du radiateur 7. Le radiateur
7 présente une deuxième sortie. Cette deuxième sortie
est avantageusement ménagée dans la partie supérieu-
re du radiateur 7. Cette deuxième sortie permet d’éva-
cuer du liquide de refroidissement vers un boîtier de dé-
gazage 18. La deuxième sortie est connectée à l’entrée
du boîtier de dégazage 18 par l’intermédiaire d’une con-
duite 17. Une sortie du boîtier de dégazage 18 est rac-
cordée à une entrée de la pompe 8 par l’intermédiaire
d’une conduite 19. Ainsi, lorsque la vanne thermostatique
5 est ouverte, du liquide de refroidissement peut s’écou-
ler du boîtier de sortie 3 dans le radiateur 7, puis du ra-
diateur 7 dans le boîtier de dégazage 18, puis vers la
pompe de refoulement 8.
[0022] Une conduite raccorde une sortie du boîtier de
sortie 3 à une entrée du boîtier de dégazage 18. Cette
connexion permet de réaliser un dégazage du liquide de
refroidissement lorsque la vanne thermostatique 5 est
fermée. Une vanne thermostatique 4 obture sélective-
ment l’écoulement entre le boîtier de sortie 3 et le boîtier
de dégazage 18.
[0023] Lorsque la température du liquide de refroidis-
sement dans le boîtier de sortie 3 est inférieure à un seuil,
la vanne thermostatique 4 reste ouverte pour permettre
l’écoulement vers le boîtier de dégazage 18. Ainsi, lors-
que la température du liquide de refroidissement n’a qua-
siment pas augmenté peu après le démarrage du moteur
2, le liquide de refroidissement peut être dégazé avec un
minimum de pertes thermiques, le liquide de refroidisse-
ment n’ayant pas encore absorbé une quantité importan-
te de chaleur du moteur 2.
[0024] Lorsque la température du liquide de refroidis-
sement dans le boîtier de sortie 3 dépasse ce seuil, la
vanne thermostatique 4 se ferme pour obturer l’écoule-
ment du boîtier de sortie 3 vers le boîtier de dégazage
18. Cette fermeture intervient donc lorsque le liquide de
refroidissement commence à être réchauffé par le mo-
teur 2. Ainsi, la fermeture de la vanne thermostatique 4
permet de limiter la dissipation thermique durant le ré-
chauffement du liquide de refroidissement, le temps de
réchauffage du liquide de refroidissement étant ainsi ré-
duit.
[0025] De plus, lorsque le moteur et le liquide de re-
froidissement sont chauds, la fermeture de la vanne 4
permet de limiter la quantité de liquide de refroidissement
à réchauffer, ce qui permet d’augmenter la fréquence
d’ouverture de la vanne 5 et donc la fréquence de déga-
zage du liquide de refroidissement lorsque la vanne 4
est fermée. La température d’ouverture de la vanne ther-
mostatique 5 sera supérieure à la température d’ouver-
ture de la vanne thermostatique 4. Le seuil au-delà du-
quel la vanne thermostatique 4 se ferme sera avanta-
geusement compris entre -5 et 10° Celsius, et de préfé-
rence compris entre 0 et 5° Celsius.
[0026] Une conduite de dérivation 20 raccorde une
sortie du boîtier de sortie 3 à une entrée de la pompe de

