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INtroduction

MAHLE est I'un des plus importants partenaires de développement et équipementiers dans le domaine de
la gestion thermique pour les voitures et utilitaires a moteur thermique, hybride, électrique a batterie et a pile
a combustible. Nos ingénieur-e-s développent des produits d’excellence en étroite collaboration avec les
motoristes et les constructeurs automobiles du monde entier.

Les pieces de rechange destinées au marché de I'aprés-vente
répondent aux Mémes Normes rigoureuses.

Des contrbles multiples pendant et apres la fabrication garan-
tissent le niveau de qualité élevé des produits MAHLE. En pra-
tique, si le véhicule connait malgré tout des pannes, les causes
ne se trouvent souvent pas dans la piece elle-méme, mais plutét
dans son environnement : erreurs d’utilisation ou de montage,
équipements inappropriés ou influences externes.

Cette brochure décrit les dommages typiques ainsi que leurs
causes et donne des conseils pour éviter de tels dommages a

I'avenir. L'objectif est de faciliter la recherche des causes possibles

des dommages. Cette brochure contribue a la fiabilité et a la lon-
gévité de nos produits et, par conséquent, a prolonger la durée
de vie des composants.

Néanmoins, il peut arriver que nos expert-e's se trouvent
confronté-e-s a des scénarios de pannes complexes, dont I'ex-
plication dépasse le cadre de cette brochure. Si vous avez des
doutes sur I'origine de dommages affectant nos produits, nous
vous proposons d’examiner ces derniers dans nos ateliers et
d’établir un rapport d’expertise. Pour ce faire, veuillez vous adres-
ser a notre partenaire commmercial le plus proche de chez vous.


https://www.mahle-aftermarket.com/eu/fr/
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1. Systeme de refroidissement

Structure du systeme de refroidissement

Le systeme de refroidissement permet de refroidir le moteur en
dissipant la chaleur vers I'air extérieur. Dans le méme temps, la
chaleur générée par le fonctionnement du moteur peut servir a
chauffer I'habitacle. Le systeme de refroidissement moteur et la
climatisation ont beau étre deux systemes séparés, ils ont une
influence certaine I'un sur I'autre.

Fig. 1 Composants du systeme de refroidissement moteur

Les différents composants du circuit de refroidissement sont
reliés entre eux par des flexibles, formant ainsi un systeme fermé
dans lequel circule le liquide de refroidissement, entrainé par une
pompe mécanique ou électrique.

La chaleur générée par la combustion du carburant et transférée
aux composants du moteur passe dans le liquide de refroidisse-
ment.

e thermostat du liquide de refroidissement s’ouvre a partir d’une
certaine température et dirige le liquide de refroidissement vers le
radiateur a I'avant du véhicule.

Radiateur de refroidissement

Ventilateur du radiateur

Fig. 2 Systéme de refroidissement moteur

Thermostat

Pompe a liquide
de refroidissement

ol

Gréace a la circulation du liquide de refroidissement, la chaleur est
évacuée vers l'air extérieur et la température du liquide de refroi-
dissement baisse. Un ou plusieurs ventilateurs (entrainement
mécanique ou électrique), montés devant ou derriere le radiateur,
viennent soutenir ce processus, en particulier lorsque le véhicule
roule lentement ou est a I'arrét.

Le degreé d’ouverture du thermostat permet de maintenir constam-
ment le moteur thermique a sa température de service.

Soupape de I'échangeur de chaleur (en option)
Moteur
Echangeur de chaleur

Pulseurs d’air d’habitacle




1.1 Pompe a liguide de
refroidissement

La pompe a liquide de refroidissement achemine le
liquide de refroidissement a travers les circuits de

refroidissement. Elle est entrainée mécaniquement
(par ex. avec une courroie) par le moteur thermique
ou électriquement par un moteur électrique sépare.

1.1.7 Pompe a liguide de refroidissement

avec palier endommage

Diagnostic :

= Bruits

= Fuite

= Flancs de la poulie endommagés
= Palier endommagé

Surchauffe du moteur

Solution/prévention :

= Respecter I'alignement de la courroie lors de
I'installation d’'une pompe a liquide de refroidissement.

= Régler correctement la tension de la courroie.

Fig. 1 Pompe a liquide de refroidissement

Cause(s) :

= Palier endommagé par une courroie trop tendue
= Courroie non alignée

= Pas d’antigel dans le systeme (le joint dans la pompe
a besoin d’antigel pour la lubrification)

= Utiliser le mélange correct d’antigel et d’eau.

= Ne pas faire tourner la pompe a liquide de
refroidissement a sec.

Fig. 2 Pompe a liquide de refroidissement avec palier endommagé

09
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1.1.2 Turbine desserrée sur la pompe
a liquide de refroidissement

Diagnostic :

= Pas de débit sur la pompe a liquide de refroidissement
= Turbine desserrée

= Surchauffe du moteur

Solution/prévention :

= \érifier réguliecrement le niveau de liquide de refroidisse-
ment, seulement sur le moteur froid.

= Veiller au bon mélange d’eau et d’antigel pour que le liquide
de refroidissement ne géle pas a basse température.

Fig. 1 Turbine en plastique détachée de I'arbre

Cause(s) :

= Trop peu d’antigel dans le moteur

= Démarrage du moteur avec du liquide de refroidissement
gelé, ce qui détache la turbine de I'arbre

= Moteur/liquide de refroidissement surchauffé, d’ou des
dommages liés a la chaleur sur la turbine en plastique

= En cas de température trop élevée du liquide de refroidis-
sement d’un moteur, trouver la cause et éliminer le défaut
afin d’éviter tout dommage ultérieur.

Fig. 2 Turbine en métal détachée de I'arbre

1.1.3 Cavitation sur la pompe

17

a liguide de refroidissement

Diagnostic :

= Surchauffe du moteur
= Cavitation sur la turbine

= Corrosion sur le boitier de la pompe

Solution/prévention :

= Respecter les instructions du fabricant pour I'utilisation du
liquide de refroidissement et le mélanger avec de I'eau
désionisée. L'antigel abaisse le point de gel du liquide de
refroidissement et augmente son point d’ébullition. De
plus, il permet de lubrifier la pompe a liquide de refroidis-
sement et protege de la corrosion.

Fig. 1 Cavitation sur la pompe a liquide de refroidissement

Cause(s) :

Antigel inadapté
= Eau de refroidissement sans antigel

= Systeme de refroidissement sans surpression (soupape
défectueuse dans le vase d’expansion)

Infiltration de gaz d’échappement dans le liquide de
refroidissement a cause d’un joint de téte défectueux,
donc modification du pH du liquide de refroidissement

= \érifier les soupapes dans le couvercle du vase
d’expansion.
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1.1.4 Raccordements deéfectueux sur la pompe
a liguide de refroidissement électrique

Diagnostic : Cause(s) :

= Surchauffe du moteur (défaut de la pompe a liquide de = Panne électrique (court-circuit, coupure)

refroidissement électrique) ) )
= Fusible défectueux
= Rupture de cable

= Corrosion des connecteurs

= Pompe défectueuse

Solution/prévention :

= Vérifier I'alimentation électrique de la pompe a
liquide de refroidissement. La coupure peut étre
causée par les fusibles électriques, la corrosion
des connecteurs, un défaut au point de masse ou
dans le faisceau de cables.

Fig. 1 Corrosion sur la prise Fig. 2 Corrosion sur les connecteurs
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1. Systeme de refroidissement

1.2.7 Fuite du thermostat au niveau de la connexion rapide

Diagnostic :

. - Solution/prévention :
= Perte de liquide de refroidissement sur le thermostat

= Remplacer systématiquement les joints sur
Cause(s) : toutes les connexions ouvertes du systeme
de refroidissement.

= Joint non remplacé sur la connexion rapide dans le flexible

1 : 2 | h e rm O S‘t E i‘t Fig. 1 Fuite sur le joint torique Fig. 2 Connexion rapide
1

Le thermostat régule le débit du liquide de refroidissement dans le moteur et le radiateur de refroidissement.
Ainsi, le moteur atteint rapidement sa température de service optimale et est protégé contre la surchauffe.
La cartouche de thermostat s’integre dans un boitier du bloc moteur. Le cavalier extensible se compose d’un
boitier métallique baignant dans le liquide de refroidissement.

