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Description

[0001] Laprésenteinvention concerne un moteur ther-
mique comprenant une pompe a fluide caloporteur.
[0002] L’invention concerne également un véhicule
notamment un véhicule automobile comportant un tel
moteur thermique.

[0003] Dansunmoteurde véhicule, une pompe afluide
caloporteur permet de faire circuler ce fluide dans un
circuit de refroidissement afin de réguler la température
du moteur.

[0004] Une telle pompe est classiquement agencée
dans une fagade de distribution également appelée fa-
cade accessoire du moteur. Cette pompe comprend no-
tamment une poulie, qui entraine une aube, ou turbine,
adaptée pour faire circuler le fluide dans le circuit de re-
froidissement. La poulie de la pompe est entrainée par
une courroie de transmission, qui entraine en regle gé-
nérale d’autres éléments du véhicule tels que l'alterna-
teur, la pompe de direction assistée, etc...

[0005] Cependant, un inconvénient majeur d'un tel
agencement de la pompe au niveau de la fagade de dis-
tribution est lié au fait que dans certaines configurations
de l'architecture du moteur, il est nécessaire d’ajouter
encore une longueur de courroie, des poulies de renvois
et/ou des galets tendeur afin de pouvoir assurer un fonc-
tionnement convenable de la pompe. De tels ajouts gé-
nérent, en plus de la complexité du chemin de la courroie,
un co(t additionnel qui peut s’avérer important.

[0006] De plus, cet agencement de la pompe induit
une augmentation non négligeable de 'encombrement
du moteur du fait de la mise en oeuvre d’un circuit de
refroidissement d’'une grande complexité pour achemi-
ner le fluide caloporteur dans les différentes parties du
moteur a refroidir.

[0007] La présente invention vise a pallier ces incon-
vénients liés a I'état de la technique.

[0008] Dans ce dessein, l'invention concerne un mo-
teur thermique comprenant une pompe a fluide calopor-
teur destinée a mettre en circulation ledit fluide calopor-
teur dans un circuit de refroidissement dudit moteur, la-
dite pompe étant agencée dans une fagade d’accouple-
ment du moteur en étant en relation cinématique avec
un arbre d’entrainement du moteur notamment un arbre
d’équilibrage de ce moteur.

[0009] Dans d’autres modes de réalisation :

- la fagade d’accouplement comprend un logement
dans lequel est agencée ladite pompe ;

- le logement est compris dans la fagade d’accouple-
ment d’un carter de cylindres du moteur ;

- lelogement comprend un fond débouchant dans un
tunnel prévu dans le moteur pour recevoir ledit arbre
d’entrainement ;

- le logement comprend une ouverture définie dans
une peau externe de la fagade d’accouplement ;

- une ouverture du logement est agencée en regard
d’un carter d’accouplement notamment d’'un volant
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moteur dudit moteur ;

- un logement susceptible de recevoir la pompe est
défini a une hauteur qui est inférieure a une hauteur
du circuit de refroidissement ;

- la pompe comprend une zone de couplage apte a
étre en prise avec un organe de couplage de I'arbre
d’entrainement ;

- le moteur comprend un boitier d’entrée et de sortie
du fluide caloporteur relié a ladite pompe et au circuit
de refroidissement, agencé au niveau de la fagade
d’accouplement ;

- la pompe comprend au moins un joint d’étanchéité
dynamique, et

- la pompe est en relation cinématique avec un vile-
brequin du moteur notamment par I'intermédiaire du-
dit arbre d’entrainement.

[0010] L’invention concerne également un véhicule
notamment un véhicule automobile comprenant un tel
moteur thermique.