refoulement 8. La conduite de dérivation 20 permet de
maintenir une circulation continue de liquide de refroidis-
sement dans le moteur 2. La pompe 8 refoule du liquide
de refroidissement dans les tubulures du moteur 2 et
entraine donc le liquide de refroidissement dans le circuit
1.
[0027] Le circuit de refroidissement 1 comprend un aé-
rotherme 11. Cet aérotherme 11 prélève du liquide de
refroidissement dans le boîtier de sortie 3 par l’intermé-
diaire d’une conduite 10. Le liquide de refroidissement
ayant traversé l’aérotherme est évacué par une conduite
16 raccordée sur une partie intermédiaire de la conduite
20. Cet aérotherme 11 comprend un échangeur destiné
à alimenter l’habitacle du véhicule en air réchauffé par
le liquide de refroidissement. Du fait de la fermeture de
la vanne thermostatique 4 durant la phase de réchauffa-
ge du liquide de refroidissement, la température du liqui-
de de refroidissement traversant l’aérotherme augmente
plus rapidement. Ainsi, le réchauffage de l’habitacle in-
terviendra plus rapidement, sans nécessiter une surcon-
sommation de carburant.
[0028] La vanne thermostatique 4 pourra comprendre
de façon connue en soi un organe dont la dilatation ther-
mique déplace un joint d’étanchéité et obture l’écoule-
ment entre le boîtier de sortie 3 et l’entrée du boîtier de
dégazage 18 au-delà dudit premier seuil de température.
Cet organe pourra par exemple être réalisé en cire.
[0029] 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 vanne thermostatique 4 est
avantageusement disposée à proximité du boîtier de sor-
tie 3. Avantageusement, la cartouche de cire 43 fait saillie
à l’intérieur même du boîtier de sortie 3, afin de détecter
le plus tôt possible une augmentation de température du
liquide de refroidissement. La cartouche 43 est orientée
vers l’amont de l’écoulement du boîtier de sortie 3 vers
le boîtier de dégazage 18. La vanne thermostatique 4
sera de préférence fixée directement sur le boîtier de
sortie 3.
[0030] Lorsque la cartouche de cire 43 est plongée
dans le liquide de refroidissement, elle rétracte le piston
41 lorsque la température de ce liquide est inférieure au
seuil de fermeture. Lorsque le piston 41 est rétracté (sur
la partie gauche de la figure 2), il écarte une membrane
42 munie d’un joint par rapport à un siège d’étanchéité
45. Le liquide de refroidissement peut alors s’écouler à
travers la vanne thermostatique 4 comme illustré par la
flèche en traits discontinus. Un ressort 44 rappelle la
membrane 42 vers sa position de contact (sur la partie
droite de la figure 2) avec le siège 45 lorsque la tempé-
rature du liquide de refroidissement atteint le seuil de
fermeture. Le piston 41 se déploie et laisse le ressort 44
appliquer le joint de la membrane 42 contre le siège 45
pour interrompre l’écoulement à travers la vanne ther-
mostatique 4.
[0031] Les figures 3 à 5 représentent schématique-
ment les connexions hydrauliques dans le circuit de re-
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froidissement 1 dans différents cas de fonctionnement.
[0032] À la figure 3, le liquide de refroidissement et le
moteur 2 sont froids. Le liquide de refroidissement a une
température inférieure à la température de fermeture de
la vanne 4. La vanne 4 reste donc ouverte et permet donc
le dégazage du liquide de refroidissement. Le liquide de
refroidissement a une température inférieure à la tem-
pérature d’ouverture de la vanne 5. La vanne 5 reste
donc fermée et empêche donc l’écoulement du liquide
de refroidissement du boîtier de sortie 3 vers le radiateur
7.
[0033] À la figure 4, la température du liquide de re-
froidissement dans le boîtier de sortie 3 dépasse le seuil
de fermeture de la vanne 4. La vanne 4 se ferme donc
et obture donc l’écoulement de liquide de refroidissement
du boîtier de sortie 3 vers le boîtier de dégazage 18. La
température du liquide de refroidissement dans le boîtier
de sortie 3 est inférieure au seuil d’ouverture de la vanne
5. La vanne 5 reste donc fermée et obture l’écoulement
de liquide de refroidissement du boîtier de sortie 3 vers
le radiateur 7. Les échanges thermiques du liquide de
refroidissement sont ainsi réduits et sa vitesse de ré-
chauffement est ainsi optimisée.
[0034] À la figure 5, la température du liquide de re-
froidissement dans le boîtier de sortie 3 augmente. Le
liquide de refroidissement appliqué sur la vanne ther-
mostatique 5 a alors une température supérieure à son
seuil d’ouverture. La vanne thermostatique 5 s’ouvre
donc et permet l’écoulement de liquide de refroidisse-
ment du boîtier de sortie 3 vers le radiateur 7, puis du
radiateur 7 vers le boîtier de dégazage 18. Le liquide de
refroidissement appliqué sur la vanne thermostatique 4
garde une température supérieure à son seuil de ferme-
ture, et maintient donc la vanne thermostatique 4 fermée.
[0035] Lorsque le moteur équipe un véhicule adapté
à des conditions hivernales à très basses températures
(à l’exemple des véhicules commercialisés en Scandi-
navie et en Russie par exemple), on prévoit typiquement
un tuyau de dégazage reliant le boitier de sortie d’eau
ou le moteur à la boite de dégazage ce qui permet d’as-
surer le dégazage et la pressurisation du circuit de re-
froidissement. Or, si le véhicule roule souvent et long-
temps par grand froid, la situation de vie avec thermostat
fermé, inhibant donc le dégazage du radiateur est très
fréquente.
[0036] Dans ce cas, afin d’assurer néanmoins la fonc-
tion dégazage en début de roulage et d’assurer le chauf-
fage de l’habitacle sans dégrader la qualité de la com-
bustion, ce qui serait néfaste en consommation de car-
burant, on peut inclure comme proposé plus haut, sur le
circuit de dégazage culasse, un thermostat, ouvert en-
deçà d’une certaine température comprise par exemple
entre -5°C et 20°C pour assurer le dégazage du circuit
sur cette plage de température, puis fermer au-delà pour
favoriser la montée en température du moteur à des fins
de chauffage de l’habitacle et de consommation et de
dépollution.
[0037] Mais la localisation de ce thermostat peut de-