Le boitier contient une cire technique et une garniture en caoutchouc autour de la tige du piston et est
fermé sur le dessus (sertissage). A une température définie (en fonction de la composition de la cire), la cire
commence a fondre et se dilate. La tige de piston est alors poussée hors du cavalier extensible. Les clapets
reliés au cavalier extensible et a la tige de piston ouvrent ou ferment les circuits de refroidissement.

Fig. 3 Remplacer le joint torique
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1.2.2 Corrosion sur le thermostat, corps étrangers
dans le systeme de refroidissement 1.2.3 Fuite du bottier du thermostat

Diagnostic : Cause(s) :
Diagnostic : Cause(s) : , N , ) . o o
= Fuite sur le boitier du thermostat = Joint endommageé par un ajout de mastic d’étanchéité
= Surchauffe du moteur = Systeme de refroidissement mal purgé = Ajout de mastic d’étanchéité sur le thermostat

= Température de service du moteur non atteinte ou seulement Thermostat coincé en position fermée

apres un tres long trajet

Thermostat coincé en position ouverte

= Chauffage qui ne chauffe pas

Corrosion suite a une concentration trop faible d’antigel
ou a un antigel inadapté

= Corps étrangers (résidus de joint, débris de turbine
de I'ancienne pompe a eau, mastic d’étanchéité) dans

le systeme de refroidissement
Solution/prévention :

= Au moment d’installer un nouveau thermostat, utiliser sont a base d’huile et attaquent les joints des thermos-
Solution/prévention : uniquement le joint prévu a cet effet. Ne jamais appliquer tats. Les joints pour le liquide de refroidissement gonflent
& ’ de mastic d’étanchéité en plus. La plupart des mastics a cause de I'huile et se fissurent.

= Aprés le remplacement de composants du systeme de Utiliser un liquide de refroidissement conforme aux
refroidissement, rincer entierement le systeme pour éli- spécifications du constructeur.

miner les corps étrangers et les impuretés.

Fig. 1 Corps étranger bloquant la soupape Fig. 2 Corrosion sur le thermostat Fig. 1 Mastic d’étanchéité sur le boitier du thermostat Fig. 2 Joint endommagé par un ajout de mastic d’étanchéité
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1.2.4 Panne de chauffage en descente

Diagnostic :

= Baisse de la température du moteur en descente

= Température de service du moteur non atteinte sur route de
campagne

= Chauffage qui ne chauffe pas

Solution/prévention :

= |Le thermostat régule la température de I'huile de trans-
mission via le circuit de refroidissement du véhicule.
L’huile de transmission est tempérée par un échangeur
de chaleur. En cas de dysfonctionnement du thermostat,
le moteur met bien plus longtemps a atteindre sa tempé-

rature de service normale.

Cause(s) :

= Thermostat DSG coincé en position ouverte

= Corps étrangers (résidus de joint, débris de turbine
de I'ancienne pompe a eau, mastic d’étanchéité) dans
le systeme de refroidissement

= Trop de chaleur prélevée sur le moteur thermique quand
le thermostat DSG est ouvert, donc chauffage inefficace
lorsque le véhicule roule lentement

Appliquer le mastic en couche mince et uniquement aux
endroits indiqués par le constructeur. En cas de répa-
rations sur le systeme de refroidissement, rincer I'en-
semble du systeme pour éliminer les corps étrangers,
la corrosion et les dépots.

Fig. 1 Thermostat du refroidisseur d’huile de transmission


https://link.mahle.com/4qeFz2J

1.3 Radiateur de refroidissement

Les radiateurs de refroidissement sont installés dans
le flux d’air a 'avant du véhicule. lls évacuent vers I’air
extérieur la chaleur générée par la combustion dans le
moteur et absorbée par le liquide de refroidissement.

21

1.3.71 Refroidissement reduit, moteur en surchauffe

Diagnostic :

Refroidissement insuffisant

= Hausse de la température du moteur
= Fonctionnement continu du ventilateur du radiateur

= Performances réduites de la climatisation

Solution/prévention :
= Nettoyer régulierement le radiateur avec un jet d’eau

léger pour éliminer les résidus de feuilles et les impu-
retés des ailettes de refroidissement. Ne jamais utiliser

Fig. 1 Radiateur encrassé

Cause(s) :

= Echange thermique insuffisant suite & un encrassement
extérieur des ailettes de refroidissement (saletés, insectes,

résidus de feuilles)

= Impuretés entre le condenseur et le refroidisseur

(feuilles, saletés)

de nettoyeur haute pression, car la force du jet d’eau
endommagerait les ailettes de refroidissement.

Fig. 2 Ailettes de refroidissement encrassées et déformées
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1.3.2 Fuite du radiateur de refroidissement

Diagnostic :

= Perte de liquide de refroidissement
= Fissure dans le réservoir d’eau en plastique

= Fuite du tuyau du faisceau de radiateur

Solution/prévention :
= Lors de linstallation du nouveau radiateur, s’assurer
d’utiliser les bonnes vis sur les bonnes pattes de fixation.

Une vis trop grande ou trop longue risque d’endomma-
ger le réservoir d’eau (par ex. fissure).

Fig. 1 Différentes vis de fixation

Fig. 3 Impact de gravillons sur le radiateur

Cause(s) :

= Vis de fixation incorrectes (trop grandes)
= Dommages mécaniques/impact de gravillons

= Corrosion de I'extérieur (influence chimique, par ex. a cause du
sel de déneigement, de nettoyant pour jantes ou pour insectes)

= En cas de dommages mécaniques, remplacer
le radiateur.

= Ne pas nettoyer le radiateur avec des produits chimiques
agressifs (par ex. nettoyant pour jantes ou pour insectes).
Nettoyer uniquement avec un jet d’eau léger.

Fig. 2 Fissure sur la fixation

Fig. 4 Corrosion sur I'extérieur du radiateur

refroidissement réduit

Diagnostic :

= Refroidissement réduit
= Perte de liquide de refroidissement

= Fuite du tuyau du faisceau de radiateur

Solution/prévention :

= Ne pas utiliser de produit d’étanchéité pour radiateur.

= Nettoyer soigneusement le systeme de refroidissement

lors du remplacement du radiateur, de la pompe ou
d’autres composants. Pour ce faire, rincer tout le sys-
teme en plusieurs étapes avec un liquide de nettoyage
spécial, tout en gardant le moteur a la température de
service. Respecter impérativement les spécifications du

Fig. 1 Corrosion sur le radiateur
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1.3.3 Fuite du radiateur de refroidissement,

Cause(s) :
= Corps étrangers dans le circuit de refroidissement obstruant
les tuyaux fins du radiateur

= Produit d’étanchéité pour radiateur dans le systéme de
refroidissement

= Corrosion de l'intérieur (liquide de refroidissement contaminé
avec des résidus de rouille et de calcaire)

= Liquide de refroidissement inapproprié

constructeur du véhicule et du fabricant du produit de
ringage. Une fois les résidus et les corps étrangers éli-
minés, rincer le systeme a I'eau chaude jusqu’a ce que
I’eau ressorte claire.

= Ne remplir le systeme qu’avec le liquide de refroidisse-
ment approuveé par le constructeur automobile.

Fig. 2 Radiateur bloqué par du produit d’étanchéité

Fig. 3 Corrosion et dép6ts dans le circuit de refroidissement
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1.3.5 Huile moteur ou huile de transmission

1.3.4 Fuite apparente sur le radiateur de refroidissement dans le radiateur de refroidissement

Diagnostic : Cause(s) : Diagnostic : Cause(s) :

= Fuite du liquide de refroidissement sur le radiateur, = Systeme de refroidissement surchargé = Huile dans le vase d’expansion = Joint de culasse défectueux

immédiatement aprés l'installation

= Huile dans le radiateur = Fuite du refroidisseur d’huile (moteur)

= Perte de liquide de refroidissement = Fuite du refroidisseur d’huile (transmission)

= Liquide de refroidissement dans I’'huile moteur

ou de transmission

Solution/prévention :

= Pour les refroidisseurs des camions avec vase Solution/prévention :

d’expansion en haut, il doit rester de 'air dans une

certaine zone pour compenser la pression. Si cette
zone est également remplie de liquide de refroi-
dissement, I'exces de liquide de refroidissement
s’échappe par la soupape d’expansion du cou-
vercle de fermeture bleu et passe a I'extérieur via

= |dentifier et éliminer les fuites. Rincer le systeme de
refroidissement pour éliminer les résidus d’huile.
Remplacer I'huile moteur. En cas de fuite sur le
refroidisseur d’huile de transmission, purger I'huile

de transmission.

le faisceau du radiateur. Cela peut donner I'impres-

sion que le radiateur fuit.