[0011] D’autres avantages et caractéristiques de l'in-
vention apparaitront mieux a la lecture de la description
d’'un mode de réalisation préféré qui va suivre, en réfé-
rence aux figures, réalisé a titre d’exemple indicatif et
non limitatif :

- lafigure 1 représente une vue schématique d’'un mo-
teur thermique comprenant une pompe a fluide ca-
loporteur selon un mode de réalisation de
I'invention ;

- lafigure 2représente une vue d’'une fagade d’accou-
plement du moteur notamment située au niveau d’'un
carter de cylindres du moteur selon le mode de réa-
lisation de I'invention ;

- lafigure 3 représente une vue d’'une fagade de dis-
tribution du moteur notamment située au niveau du
carter de cylindres du moteur selon le mode de réa-
lisation de I'invention ;

- les figures 4 et 5 représentent des vues relatives a
un circuit de refroidissement du moteur selon le mo-
de de réalisation de l'invention ;

- lafigure 6 représente une vue en perspective d’'un
arbre d’entrainement tel qu'un arbre d’équilibrage,
en liaison cinématique par couplage avec une pom-
pe a fluide caloporteur du moteur selon le mode de
réalisation de I'invention ;

- lesfigures 7 et 8 représentent des vues différentes
de la pompe selon un mode de réalisation de
I'invention ;

- lafigure 9 est une vue en coupe longitudinale selon
IX-1Xd’'une variante de la pompeillustrée surlafigure
7;

- lafigure 10 estune vue en coupe longitudinale selon
X-X d’une autre variante de la pompe illustrée sur la
figure 7 ;

- lafigure 11 estune vue de lafagcade d’accouplement
comprenant un boitier d’entrée et de sortie de fluide
circulant dans le circuit de refroidissement du moteur
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selon le mode de réalisation de I'invention, et

- lafigure 12 est une vue d’une sortie d’'un premier ou
d’un deuxiéme conduit de fluide du circuit de refroi-
dissement pourvue d’'un élément d’ouverture/ferme-
ture selon le mode de réalisation de l'invention.

[0012] Ladescription estfaite enréférence a untriedre
X,Y, Z, associé classiquement a un véhicule notamment
a un véhicule automobile, dans lequel X est la direction
longitudinale avant-arriére du véhicule dirigée vers I'ar-
riere, Y est la direction transversale droite-gauche au vé-
hicule, qui est horizontale et perpendiculaire a X, dirigée
vers la droite, et Z est la direction verticale dirigée vers
le dessus. Par ailleurs, les termes « avant, arriére, droit,
gauche, horizontal, vertical, supérieur, inférieur » sont
définis par rapport au sens de déplacement du véhicule.
[0013] Lafigure 1 estune représentation schématique
d’un mode de réalisation d’'un moteur thermique 1 com-
prenant un carter de cylindres 2a pourvu d’une pluralité
de cylindres 3, autrement appelés postes, pouvant étre
rangés en ligne. Ce carter de cylindres 2a du moteur 1
peut comprendre de maniére non limitative et non ex-
haustive quatre cylindres 3 rangés en ligne. Au-dessus
du carter de cylindres 2a, suivant un axe sensiblement
paralléle a I'axe vertical des cylindres 3, vient se fixer un
second carter, dit carter de culasse 2b. Ce carter de cu-
lasse 2b comprend une face inférieure qui est destinée
a étre fixée sur une face supérieure de ce carter de cy-
lindres 2a, lequel étant disposé en-dessous de ce carter
de culasse 2b.

[0014] Ce carter de culasse 2b renferme notamment
la distribution composée principalement des soupapes
et des arbres a cames. Plus précisément, dans ce carter
de culasse 2b sont ménagés des conduits d’alimentation
ou d’admission et des conduits d’échappement qui sont
destinés respectivement a I'écoulement d’'un mélange
air et de gaz admis vers les cylindres du moteur 1, et a
I'écoulement des gaz brilés qui s’échappent hors des
cylindres 3. Ces conduits sont commandés par des sou-
papes, et celles-ci sont actionnées par au moins un arbre
a cames.