venir très gênante pour certaines opérations d’après ven-
te. Ainsi, le remplissage du circuit n’est plus possible au-
delà de la température de fermeture du thermostat, donc
si l’atelier est à plus de 20°C. En effet, le remplissage
par gravité du circuit de refroidissement emprisonne
dans le circuit des poches d’air de volume important qu’il
peut être difficile de purger en utilisant simplement la
purge déjà présente sur le circuit aérotherme.
[0038] Par ailleurs, ces poches d’air peuvent occasion-
ner des dommages irréversibles pour le moteur (casse)
ou dangereux (projection de fluides chauds sous pres-
sion) ou inquiétants (bruit dans l’aérotherme) ou aussi
s’accumuler au niveau du thermostat dégazage, qui est
de base et de façon préférentielle un point haut du circuit,
le rendant irrémédiablement inopérationnel.
[0039] Dans ces conditions, il est tout particulièrement
avantageux de prévoir un élément permettant de purger
l’air du circuit de refroidissement par le circuit, au niveau
du circuit de dégazage de ce circuit. Cette « purge » (par
abus de langage) peut être insérée sur le boitier de sortie
d’eau ou sur l’embout de dégazage ou sur le tuyau de
dégazage, mais sera de façon avantageuse incluse sur
le thermostat de dégazage, en amont de celui-ci (vu de
l’écoulement de fluide), comme illustré à la figure 6 qui
montre un ensemble monté entre un premier embout
d’extrémité 61, sur lequel vient se surmouler la partie du
tuyau de dégazage raccordée à la boite de dégazage et
un second embout d’extrémité 62, qui raccorde la partie
du tuyau de dégazage reliée au boitier de sortie d’eau.
[0040] L’élément de la figure 6 comporte par ailleurs
un clapet 63, associé à un ressort de rappel 64 ; l’élément
thermostatique 65 et la purge 66, un joint torique 67 étant
par ailleurs prévu. Ainsi, le « purgeur » est positionné sur
le corps du thermostat de dégazage, au niveau de l’élé-
ment thermostatique, en un point haut afin d’assurer le
bon remplissage et le dégazage du circuit. Cet élément
est à la fois léger et bon marché de sorte qu’il ne modifie
pratiquement pas le coût total du système, ni n’induit de
modifications des performances du véhicules.

Revendications

1. Circuit de refroidissement (1), d’un moteur à com-
bustion interne, comprenant un boîtier de sortie
d’eau (3); un radiateur (7) de refroidissement pré-
sentant une sortie d’évacuation et une entrée rac-
cordée à une première sortie du boîtier de sortie
d’eau (3) ; un boîtier de dégazage (18) présentant
une première entrée raccordée à la sortie d’évacua-
tion du radiateur et une deuxième entrée raccordée
à une deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau ;
une première vanne thermostatique (5) obturant sé-
lectivement l’écoulement entre le boîtier de sortie
d’eau (3) et le radiateur (7) ; caractérisé en ce qu’il
comprend en outre une deuxième vanne thermos-
tatique (4) obturant sélectivement l’écoulement en-
tre la deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau (3)
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et la deuxième entrée du boîtier de dégazage (18),
la vanne thermostatique (4) se fermant lorsque la
température du liquide de refroidissement dépasse
un premier seuil.

2. Circuit de refroidissement (1) selon la revendication
1, dans lequel ledit premier seuil est compris entre
-5 et 20° Celsius.

3. Circuit de refroidissement (1) selon la revendication
1 ou 2, dans lequel la deuxième vanne thermostati-
que (4) comprend un organe (43) dont la dilatation
thermique déplace un joint d’étanchéité (42) et ob-
ture l’écoulement entre la deuxième sortie du boîtier
de sortie d’eau (3) et la deuxième entrée du boîtier
de dégazage (18) lorsque ladite température du li-
quide de refroidissement dépasse le premier seuil.

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

5. Circuit de refroidissement selon l’une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel ladite
vanne thermostatique (4) est disposée au niveau de
la deuxième sortie du boîtier de sortie d’eau (3).

6. Circuit de refroidissement selon l’une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel ladite
première vanne thermostatique (5) s’ouvre lorsque
la température du liquide de refroidissement dépas-
se un deuxième seuil supérieur au premier seuil.

7. Circuit de refroidissement selon la revendication 6,
dans lequel le deuxième seuil est compris entre 70
et 90° Celsius.

8. Circuit de refroidissement selon l’une quelconque
des revendications précédentes, comprenant un aé-
rotherme (11) muni d’une entrée connectée au boî-
tier de sortie d’eau (3).

9. Circuit de refroidissement selon l’une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
qu’il comporte un moyen de purge du circuit lorsque
la deuxième vanne thermostatique est fermée.
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