Fig. 1 Joint gonflé sorti du radiateur de refroidissement

Fig. 1 Fuite apparente sur le radiateur Fig. 2 Fuite de liquide de refroidissement sur le vase d’expansion Fig. 2 Emulsion huile-eau sur le bouchon et la tubulure de remplissage d’huile Fig. 3 Emulsion huile-eau sur la tubulure de remplissage d’huile


https://link.mahle.com/4oeS3pP
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1.3.6 Gonflement sur le radiateur de refroidissement

Diagnostic :

= Radiateur gonflé

= Radiateur déformé

Solution/prévention :

= ContrOler régulierement le niveau de liquide de
refroidissement. En cas de perte de liquide de
refroidissement, mettre le systeme sous pression
pour localiser les fuites. Lors du remplacement
des composants (radiateur, pompe, thermostat...),
rincer soigneusement le systeme pour éliminer les
résidus et les corps étrangers.

Fig. 2 Réservoir d’eau fissuré

Cause(s) :

= Perte de liquide de refroidissement, débit intermittent de la
pompe a liquide de refroidissement, d’ou évaporation brusque
des composants chauds lorsque le liquide de refroidissement
passe, causant une augmentation explosive de la pression

= Joint de culasse défectueux

= Circuit de refroidissement bouché par des corps étrangers

Fig. 1 Radiateur de refroidissement gonflé

Fig. 3 Tuyau du radiateur gonflé
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1.4 Echangeur de chaleur
d'habitacle

La chaleur dissipée du moteur thermique est utilisée pour
chauffer I’habitacle du véhicule. L’air aspiré par le pulseur
d’habitacle traverse I'’échangeur de chaleur d’habitacle et
est réchauffé.

29

1.4.1 Puissance de chauffage reduite

Diagnostic :

= Chauffage insuffisant
= Dégagement d’odeurs
= Vitres embuées, odeur douceatre dans le véhicule

= Film lubrifiant sur I'intérieur du pare-brise

Solution/prévention :
= Rincer I'échangeur de chaleur avec un appareil de rin-

cage approprié. Puis installer un filtre d’habitacle de qua-
lité pour éviter toute contamination future.

Fig. 1 Echangeur de chaleur fortement contaminé

Cause(s) :

= Encrassement externe
= Filtre d’habitacle encrassé

= Fuite, corrosion

= En cas de fuite sur le systeme de refroidissement, rem-
placer I’échangeur de chaleur. Ne jamais verser de pro-
duit d’étanchéité dans le systeme de refroidissement.

Fig. 2 Fuite de I'’échangeur de chaleur en raison de la corrosion
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1.4.2 Aucune puissance de chauffage

Diagnostic :

= Aucune puissance de chauffage
= Vitres embuées, odeur douceatre dans le véhicule

= Film lubrifiant sur I'intérieur du pare-brise

Solution/prévention :

= En cas de fuites dans le systeme de refroidissement, ne
jamais verser de produit d’étanchéité dans le systeme.

= Lors du remplacement des composants du circuit de
refroidissement, rincer soigneusement tous les compo-
sants restants.

Fig. 1 Dépots de calcaire et de rouille bloquant I'échangeur de chaleur

Fig. 3 Dépots et impuretés dans I'échangeur de chaleur

Cause(s) :

= Tuyaux obstrués (calcaire, dépobts de produit d’étanchéité
pour radiateur)

= Fuite, corrosion

= Ne verser dans le systeme que le liquide de refroidisse-
ment autorisé par le constructeur automobile.

Fig. 2 Echangeur de chaleur obstrué

Fig. 4 Echangeur de chaleur rouillé
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1.5 Vase d'expansion

Le vase d’expansion du systeme de refroidissement est
généralement en plastique et sert a absorber le liquide de
refroidissement qui se dilate. En principe, il est placé au point
le plus haut du systéme. Il est transparent pour permettre de
contréler le niveau de liquide de refroidissement grace au
marquage « min. » et « max. ».
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1.5.1 Fuite sur le vase d'expansion

Diagnostic :

= Perte de liquide de refroidissement (fuite) sur divers
composants du systéme ou sur le vase d’expansion Iui-

méme

= Température excessive du liquide de refroidissement ou du
moteur

= Vase d’expansion fissuré/éclaté

= Couvercle du vase d’expansion défectueux

Solution/prévention :

= Lors du remplacement du réservoir de liquide de refroi-
dissement, remplacer également le couvercle. Le cou-
vercle contient un limiteur de pression et une soupape de
dépression. Un limiteur de pression défectueux peut pro-

voquer I'éclatement du vase d’expansion ou de tuyaux.

Fig. 1 Fissure dans le vase d’expansion

Cause(s) :

Surpression dans le systeme de refroidissement due a une
soupape défectueuse dans le couvercle de fermeture

Obstruction dans le systeme de refroidissement
Colmatages (corrosion, produit d’étanchéité)
Usure des matériaux en raison d’une surcharge thermique

Usure des matériaux en raison de I'absence d’antigel dans
I'eau de refroidissement

Trop peu de liquide de refroidissement dans le systeme (éva-
poration explosive du liquide de refroidissement s’il ne passe
que par intermittence dans les composants chauds du moteur)

Joint de culasse défectueux

Lors du remplacement de composants du systeme de
refroidissement, rincer entiecrement le systeme pour éli-
miner les corps étrangers et les impuretés. Respecter
les instructions du fabricant pour le mélange d’antigel
et d’eau. L'eau seule risque d’endommager les vases
d’expansion en polyamide.

Fig. 2 Vase d’expansion éclaté
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1.6.1 Bruits sur le ventilateur

Diagnostic : Cause(s) :
= Bruits forts = Poids d’équilibrage enlevés
= Vibrations = Ventilateur cassé

= Ventilateur encrassé

Solution/prévention :

= Le ventilateur bénéficie d’un équilibrage précis lors de la = Les dommages mécaniques, déformations ou ruptures
production pour limiter les vibrations en fonctionnement. entrainent des bruits et des vibrations. Veiller a ne pas plier
Ne pas retirer les tares d’équilibrage (agrafes métalliques le ventilateur et le chassis du ventilateur lors du montage.

sur les pales).

1.0 Ventllateur de
refroidissement/condenseur

Un ou plusieurs ventilateurs a entrainement mécanique ou
électrique viennent soutenir le processus de refroidissement.
Ils sont montés devant ou derriére le radiateur et peuvent étre
régulés électroniquement.

A I'arrét ou lorsque le vent créé par le déplacement ne
suffit pas pour refroidir le radiateur de refroidissement
et le condenseur, le ventilateur se met en marche.

Fig. 1 Agrafes métalliques utilisées pour I'équilibrage Fig. 2 Agrafes métalliques utilisées pour I'équilibrage
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1.6.2 Moteur du ventilateur défectueux

Diagnostic :

Bruits forts

= Refroidissement insuffisant
= Hausse de la température du moteur

= Défaillance totale du ventilateur

Solution/prévention :
= Lorsque le moteur est éteint, vérifier manuellement si le

ventilateur électrique tourne librement. Tout grippage ou
bruit anormal indique un dysfonctionnement du moteur

Fig. 1 Palier endommagé sur le moteur du ventilateur

Cause(s) :

= Palier endommagé
= Usure des balais de charbon

= Défaut électrique (court-circuit, coupure, commande)

du ventilateur. Si le ventilateur ne fonctionne pas, vérifier
le systeme électrique.

Fig. 2 Rupture de cable dans la commande du ventilateur

3/

1.6.3 Ventilateur électrique blogué

Diagnostic :

= Refroidissement insuffisant a basse vitesse
= Hausse de la température du moteur dans les embouteillages

= Défaillance totale du ventilateur

Solution/prévention :

= |e thermocontact allume le ventilateur électrique lorsque
la température du liquide de refroidissement dépasse
un certain niveau. Les pressostats de la climatisation
régulent également la vitesse de rotation du ventilateur.
Si la température du liquide de refroidissement aug-
mente a basse vitesse ou dans un embouteillage, vérifier
les thermocontacts et les pressostats.

Fig. 1 Thermocontact

Cause(s) :

Usure des balais de charbon

= Défaut électrique (court-circuit, coupure, commande)
= Céble endommagé

= Thermocontact défectueux

Pressostat de la climatisation défectueux

= Sous-tension de la batterie du véhicule

= \érifier également les conduites électriques et les
fusibles.