[0015] Ce moteur 1 peut étre un moteur statique, un
moteur d’'un générateur électrique. Il peut également
s’agir d’'un moteur 1 qui est mis en oeuvre dans un vé-
hicule comme un véhicule terrestre notamment un véhi-
cule automobile, ou encore un véhicule marin ou aérien.
[0016] Le moteur 1 comporte classiquement un vile-
brequin 6 quitourne autour d’un axe horizontal du moteur
1, des pistons qui coulissent dans des cylindres 3 suivant
des mouvements de va-et-vient, et des bielles dont les
extrémités hautes sont reliées aux pistons et dont les
extrémités basses sont reliées a ce vilebrequin 6 par I'in-
termédiaire de liaisons excentriques. Le mouvement de
va-et-vient des pistons, initié par la combustion d’'un mé-
lange d’air et de carburant dans les cylindres 3, permet
ainsi d’entrainer en rotation le vilebrequin 6. Le vilebre-
quin 6 du moteur 1 est guidé en rotation par des paliers
qui sont disposés entre chaque cylindre 3 du moteur 1
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etde partetd’autre du carter de cylindres 2a typiquement
au niveau des sorties 7a, 7b respectives du vilebrequin
6 vers une fagade d’accouplement 4a et vers une fagade
de distribution 4b du moteur 1 d’autre part, lesquelles
sorties 7a, 7b étant visibles sur les figures 2 et 3.
[0017] La fagade d’accouplement 4a est située a une
premiére extrémité du moteur 1. Dans ce mode de réa-
lisation, cette fagade d’accouplement 4a est localisée au
niveau du carter de cylindres 23, il peut cependant dans
d’autres variantes étre située au niveau du carter de cu-
lasse 2b. Elle comprend essentiellement un ensemble
de transmission comportant un carter d’accouplement 8
et une boite de vitesse 9, le carter d’accouplement 8 re-
liant le moteur 1 et donc le vilebrequin 6 a ladite boite de
vitesse 9. Ce carter d’accouplement 8 comprend de ma-
niére connue en soit, un volant moteur 10 destiné a étre
fixé sur le vilebrequin 6 du moteur 1 et un embrayage 11
pouvant comporter un mécanisme d’embrayage et au
moins un disque de friction. Un carter 12 coiffant le carter
d’accouplement 8 et la boite de vitesse 9 est fixé a la
facade d’accouplement 4a notamment au niveau d’une
surface de liaison 14 ayant une forme essentiellement
circulaire et qui est visible sur les figures 2 et 11.
[0018] Ce moteur 1 est communément équipé d’un
certain nombre de périphériques et accessoires, parmi
lesquels on peut citer un alternateur et un compresseur
de climatisation. Ces accessoires sont entrainés par le
fonctionnement du moteur 1, via une courroie d’acces-
soire généralement reliée a une poulie située en bout
d’un vilebrequin 6 du moteur 1, couramment appelée
« poulie vilebrequin » et qui est agencé au niveau de la
facade de distribution 4b . Cette fagade de distribution
4b également appelée fagcade accessoire, est située a
une deuxieme extrémité du moteur 1 en étant sensible-
ment opposée a la fagade d’accouplement 4a. Elle com-
prend essentiellement des poulies portées par les extré-
mités du vilebrequin 6 et d’un arbre (ou des arbres) a
cames, et de la courroie de distribution qui transmet a
I'arbre a cames la rotation du vilebrequin 6. La fagade
de distribution 4b peutinclure également d’autres poulies
sur lesquelles agit la courroie de distribution. Elle com-
porte également des galets grace auxquels la tension et
I'orientation des brins de la courroie de distribution sont
réglés.