Fig. 2 Pressostat
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1.6.4 Controleur/module de commande moteur

Diagnostic :

= Refroidissement insuffisant

= Hausse de la température du moteur a basse vitesse/dans
les embouteillages

= Défaillance totale du ventilateur

Solution/prévention :

= Si le ventilateur ne fonctionne pas, vérifier les
contacts et les conduites.

= Lorsque le moteur est arrété, vérifier manuelle-
ment si le ventilateur tourne librement. Un moteur
de ventilateur grippé peut entrainer une surcharge
(calcination) du module de commande.

Fig. 2 Corrosion sur la prise

Cause(s) :

= Module de commande du moteur du ventilateur défectueux
= Corrosion des connecteurs

= Défaut électrique (court-circuit, coupure, commande)

Fig. 1 Contréle du ventilateur

Fig. 3 Module de commande

1.6.5 Ventilateur Visco®

Diagnostic :

= Refroidissement insuffisant
= Hausse de la température du moteur

= Fuite d’huile sur la piece neuve (huile dans I'emballage)

Solution/prévention :

= Les Visco®-coupleurs doivent étre stockés et transportés

correctement. En cas de stockage incorrect, de I'huile sili-
cone risque de s’écouler et d’endommager le coupleur.
Respecter impérativement les instructions de stockage et
de transport sur I'emballage.

Fig. 1 Visco®-coupleur

Cause(s) :

Adhérence insuffisante liée a une fuite d’huile

Mauvais stockage/transport de la piece de rechange
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Encrassement de la surface de refroidissement ou du bimétal

Céable endommagé (pour les Visco®-coupleurs électriques)

Tester le fonctionnement des ventilateurs avec Visco®-
coupleur est tres complexe et ne peut se faire qu’a 'aide
d’un compte-tours laser. La différence de vitesse entre le
ventilateur et son entrainement doit étre comprise entre
5 et 95 % (en fonction des besoins de refroidissement).

Fig. 2 Visco®-coupleur dans son carton

(respecter les instructions de stockage !)



1.7 Pulseur d'air d'habitacle

Le pulseur d’habitacle achemine I'air dans I’habitacle. L’air est
nettoyé par le filtre d’habitacle et refroidi par I’évaporateur
de la climatisation ou chauffé par I’échangeur de chaleur.
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1.7.7 Panne du pulseur d'air d’habitacle

Diagnostic : Cause(s) :

Bruits forts

Impuretés (saletés, feuillage...)
Performance insuffisante
Dégagement d’odeurs
Défaillance du ventilateur

Pulseur d’air calciné

Solution/prévention :

= Remplacer le filtre d’habitacle chagque année. Si le filtre
est fortement encrassé, le flux d’air est réduit.

= Vérifier manuellement si le pulseur arrété tourne liorement.
En cas de grippage, le flux d’air est réduit. Cela peut éga-
lement surcharger (calciner) le régulateur.

Fig. 1 Caisse a air

= Filtre d’habitacle fortement encrassé/obstrué

= Ecoulement d’eau bouché dans le collecteur d’air

= Palier endommagé (corrosion, encrassement, équilibrage)
= Usure des balais de charbon

= Défaut électrique

= Résistance série défectueuse

= Enlever régulierement les feuilles et les saletés des trous
d’écoulement d’eau de la carrosserie. L'eau de pluie
accumulée risque de pénétrer dans le ventilateur et d’en-
trainer des dommages.



42 1. Systeme de refroidissement

Fig. 2 Entrée d’eau dans le pulseur d’air Fig. 3 Résidus d’entrée d’eau dans le carter moteur

Fig. 4 Corrosion sur le moteur pulseur



1.8 Regulateur de pulseur

Le régulateur détermine la vitesse de rotation du pulseur
d’air d’habitacle via commutation de différentes résistances
ou via I’électronique de bord.
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1.8.1 Panne intermittente du pulseur d'air d’habitacle

Diagnostic :

= Fonctionnement du ventilateur uniguement sur « MAX »

= Pulseur hors service

Solution/prévention :

= Un régulateur de ventilateur surchargé et calciné est un
signe clair d’une consommation de courant électrique
trop élevée du moteur du ventilateur. Cela vient souvent
d’'un grippage ou d’une corrosion du moteur pulseur.
Par conséquent, vérifier le moteur du pulseur d’air d’ha-
bitacle en cas de défaut du régulateur.

Fig. 1 Test du régulateur calciné

Cause(s) :

= Résistance grillée (consommation de courant trop importante
du moteur du ventilateur)

= Fusible thermique rompu (régulateur en surchauffe)

= Surcharge de I'électronique de bord

= Corrosion sur les paliers du moteur pulseur

= Filtre d’habitacle obstrué

= Comme le régulateur doit étre refroidi, il est installé dans
le flux d’air. Si le filtre d’habitacle est obstrué ou si le
ventilateur est bloqué mécaniquement, le régulateur sur-
chauffe également.

Fig. 2 Régulateur de pulseur surchargé thermiquement
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Fig. 3 Régulateur surchargé a cause d’un ventilateur défectueux

Fig. 4 Régulateur du pulseur d’air Fig. 5 Régulateur du pulseur d’air



1.9 Rechauffeur CTP

Les réchauffeurs électriques sont parfois installés sur les véhicules a moteur thermique afin de chauffer
I’habitacle apres le démarrage jusqu’a ce que suffisamment de chaleur résiduelle du moteur soit disponible.
Les réchauffeurs HT électriques sont montés comme chauffage d’habitacle sur les véhicules électriques et
hybrides sans pompe a chaleur.

Les éléments CTP font partie des résistances céramiques non linéaires. « CTP » signifie « coefficient thermique
positif », ce qui veut dire que la résistance électrique augmente avec la température de I’élément.
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1.9.1 Faible puissance du rechauffeur CTP

Diagnostic :

= Puissance de chauffage réduite lorsque le moteur est froid

= Codes d’erreur dans le module de commande

Solution/prévention :

= Les réchauffeurs CTP consomment beaucoup d’éner-
gie. Le cable de masse et le connecteur électrique ne

doivent pas présenter de signes de corrosion.

= En cas de refroidissement réduit, utiliser une caméra ther-
mique pour détecter les éléments chauffants défectueux
ainsi que I'éventuelle chaleur dégagée par les cébles

corrodeés.

Fig. 1 Réchauffeur CTP

Cause(s) :

= Défaut de la commande électronique ou des raccordements
électriques du réchauffeur CTP

= Contacts de masse desserrés ou corrodes

= Réchauffeur CTP défectueux (électronique de bord
ou éléments chauffants individuels)

= Mesurer la résistance des différents éléments permet
de déterminer si un élément est défectueux.

Fig. 2 Corrosion au point de masse



1.10 Refroidisseur d’hulle

Les refroidisseurs d’huile permettent de refroidir I’huile
moteur. Les échangeurs de chaleur d’huile de transmission
chauffent ou refroidissent I’huile de transmission.

Concgu sous forme d’échangeur de chaleur a plaques, le
refroidisseur d’huile se compose de nhombreuses plaques
d’aluminium soudées et profilées. L’échangeur de chaleur
a plaques dispose de quatre raccordements : deux pour
I’entrée et la sortie de I’huile moteur, les deux autres pour
I’entrée et la sortie de liquide de refroidissement.

o

1.10.1 Fuite du refroidisseur d'huile

Diagnostic :

= Gouttes d’huile dans le vase d’expansion du liquide de

refroidissement

= Substance visqueuse et claire a I'intérieur du bouchon de

remplissage d’huile

= Refroidisseur d’huile humide a I'extérieur

Solution/prévention :

= Remplacer le composant qui fuit, changer I'huile moteur
et rincer soigneusement le circuit de refroidissement.

Fig. 1 Fuite du refroidisseur d’huile

Fig. 2 Fuite du refroidisseur d’huile

Cause(s) :

= Fuite du refroidisseur d’huile

= Impuretés (corps étrangers, résidus de mastic d’étanchéité...)
dans le circuit de refroidissement

= Les corps étrangers dans le circuit de
refroidissement peuvent entrainer des dommages
par cavitation dans I'échangeur de chaleur.