[0019] En référence aux figures 1 et 4 a 10, le moteur
1 comprend une pompe a fluide caloporteur 5 pour la
mise en circulation de ce fluide dans un circuit de refroi-
dissement 15 de ce moteur 1. Cette pompe 5 comprend
un corps de pompe 16, un conduit d’entrée 17a de fluide
et un conduit de sortie 17b formant une volute de pompe.
Cette pompe 5 est destinée a mettre en circulation via le
conduit de sortie 17b ledit fluide caloporteur ou fluide de
refroidissement dans le circuit de refroidissement 15 du
moteur 1. Ainsi que lillustre les figures 4 et 5, ce circuit
15 comprend des premier et deuxiéme conduits de fluide
18a, 18b autrement appelés noyau ou chambre de fluide.
Chaque conduit de fluide 18a, 18b est un volume creux
ou un évidement constitué de canaux de circulation qui
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est défini dans le carter de cylindres 2a ou le carter de
culasse 2b du moteur 1 et dans lequel est destiné a cir-
culer ce fluide de refroidissement, ici de 'eau. Dans cette
configuration et en référence a la figure 2, I'entrée de
fluide 19a de cette pompe 5 est de préférence noyée
dans la fagade d’accouplement 4a permettant ainsi
d’avoir le conduit d’entrée 17a de fluide dans la fagade
d’accouplement 4a. On notera que le conduit d’entrée
17a comprend un carter qui est reli€ mécaniquement a
une surface de fixation 28 d’étanchéité définie au niveau
de la fagade d’accouplement 4a et en particulier d'une
peau externe 29 de cette fagade 4a. Ce carter peut com-
prendre un convergent.

[0020] Le corps de pompe 16 est traversé de part et
d’autre par un axe de pompe 20. L’axe 20 est immobilisé
radialement et axialement par un roulement a bille. On
pourrait envisager une pluralité de roulements ou encore
un roulement a double rangées de bille permettant de
garantirla stabilité etle maintien de I'axe 20 dans le corps
de pompe 16. L'une des extrémités de I'axe 20 supporte
une aube 21, ou une turbine, adaptée a la circulation du
fluide dans le circuit de refroidissement 15, I'autre extré-
mité comprend une zone de couplage 22.

[0021] L’aube 21 estrendu solidaire de I'axe par exem-
ple par un dispositif de clavette bien connu de 'homme
du métier. On pourrait également envisager de solidari-
ser l'aube 21 a I'axe 20 par un emmanchement serré,
avantageusement associé a un jeu de rainures, ou par
tout autre moyen connu.

[0022] L’étanchéité eau/air entre 'axe 20 et le corps
16, destinée a empécher le fluide de refroidissement de
pénétrer a l'intérieur de la pompe 5 et d’endommager le
roulement, est assurée par un élément d’étanchéité 23a
dynamique pour une premiere variante de la pompe 5
illustrée sur la figure 9 ou deux éléments d’étanchéité
23a, 23b dynamique pour une deuxieme variante visible
sur la figure 10. L’élément d’étanchéité 23a, 23b dyna-
mique peut étre un joint a leévre et plus particulierement
un joint torique garantissant une excellente étanchéité.
Le corps de pompe 16 comprend également une zone
de fixation 24 pourvue d’au moins un joint torique 25 vi-
sant a assurer une liaison mécanique étanche de lapom-
pe 5 dans un logement 26 défini dans la fagade d’accou-
plement 4a du moteur 1, notamment avec une paroi de
ce logement 26. Le corps de pompe 16 comprend éga-
lement au moins un passage d’air 27 permettant d’éva-
cuer par évaporation, le fluide de refroidissement qui
pourrait pénétrer a l'intérieur de la pompe 5 malgré la
présence des éléments d'étanchéité 23a, 23b.