Fig. 3 Emulsion huile-eau dans la tubulure de remplissage d’huile
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1.10.2 Fuite du radiateur de refroidissement

avec refroidisseur d’huile

Diagnostic :

= Gouttes d’huile dans le vase d’expansion du liquide
de refroidissement

= Substance visqueuse et claire a I'intérieur du bouchon
de remplissage d’huile

= Liquide de refroidissement dans I’huile

Solution/prévention :

= Lors du serrage des conduites d’huile, respecter impéra-
tivement les consignes de couple du constructeur.

Fig. 1 Refroidisseur d’huile dans le réservoir d’eau

Fig. 3 Raccord a vis de la conduite d’huile de transmission

Cause(s) :

= Fuite du refroidisseur d’huile

= Raccord a vis (tubulure) tordu lors
du vissage de la conduite d’huile

= Flexibles trop serrés

= Au moment de serrer les conduites, utiliser une clé appro-
priée pour empécher la tubulure de tourner (en la mainte-
nant en place).

Fig. 2 Emulsion huile-eau

Fig. 4 Fissure entre le raccord a vis et le refroidisseur d’huile

03

1.10.3 Dysfonctionnement du refroidisseur
d’huile (transmission)

De nombreuses transmissions automatiques sont équipées d’un échangeur de chaleur. Sa mission consiste a amener I’huile de trans-
mission a la température de service optimale. En cas de fortes sollicitations, I'échangeur de chaleur évite une surcharge thermique sur
la transmission. Il est congu sous forme d’échangeur de chaleur a plaques.

Diagnostic : Cause(s) :

= Chauffage inopérant en descente = Thermostat bloqué dans le tuyau de refroidissement

= Problemes de commutation sur les transmissions = Fuite de I'’échangeur de chaleur (mélange d’huile
automatiques de transmission et de liquide de refroidissement)

= Filtre a particules diesel (FAP) obstrué apres de courtes = Echangeur de chaleur & plaques obstrué (produit
durées de fonctionnement d’étanchéité)

= Cycle de régénération du FAP non démarré = Température du liquide de refroidissement toujours trop faible

Solution/prévention :

= En cas de fluctuations de température notables ou de = |Laregénération du FAP n’a lieu qu’a partir d’une certaine
températures de liquide de refroidissement trop basses, température du liquide de refroidissement. Le fonction-
remplacer le thermostat. Pour les véhicules équipés d’un nement sur de courtes distances et une température
refroidisseur d’huile de transmission régulé par thermos- de liquide de refroidissement trop basse empéchent la
tat, remplacer également ce thermostat. régénération du FAP.

Fig. 1 Echangeur de chaleur d’huile de transmission Fig. 2 Thermostat pour échangeur de chaleur d’huile de transmission
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1.10.4 Fuite du refroidisseur d'huile (ralentisseur)

Les ralentisseurs hydrodynamiques (avec du liquide) sont utilisés dans les véhicules utilitaires pour seconder le systeme de freinage

en tant que frein hydrodynamique pratiquement sans usure. L’énergie cinétique transformée en chaleur créée par la temporisation de

la vitesse d’écoulement de I’huile doit étre renvoyée par un échangeur de chaleur vers le systeme de refroidissement.

Diagnostic :

= Perte de liquide de refroidissement
= Perte d’huile

= Mélange d’huile et d’eau

Probléemes de commutation sur la transmission

Défaillance totale de la fonction de freinage

Solution/prévention :
= Remplacer le composant qui fuit et rincer

soigneusement le circuit de refroidissement
et le circuit d’huile.

Fig. 1 Cavitation sur les tuyaux du refroidisseur d’huile

Cause(s) :

Surchauffe du systeme de refroidissement en raison d’un
mangue de liquide de refroidissement ou d’un liquide de refroi-
dissement ou d’'un mélange de liquide de refroidissement
incorrect

Surchauffe du liquide de refroidissement due a une mauvaise
manipulation (décélération complete du véhicule a bas régime,
mauvais choix de la vitesse) et a la cavitation qui en résulte
(formation de bulle dans le liquide de refroidissement suite a des
contraintes thermiques élevées)

Dommages sur les joints/raccords de flexibles

Rétrécissement de la section par encrassement dans
I’échangeur de chaleur ou le systeme de refroidissement

Contraintes thermiques élevées ou brutales (température/
pression)

Fuites internes dans I'échangeur de chaleur

Corps étrangers dans le circuit de refroidissement, entrainant
une cavitation dans le ralentisseur

Fig. 2 Cavitation dans le carter du refroidisseur d’huile
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1.17 Refroidisseur d’air de
suralimentation

Le turbocompresseur comprime I’air pur aspire.

Du fait de la compression, I'air se réchauffe et

se dilate. Pour cette raison, un refroidisseur est
installé dans la ligne d’air de suralimentation entre
le turbocompresseur et le moteur afin de refroidir
Iair comprimé par le turbocompresseur. A la méme
pression de suralimentation, I’air refroidi contient
plus d’oxygene, améliorant ainsi la combustion

et les performances du moteur.

1.171.1 Fuite du refroidisseur d'air de suralimentation

Diagnostic :

= Puissance réduite
= Fumée noire sortant du systeme d’échappement
= Filtre a particules diesel (FAP) fréquemment obstrué

= Fuite de la ligne d’air de suralimentation

Solution/prévention :
= Si une fuite entraine une perte d’air comprimé dans la
ligne d’air de suralimentation, la puissance et la combus-

tion du moteur diminuent. Le débitmetre massique d’air
détermine la masse d’air aspirée et transmet les valeurs

Fig. 1 Dommage mécanique

Fig. 2 Fuite de la connexion rapide

Cause(s) :

= Dommages mécaniques (impact de gravillons,
corrosion) sur le refroidisseur d’air de suralimentation

= Joints non remplacés sur les fermetures rapides

= Serrage insuffisant des colliers de serrage

a l'ordinateur de bord. La fuite d’air n’étant pas détec-
tée par le module de commande, la quantité injectée est
trop importante. En raison de la combustion médiocre
(graisseuse), le FAP est fortement encrassé par la suie.

Fig. 3 Impact de gravillons

or
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1.11.2 Fuite du refroidisseur d'air de suralimentation (indirect)

Diagnostic :

= Fuite du refroidisseur d’air de suralimentation (indirect)

Solution/prévention :

= Controler le fonctionnement et la mobilité
de la régulation du turbocompresseur.

Fig. 1 Refroidisseurs d’air de suralimentation indirect

Cause(s) :

= Surpression sur la ligne d’air de suralimentation

= Refroidisseur d’air de suralimentation partiellement

obstrué (copeaux, corps étrangers)
= TGV ou clapet de décharge bloqués sur le turbocompresseur

= Valve de recirculation d’air défectueuse

= En cas de dommage important sur
le turbocompresseur, remplacer le
refroidisseur d’air de suralimentation.

Fig. 2 Copeaux issus de dommages au turbocompresseur

o9

1.11.3 Gonflement sur le refroidisseur d'air de suralimentation

Diagnostic :

= Performance du moteur réduite
= Fumée noire sortant du systeme d’échappement

= Fuite autour de la caisse a air (plastique) du refroidisseur d’air

de suralimentation

Refroidisseur d’air de suralimentation gonflé (déforme)

= Sertissage incurvé sur la caisse a air

Solution/prévention :

= Un refroidisseur d’air de suralimentation gonflé indique
clairement une pression de suralimentation trop élevee.
Controler le fonctionnement et la mobilité de la régulation
du turbocompresseur.

Fig. 1 Tuyau gonflé

Cause(s) :

= Pression de suralimentation trop élevée

= TGV ou clapet de décharge bloqués sur le turbocompresseur,
donc pression de suralimentation trop élevée

= Valve de recirculation d’air défectueuse

= Une valve de recirculation d’air défectueuse (fermée) peut
entrainer des pics de pression extrémes dans la ligne d’air
de suralimentation lors de la fermeture la vanne papillon.

Fig. 2 Gonflement sur le refroidisseur d’air de suralimentation



1.12 Refroidisseur EGR

Le refroidisseur de recirculation des gaz d’échappement
(EGR) refroidit les gaz d’échappement qui sont renvoyés
dans les chambres de combustion par la soupape de recir-
culation. Le recyclage des gaz d’échappement réduit leur
teneur en SOx.

La recirculation ciblée des gaz d’échappement augmente
I’efficacité du moteur thermique, améliore les valeurs des
gaz d’échappement et réduit la consommation de carburant.

1.12.7 Fuite du refroidisseur EGR

Diagnostic :

= Bruits
= Fuite

= Flexible cassé

Solution/prévention :
= Pour installer le refroidisseur EGR, démonter tous les

composants du moteur autour du refroidisseur EGR afin

de pouvoir I'installer sans contrainte.

Fig. 1 Flexible arraché du refroidisseur EGR

Cause(s) :

= Mauvaise séquence de serrage lors du vissage
= Flexible monté sous contrainte

= Fortes vibrations du moteur

= Ce faisant, veiller tout particulierement a ce que le flexible
soit monté sans contrainte (respecter I'ordre et les couples
du fabricant).

= \férifier la fixation du systeme d’échappement afin qu’il n’y
ait aucune forte vibration sur le flexible.

Fig. 2 Flexible arraché du refroidisseur EGR

O
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2. Systeme de refroidissement

Structure d'une climatisation

La climatisation est un facteur essentiel pour la sécurité et le
confort de conduite. Les divers composants du circuit de clima-
tisation sont reliés par des flexibles et forment ainsi un systeme
fermé. Le fluide frigorigene circule dans le systeme, entrainé par
le compresseur de climatisation. Le circuit est divisé en deux par-
ties. La partie entre le compresseur, le condenseur et la bouteille
déshydratante vers le détendeur est appelée coté haute pression
(HP : jaune/rouge). Entre le détendeur et le compresseur de

Fig. 1 Composants de la climatisation

climatisation, on parle de c6té basse pression (BP : bleu). Dans
le compresseur de climatisation, le fluide frigorigene gazeux est
comprimé et donc fortement chauffé. Il est pressé sous haute
pression a travers le condenseur de climatisation. La chaleur est
alors extraite du fluide frigorigene fortement chauffé, entrainant sa
condensation, c’est-a-dire le passage de I'état gazeux a I'état
liquide. La bouteille déshydratante, I'étape suivante, sépare les
impuretés et I'éventuelle humidité du fluide frigorigene désormais

liquide. Cela garantit 'efficacité du systeme et protege les com-
posants contre les dommages causeés I'encrassement. Le proces-
sus se poursuit ensuite de la bouteille déshydratante au détendeur.
Cette soupape agit essentiellement comme un barrage. Avant le
déversaoir, elle maintient une pression uniforme, qui est relachée par
la suite en augmentant le volume. Comme le détendeur se trouve
directement devant I'évaporateur, le fluide frigorigene se détend
dans I'évaporateur. Lors de I'évaporation, c’est-a-dire lors du chan-

Ventilateur
de condenseur

Condenseur
de climatisation

Fig. 2 Structure schématique d’une climatisation

Compresseur
de climatisation

03

gement de I'état liquide a gazeux, du froid d’évaporation est libéré.
L’évaporateur est un échangeur de chaleur a I'instar du condenseur
de climatisation. Il possede une surface énorme a travers laguelle il
libere le froid d’évaporation dans I'environnement. Ce froid dégagée
est maintenant soufflé par le pulseur d’air dans I'habitacle, ou il
assure le bien-étre des passagers. Coté basse pression, le fluide
frigorigéne maintenant a nouveau gazeux retourne au compresseur
de climatisation, ou le cycle recommence.

Détendeur
Bouteille déshydratante
Evaporateur

Pulseur d’air d’habitacle




2.1 Climatisation

Le compresseur de climatisation est au cceur du
systéme. En cas de dommages sur le systéme,
le compresseur de climatisation est généralement
affecté et endommage.

05

2.1.1 Depannage de la climatisation

n Démarrer le moteur. Commuter entre les différents B Faire fonctionner le systéme pendant plusieurs minutes
niveaux de ventilation. Le pulseur fonctionne ? a la puissance de refroidissement maximale et au niveau
moyen du pulseur. Température de sortie d’air a la buse
centrale entre 3°C et 8 °C ?

Oui Non

Oui Non
Bl - vaiferle fusible.
= \erifier le relais, I'interrupteur,
le cablage de tous les composants. n Si la température de sortie est trop
chaude :

= Chauffage éteint ?
n Température sur refroidissement maximal. = Filtre d’habitacle remplacé ?
Accouplement magnétique activé ? = Controler I'interrupteur/la sonde
de température, le thermostat
(le cas échéant).

Oui Non = \/rifier les volets d’aération, les
vannes de chauffage, la ventilation
du condenseur.

n = \érifier le cablage/les connexions

électriques, I'alimentation électrique

(+/-). Contréler la basse (BP) et la haute pression (HP) a
= Controler I'interrupteur/la sonde de 2 000-2 500 min*' : BP : 0,5-3,0 bar, HP : 6,0-25,0 bar ?
température, le pressostat. Pour les compresseurs de climatisation a puissance
= Quantité de fluide frigorigéene régulée : BP : env. 2 bar, constante ?
incorrecte.
Oui Non

n Voir chapitre 2.1.3.

Continuer vers B Climatisation OK
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2.1.2 Dépannage de la tempeérature sur la climatisation

Le diagnostic de température est I'une des méthodes de base dans ce chapitre sont des valeurs indicatives et s’appliquent a
pour localiser et résoudre rapidement et a moindre co(t les éven- une climatisation avec détendeur pour des mesures a une tem-
tuels problemes de climatisation. Les plages de température pérature ambiante de 20 °C.

Pour obtenir un diagnostic sdr, suivre les étapes décrites ici.

Etape 1: démarrer le moteur.

Etape 2: allumer la climatisation, régler la température la plus basse et le ventilateur sur la vitesse la plus élevée.
Etape 3: attendre que le moteur soit & température de service.

Etape 4 : mesurer les températures sur les différents composants.

Détendeur

Compresseur

Condenseur entrée

Evaporateur

Bouteille déshydratante

Condenseur sortie

Fia. 1 Structure de la climatisation

Composant Valeurs de Valeurs

consigne anormales

o/

Causes d’erreur possibles

Condenseur entrée 60-90 °C plus de 90 °C
Depuis le compresseur

Condenseur sortie 40-60 °C plus de 60 °C
Vers la bouteille déshy-

Lubrification insuffisante

Film d’huile dilué par trop de traceur UV
Fonctionnement des ventilateurs trop lent ou inexistant
Condenseur contaminé a l'intérieur (bloqué)

Allettes du condenseur sales ou corrodées

Quantité de fluide frigorigene incorrecte (trop élevée)
Fluide frigorigene contaminé

Azote ou air dans le systeme

dratante = Bouteille déshydratante obstruée
= Détendeur bloqué
= Fonctionnement continu du compresseur
Compresseur 60-90 °C plus de 90 °C = |ubrification du compresseur trop faible ou completement absente

Directement sur la
piece

Allettes du condenseur sales, déformées ou corrodées
Condenseur de climatisation contaminé a I'intérieur
Bouteille déshydratante obstruée

Fonctionnement du ventilateur trop lent ou inexistant
Fluide frigorigene inapproprié ou contaminé

Niveau de fluide frigorigene trop élevé ou trop faible

Compresseur coté 5-15°C moins de 5 °C
basse pression
De I'évaporateur au

Détendeur défectueux
Tuyau basse pression givré
Niveau de fluide frigorigene trop faible

compresseur = Humidité dans le systeme (bouteille déshydratante saturée)
= Corps étranger ou corrosion dans le détendeur
= Compresseur surchargé (vitesse)

Détendeur 2-5°C plus de 10 °C = |ubrification du compresseur insuffisante ou inappropriée

Directement sur la
piece

Allettes du condenseur manquantes ou en mauvais état
Débit limité dans le condenseur

Bouteille déshydratante obstruée

Fonctionnement du ventilateur trop lent ou inexistant
Fluide frigorigene inapproprié ou contaminé

Niveau de fluide frigorigéne trop élevé ou trop faible

Fig. 2 Détendeur
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Composant Valeurs de

consigne

Valeurs
anormales

Causes d’erreur possibles

Evaporateur 0-5°C
Directement sur la
surface

moins de 0 °C

Fluide frigorigéne inapproprié ou contaminé

Air dans le systeme

Humidité dans le systeme

Fonctionnement continu du compresseur en raison d’une
commande défectueuse

plus de 10 °C

Lubrification du compresseur insuffisante ou inappropriée
Allettes du condenseur manquantes ou en mauvais état
Débit limité dans le condenseur

Débit limité dans la bouteille déshydratante
Fonctionnement du ventilateur trop lent ou inexistant
Fluide frigorigene inapproprié ou contaminé

Niveau de fluide frigorigene trop élevé ou trop faible

Trop d’huile pour compresseur dans le systeme
Evaporateur fortement contaminé (filtre d’habitacle de
mauvaise qualité)

Différence de température au niveau du condenseur

Mesurer la température a I'entrée et a la sortie du condenseur.