[0023] Surlafigure 2, le logement 26 est compris dans
une partie de la fagade d’accouplement 4a qui est définie
au niveau du carter de cylindres 2a. Un tel logement 26
a une forme complémentaire a celle de la pompe 5. Le
logement 26 comprend une ouverture 30 qui est définie
au niveau d’'une zone 31 de la peau externe 29 de la
facade d’accouplement 4a. Cette ouverture 30 est de
préférence agencée en regard du volant moteur 10 du
carter d’'accouplement 8. Le logement 26 et donc cette
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ouverture 30 sont définis entre la surface de liaison 14
et un orifice formant la sortie 7a qui est ménagé dans la
facade d’accouplement 4a et qui est traversé par une
extrémité du vilebrequin 6 prévue pour étre reliée au vo-
lant moteur 10.

[0024] On notera que ce logement 26 de la pompe 5
est situé a une hauteur h1 qui s’étend du fond du carter
d’huile 32 du moteur 1 a la pompe 5 qui est inférieure a
une hauteur h2 comprise entre en ce fond du carter d’hui-
le 32 et le circuit de refroidissement 15 du moteur 1 et
en particulier du premier conduit 18a. Ainsi, la pompe 5
est située dans une partie basse du moteur 1 et de pré-
férence a une hauteur h1 qui la positionne a un niveau
qui est situé en dessous du niveau du premier conduit
18a relatif a la hauteur h2. Ainsi la pompe 5 est alors
constamment dans le fluide de refroidissement et ce mé-
me lors de phases de remplissage ou de re-remplissage
apres-vente ainsi que dans des phases de dégazage du
circuit de refroidissement 15. Une telle position de la
pompe 5 permet d'éviter des défaillances de type
« grillage de joint » notamment lors du déroulement de
ces phases et qui peuvent par exemple résulter de la
présence de bulle de gaz et/ou d’absence de fluide de
refroidissement dans le circuit 15.

[0025] On notera que lorsque la pompe 5 est agencée
dans ce logement 26, 'aube 21 est orientée vers I'ouver-
ture 30 soit vers I'extérieur de la fagade d’accouplement
4a.

[0026] Lazonede couplage22delapompeb5 estadap-
tée pour coopérer de maniére directe ou indirecte avec
un arbre d’entrainement 33 du moteur 1, ledit arbre 33
pouvant étre en relation cinématique avec le vilebrequin
6. Dans ces conditions, la pompe 5 est donc agencée
dans le moteur 1 de fagon a étre en relation cinématique
avec ce vilebrequin 6 notamment par I'intermédiaire dudit
arbre d’entrainement 33. Dans le présent mode de réa-
lisation, cet arbre d’entrainement 33 est de préférence
un arbre d’équilibrage 33 du moteur 1.

[0027] Le moteur 1 comprend en effet deux arbres
d’équilibrage 33 montés en rotation autour d’axes d’équi-
librage paralléles et distincts de I'axe moteur 1. Ces ar-
bres d’équilibrage 33 dont un est visible sur la figure 6,
sontagenceés dans des tunnels 34 définis dans le moteur
1. Les extrémités de ces tunnels 34 sont visibles sur les
figures 2 et 3 relatives respectivement aux fagades d’ac-
couplement 4a et de distribution 4b du moteur 1

[0028] Ces arbres d’équilibrage 33 peuvent étre en re-
lation cinématique avec le vilebrequin 6. Plus précisé-
ment, le moteur 1 comprend des éléments d’entraine-
ment en rotation du :

- premier arbre d’équilibrage 33, dans un sens de ro-
tation inverse du sens de rotation du vilebrequin 6
et a une vitesse de rotation fonction de la vitesse de
rotation dudit vilebrequin 6, et

- deuxiéme arbre d’équilibrage, dans un sens de ro-
tationinverse du sens de rotation dudit premier arbre
d’équilibrage et a une vitesse de rotation fonction de
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la vitesse de rotation dudit vilebrequin 6.