La différence de température en dit long sur ce qu’il se passe.

Selon le type de condenseur, il existe différentes valeurs de

09

Condenseur 30-50 °C
avec bouteille

déshydratante

Durite du condenseur

a la bouteille déshydra-

tante

plus de 50 °C

Lubrification insuffisante

Film d’huile dilué par trop de traceur UV
Fonctionnement des ventilateurs inexistant ou pas a toutes
les vitesses

Condenseur contaminé a 'intérieur

Allettes du condenseur sales ou corrodées

Quantité de fluide frigorigene incorrecte (trop élevée)
Fluide frigorigéne contaminé

Azote ou air dans le systeme

Bouteille déshydratante obstruée

Détendeur bloqué

Fonctionnement continu du compresseur

consigne.
Condenseur Valeurs de Valeurs anor- Causes d’erreur possibles
consigne males

Serpentin 14-19 °C 5-14 °C = Débit d’air de refroidissement limité
= Surface du condenseur encrassée
= Ailettes ou tuyaux tordus
= Ajlettes manquantes ou corrodées
= Ventilateur ou coupleur de ventilateur altéré
= Systeme surchargé

Flux paralléle 19-29 °C 30-45°C = Condenseur contaminé ou bouché a I'intérieur

= Condenseur altéré

Fig. 3 Condenseur a serpentin

Fig. 4 Condenseur a flux paralléle

Fig. 5 Partie avant de la climatisation

Condenseur entrée

Condenseur sortie
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2.1.3 Dépannage de pression dans la climatisation
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* Les indicateurs de température dans les scénarios 1 a 7 se réferent a la température
de la buse de sortie d’air centrale a une température ambiante de 20 °C.

Cas 1 : climatisation « ETEINTE »

Quand la climatisation est éteinte, les cotés haute et basse pres-
sion affichent la méme valeur. A une température ambiante de
20 °C*, cela représente environ 5 bar. Cela signifie qu'’il y a du
fluide frigorigene dans le systeme. Mais impossible de dire la
quantité, que ce soit trop peu, trop ou juste la bonne quantité.

Cas 2 : climatisation « ALLUMEE »

Régler la climatisation sur le niveau le plus froid « LO ». Haute
pression 12 a 15 bar, basse pression 1,5 a 2,1 bar, température
aux buses de sortie d’air centrales +2 a +8 °C. La climatisation
fonctionne bien. Notre conseil : contrdler la quantité de fluide
frigorigene tous les deux ans (entretien climatisation).

Cas 3 : trop peu de fluide frigorigéne dans
le systeme

Refroidissement faible. Haute pression entre 7 et 12 bar (trop
basse). Basse pression env. 0 bar (trop basse).

Causes fréquentes :
a)  Aucun entretien climatisation effectué depuis tres longtemps
b)  Dommages et fuites sur la climatisation

Cas 4 : pas de fluide frigorigéne dans le systéme

Haute pression et basse pression a 0 bar. Pas de puissance de
refroidissement, I'accouplement magnétique du compresseur
ne s’enclenche pas.

Causes fréquentes :

a)  Condenseur endommageé (par ex. impact de gravillons)

b)  Durite cassée (par ex. accident ou vibrations)

C) Joints défectueux (par ex. joints cassés en raison de la non-
utilisation prolongée de la climatisation pendant I'hiver)

C e
VRl
o

bar
Basse pression
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i |

bar
Basse pression

bar
Basse pression

bar
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Cas 5 : compresseur de climatisation défectueux
Haute pression et basse pression a 5 bar, aucun refroidissement.

Causes fréquentes :

a)  Grippage du piston dd a un manque de fluide frigorigene
dans le systeme

b)  Accouplement magnétique en surchauffe/brilé

c)  Mauvais contact électrique (par ex. corrosion) sur le connec-
teur, la bobine magnétique ou la soupape de régulation

d)  Engrenage usé sur le moyeu de la poulie (vibrations)

e)  Accouplement de surcharge déclenché par une surcharge
ou des vibrations de la courroie

f) Soupape de régulation bloquée par des corps étrangers
dans le circuit

Q) Plague de soupape endommagée par un choc hydraulique

Cas 6 : transmission calorifique réduite dans
le condenseur

Refroidissement faible. Haute et basse pressions trop élevées.

Causes fréquentes :

a) Condenseur de climatisation encrasseé a I’'extérieur

b)  Alilettes rouillées

¢)  Encrassement a l'intérieur des tuyaux dans le condenseur
a cause de produits d’étanchéité

Cas 7 : bouteille déshydratante obstruée

Aucun refroidissement. Haute et basse pressions nettement trop
basses. Extérieur de la durite givré entre la bouteille déshydra-
tante et le détendeur.

Causes fréquentes :

a)  Bouteille déshydratante obstruée, car non remplacée apres
réparation de la climatisation

b)  Bouteille déshydratante obstruée par un produit d’étan-
chéité ajouté au systeme
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Fig. 1 Compresseur de climatisation

Culasse
Tubulure
Poulie crantée Arbre d’entrainement Piston Bloc-cylindres d’admission
2.2 Con presseur de
| | -tl -tl
Le compresseur est entrainé par le moteur du véhicule via
une courroie trapézoidale. Les pistons du compresseur
aspirent le fluide frigorigéne gazeux et le compriment.
Boitier avant Plateau oscillant Plaque de soupape Soupape de régulation
électrique

Fig. 2 Compresseur de climatisation
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2.2.1 Poulie endommagee 2.2.2 Protection anti-surcharge cassée

Diagnostic : Cause(s) : Pas de transmission de puissance vers la poulie/I’entrainement. La protection anti-surcharge dans la poulie du compresseur sert & pro-
téger I'entrainement par courroie. Si le compresseur absorbe un couple considérablement supérieur aux 35 Nm habituels, la protection

= Courroie arrachée = Dommages liés au transport anti-surcharge se déclenche a environ 80 Nm. Le compresseur est alors séparé de I'entrainement par courroie.

= Poulie fissurée = Montage incorrect (erreur de montage)

= Poulie déformée = Dommages liés & un accident Diagnostic : Cause(s) :

= Arrachement de matiere sur la poulie o ) ) ) . o
= Climatisation hors service = Choc hydraulique : trop d’huile et/ou de fluide frigorigene

o ) dans le systeme
= Compresseur pas entrainé par la poulie

) ) o ) = Grippage dans le compresseur (lubrification insuffisante)
= Protection anti-surcharge sur la poulie déclenché

= Vibrations dans I’entrainement par courroie (poulie a roue libre

de I'alternateur défectueuse)
Solution/prévention :

= Transporter le compresseur avec précaution. En cas de = Apres un accident, vérifier la circularité de la poulie avec

montage incorrect, la poulie risque de se déformer. le comparateur. i , i
Solution/prévention :

= |l estimportant de verser la quantité d’huile correcte pour I’ancien compresseur. Il ne faut remplir le nouveau com-
le véhicule dans le compresseur. presseur qu’avec cette quantité afin de ne pas dépasser
la quantité totale.

= Rincer le systeme pour éliminer toute I’huile usagée.

. . ) L w = Pour les compresseurs sans vis de vidange d’huile, rincer
= Si le systeme ne doit pas étre rince, ajuster la quantité . » ) R o
) ’ le systeme car la quantité d’huile ne peut pas étre ajustée
d’huile dans le nouveau compresseur en consequence.

sur ces modeles.

Pour ce faire, déterminer la quantité d’huile présente dans

Fig. 1 Poulie endommagée Fig. 1 Protection anti-surcharge cassée


https://link.mahle.com/4nbXJzp
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2.2.3 Engrenage use sur le moyeu de la poulie

Pas de transmission de puissance vers la poulie/I'entrainement. La poulie et I'arbre d’entrainement du compresseur sont connectés par

un engrenage.

Diagnostic :

Climatisation hors service
Compresseur pas entrainé par la poulie
Vis centrale manquante

Engrenage usé dans le moyeu

Solution/prévention :

= Les vibrations dans I’entrainement a courroie causent
des contraintes sur I'engrenage dans les deux sens de
rotation. Cela entraine une rupture mécanique de I'en-
grenage. La poulie ne transmet plus de puissance au
compresseur.