[0029] Cesarbresd’équilibrage 33 contribuentaamor-
tir une partie des vibrations qui sont génantes non seu-
lement pour les occupants du véhicule automobile, mais
aussi pour la fiabilité du moteur 1. Cette partie des vibra-
tions résulte :

- abas régime de I'explosion du mélange d’air et de
carburant dans les cylindres 3 ce qui génére en effet
un « moment vibratoire de combustion » trés impor-
tant, et

- a haut régime des mouvements alternatifs des pis-
tons, des bielles et du vilebrequin 6, ces mouve-
ments générent en effet un « effort vibratoire
d’inertie » et un « moment vibratoire d’'inertie » trés
importants.

[0030] Ainsi ces arbres d’équilibrage 33 en tournant,
génere des effort et moment d’inertie qui s’opposent aux
effort et moments vibratoires précités.

[0031] Les éléments d’entrainement en rotation sont
reliés pour chaque arbre d’équilibrage 33 a une premiére
extrémité de ce dernier comportant une roue d’entraine-
ment 35 telle qu'une poulie. Le corps de chacun de ces
arbres 33 comprend des organes de roulement 36 choi-
sis parmi des billes, des aiguilles et des rouleaux. Un des
deux arbres d’équilibrage 33 constitue un arbre d’entrai-
nement 33 de I'axe de pompe 20 et comprend a cet effet
dans une deuxiéme extrémité un organe de couplage
destiné a assurer une liaison cinématique avec la zone
de couplage 22 de la pompe 5. Autrement dit, la zone de
couplage 22 est apte a étre en prise avec l'organe de
couplage de l'arbre d’entrainement 33. Pour ce faire, le
logement 26 dans lequel est agencé la pompe 5, com-
prend un fond qui est ouvert car comportant un orifice,
etqui débouche dans le tunnel 34 dans lequel est agencé
cet arbre d’équilibrage 33 pour I'établissement d'une
liaison de couplage entre la zone de couplage 22 et I'or-
gane de couplage de cet arbre 33. Dans ce contexte, ce
logement 26 peut donc étre réalisé par usinage en méme
temps ou du moins avec une bonne précision par rapport
acetunnel 34. On notera que la liaison de couplage entre
la pompe 5 et I'arbre d’équilibrage est simplifiée car elle
ne nécessite pas l'usage d’un joint d’accouplement com-
plexe. Dans une variante, la liaison de couplage peut
étreréalisée sans jointd’accouplement mais uniquement
a partir d'un mécanisme de vissage de I'axe de pompe
20 sur l'arbre d’équilibrage 33.

[0032] Dans cette configuration, I'utilisation d’un arbre
d’entrainement 33 tel que I'arbre d’équilibrage 33 pour
entrainer la pompe 5, vise a appliquer un couple réalisant
peu voire aucun effortlatéral sur I'axe de pompe 20. Ainsi,
le roulement de la pompe 5 est donc peu sollicité. Une
telle configuration permet d’améliorer la robustesse de
la pompe 5 et/ou sa compacité, et/ou a la réduction de
son co(t de fabrication.

[0033] Surlesfigures 1,2 et 11, le moteur 1 comprend
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également un boitier 13 d’entrée et de sortie du fluide
caloporteur circulant dans le circuit de refroidissement
15. Ceboitier 13 estde préférence agencé dans la fagcade
d’accouplement 4a. En particulier, le boitier 13 est posi-
tionné entre le carter de culasse 2b et le carter d’accou-
plement 8, notamment entre le carter de culasse 2b et
le support de liaison 14.

[0034] Dans ce mode de réalisation et en référence
aux figures 1, 2, 4 et 5, le boitier 13 est relié a une entrée
19a et deux sorties 19b, 19c du circuit de refroidissement
15. Ainsi, ce boitier 13 en centralisant toutes les entrée
et sorties 19a, 19b, 19¢ du circuit de refroidissement 15
peut permettre une mise oeuvre d’'un pilotage simplifié
de circulations multiples du fluide dans le circuit de re-
froidissement 15. Les entrée et sorties 19a, 19b, 19¢c de
ce circuit sont noyées dans la fagade d’accouplement
4a. Dans cette configuration, le fluide pénétre dans cette
entrée du circuit afin d’étre acheminé vers la pompe 5
pour étre ensuite mis en circulation dans les premier et
deuxiéme conduits 18a, 18b de fluide selon le sens de
circulation représenté par les fleches présentes sur les
figures 1, 4 et 5. Ce fluide est ensuite évacué au niveau
des sorties 19b, 19c respectivement des premier et
deuxiéme conduits 18a, 18b de fluide débouchant dans
le boitier 13. Ces sorties 19b, 19¢c peuvent comprendre
des éléments d’ouverture/fermeture 37 automatique per-
mettant de gérer I'évacuation du fluide selon la tempé-
rature de celui-ci et par conséquentla circulation du fluide
dans le circuit 15. En effet, chaque élément d’ouvertu-
re/fermeture 37 est prévu pour autoriser/interdire le pas-
sage du fluide par les sorties 19b, 19c. Sur la figure 12,
chaque élémentd’ouverture/fermeture 37 peutcompren-
dre un volet 38 et un élément de rappel 39 tel qu’un res-
sort réalisé en un matériau a mémoire de forme.

[0035] Onremarqueraque la pompe 5 débite un fluide
dans un circuit de refroidissement 15 qui est simplifié en
termes de packaging autorisant des circulations d’eau
simples ou plus complexes de tous types permettant ain-
si de mettre en oeuvre des modes de fonctionnement du
circuit de refroidissement 15 par exemple en « split
cooling » ou encore en boucle unique ou multiples.

Revendications

1. Moteur (1) thermique comprenant une pompe a flui-
de caloporteur (5) destinée a mettre en circulation
ledit fluide caloporteur dans un circuit de refroidis-
sement (15) dudit moteur (1), ladite pompe (5) étant
agencée dans une fagade d’accouplement (4a) du
moteur (1) en étant en relation cinématique avec un
arbre d’entrainement (33) du moteur (1) notamment
un arbre d’équilibrage de ce moteur (1).

2. Moteur (1) selon la revendication précédente, ca-
ractérisé en ce que la fagade d’accouplement (4a)
comprend unlogement (26) dans lequel estagencée
ladite pompe (5).
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Moteur (1) selon 'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que :

- le logement (26) est compris dans la facade
d’accouplement (4a) d’'un carter de cylindres
(2a) du moteur (1), et/ou

- le logement (26) comprend un fond débou-
chant dans un tunnel (34) prévu dans le moteur
(1) pour recevoir ledit arbre d’entrainement (33),
et/ou

- le logement (26) comprend une ouverture (30)
définie dans une peau externe (29) de la fagade
d’accouplement (4a)

Moteur (1) selon I'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’une ouver-
ture (30) du logement (26) est agencée en regard
d’un carter d’accouplement (8) notamment d’un vo-
lant moteur (10) dudit moteur (1).

Moteur (1) selon 'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’un loge-
ment (26) susceptible de recevoir la pompe (5) est
défini a une hauteur (h1) qui est inférieure a une
hauteur (h2) du circuit de refroidissement (15).

Moteur (1) selon 'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pompe
(5) comprend une zone de couplage (22) apte a étre
en prise avec un organe de couplage de I'arbre d’en-
trainement (33).

Moteur (1) selon I'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’il com-
prend un boitier (13) d’entrée et de sortie du fluide
caloporteur relié a ladite pompe (5) et au circuit de
refroidissement (15), agencé au niveau de la fagade
d’accouplement (4a).

Moteur (1) selon 'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pompe
(5) comprend au moins un joint d’étanchéité dyna-
mique.

Moteur (1) selon 'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pompe
(5) est en relation cinématique avec un vilebrequin
(6) du moteur (1) notamment par I'intermédiaire dudit
arbre d’entrainement (33).

Véhicule notamment un véhicule automobile com-
prenant moteur thermique (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes.
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