Cause(s) :

Vibrations dans I'entrainement par courroie
Poulie a roue libre défectueuse sur I'alternateur
Transmission automatique a changement de vitesse dur

Fonctionnement irrégulier du moteur en raison
d’injecteurs défectueux ou non calibrés

Amortisseur de vibrations de rotation
fragilisé sur le vilebrequin

Amortisseur du tendeur de courroie défectueux

Vérifier le fonctionnement de la poulie a roue libre de
I’alternateur. Contréler le tendeur de courroie et I'amor-
tisseur de vibrations sur le vilebrequin.

Si la transmission automatique est dure, un ringage a
I’huile de transmission est fortement recommandé.

Fig. 1 Vis centrale desserrée

Fig. 3 Engrenage usé

Fig. 2 Engrenage usé le moyeu

Fig. 4 Pour comparaison : engrenage neuf
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2.2.4 Accouplement magnetique bralé, défaut électrique

Pas de transmission de puissance de la poulie a I'arbre d’entrainement du compresseur via I'accouplement magnétique.

Diagnostic :

= Climatisation hors service

= Compresseur pas entrainé par la poulie

= Compresseur qui ne s’allume pas

= Garniture de friction de I’'accouplement magnétique usée
= Bobine de I'accouplement magnétique brilée

= Fuite de graisse sur le roulement a bille

= Roulement a billes de la poulie défectueux

Solution/prévention :

= La chute de tension électrique sur I'accouplement
magnétique entraine le glissement de I'accouplement. La
chaleur de friction détruit I'isolation de la bobine magné-
tique et fait surchauffer le roulement a billes. La garniture
de friction s’use tres fortement en raison du glissement de
I'accouplement.

Fig. 1 Bobine magnétique carbonisée par le glissement de I'accouplement

Cause(s) :
= Défaut électrique (rupture de cable, cable de masse, corrosion
sur la prise...)

= Chute de tension sur I'accouplement magnétique entrainant le
glissement de I'accouplement

= Chaleur de friction causant la destruction de lisolation de
la bobine magnétique, la surchauffe du roulement a billes et
I'usure de la garniture de friction

= \érifier impérativement le cable de connexion, les
connecteurs et le point de masse.

Fig. 2 Corrosion au point de masse
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2.2.5 Accouplement magnetique brdle, palier endommagé

Diagnostic :

= Roulement a billes de la poulie défectueux
= Fuite de graisse sur le roulement a bille
= Garniture de friction de I'accouplement magnétique usée

= Bobine de I'accouplement magnétique brllée

Solution/prévention :

= Remplacer le compresseur et la courroie.

= \érifier le bon fonctionnement du tendeur
de courroie et le remplacer si nécessaire.

Fig. 1 Traces d’abrasion brilées sur le corps de la bobine et la bobine

Cause(s) :

= Tension de la courroie trop élevée (tendeur défectueux ou
mal réglé) ; roulement a billes surchargé et fortement chauffé,
donc désalignement de la poulie, qui frotte contre le boitier
de la bobine

Fig. 2 Roulement a bille défectueux
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2.2.6 Broche de la bome électrique coudée

Diagnostic :

= Compresseur hors service

Solution/prévention :

= Ne pas coincer la prise et ne pas I'insérer
de force dans I'électrovanne.

Fig. 1 Broche déformée

Cause(s) :

= Défaut électrique sur la prise

= Broche de I'électrovanne déformée lors du montage

Diagnostic :

Systeme en panne

Limiteur de pression déclenché (pas de film protecteur sur la
soupape)

Climatisation arrétée peu apres la mise en marche
Basse pression (BP) trop élevée
Haute pression (HP) trop faible

Fonctionnement bref si la climatisation est éteinte puis remise
en marche

Solution/prévention :

= Quand le limiteur de pression se déclenche, le film protec-
teur est soufflé. Cela indique clairement un goulot d’étran-
glement ou un blocage dans le circuit de climatisation.

Fig. 1 Limiteur de pression déclenché

Fig. 3 Durites HP pliée

31

2.2.( Limiteur de pression, durite coudée

Cause(s) :

= Climatisation obstruée

= Durite bloguée entre le compresseur et le détendeur
= Bouteille déshydratante obstruée

= Durite pliée (par ex. apres un accident)

= Flexible en tissu défectueux sur le coté BP ; couche intérieure
de caoutchouc détachée du tissu ; pression négative donc
affaissement de la couche interne, qui se referme

= \eérifier les durites et les flexibles et les remplacer si
nécessaire. Remplacer la bouteille déshydratante.

Fig. 2 Film protecteur donc limiteur non déclenché
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2.2.8 Grippage du piston

Diagnostic :

= Compresseur grippé ou bloqué

= Résidus d’abrasion métallique dans I’huile
= Huile noire brllée

= Trop de traceur

= Résidus d’abrasion de caoutchouc/corps étrangers dans
I’huile

= Grippage sur le piston, le plateau oscillant et le patin

Solution/prévention :

= Lors du remplacement du compresseur, vidanger impéra-
tivement le systeme pour éliminer I’huile usagée, les impu-

retés et les corps étrangers.

= Effectuer un entretien climatisation régulierement (env. tous
les 2 ans). La bonne quantité de fluide frigorigene assure

une bonne alimentation en huile pour le compresseur.

Fig. 1 Grippage important sur le piston et le cylindre

Cause(s) :

Systeme non rincé lors du remplacement du compresseur

Grippage sur le piston et le plateau oscillant : mauvaise
lubrification par manque de fluide frigorigene

Trop peu de fluide frigorigene : compresseur en surchauffe,
ne recevant pas suffisamment d’huile

Effet lubrifiant de I’huile réduit suite a une quantité trop élevée
de traceur

Liquide de ringage inapproprié, donc dommages sur les
flexibles en caoutchouc

Produit d’étanchéité dans le systeme

Bouteille déshydratante saturée, donc humidité dans
le systeme

Trop d’huile dans le systeme réduit la capacité de refroi-
dissement et peut endommager le compresseur. Trop de
traceur réduit I'effet lubrifiant (’huile devient plus épaisse).
Les pistons tournent a travers le plateau oscillant et
frottent sur le boitier. Plus de friction sur la jupe du piston.

Fig. 2 Grippage sur le cylindre

Fig. 3 Grippage sur le piston et le plateau oscillant

Fig. 4 Copeaux et huile noire sur I'électrovanne

83
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2.2.9 Plague de soupape

Diagnostic :

= Systeme en panne
= Bruits (tics)
= Forte fluctuation de pression c6tés basse et haute pressions

= Languette de soupape cassée

Solution/prévention :

Cause(s) :

= Climatisation obstruée
= Choc hydraulique a cause du fluide frigorigene
= Choc hydraulique a cause de I’huile pour compresseur

= Détendeur défectueux

85

2.2.10 Compresseur scroll, compresseur électrique

Avantage(s) des compresseurs Scroll et électriques

Inconvénient des compresseurs Scroll et électriques

= Conception compacte
= Tres silencieux

= Tres sensible a I'encrassement

Diagnostic :

= Haute pression trop faible
= Compresseur grippé ou bloqué

= Résidus d’abrasion métallique dans I'huile

Cause(s) :

= Systeme non rincé lors du remplacement du compresseur

= Joint sur la spirale du compresseur endommagé par une
mauvaise lubrification suite a un manque de fluide frigorigene

" : . , : ) , , . . o = Trop peu de fluide frigorigene, compresseur en surchauffe
= Respecter les quantités de remplissage d’huile de com- = Remplacer le détendeur. SiI'ancien détendeur est bloqué = Huile noire brllée

presseur et de fluide frigorigene prescrites par le construc- en position ouverte, du fluide frigorigene liquide pénetre Trop de t = Effet lubrifiant de I'huile réduit car trop de traceur

. R P : . = Trop de traceur
teur. Rincer le systeme pour éliminer toute I'huile usagee. dans le compresseur. o ) ) »
. ) ) ) = Liquide de ringage inapproprié, donc dommages sur les
= Résidus d’abrasion de caoutchouc/corps étrangers dans I'huile i
flexibles en caoutchouc

= Grippage sur la spirale du compresseur o o .
= Produit d’étanchéité dans le systeme

= Bouteille déshydratante saturée, donc humidité dans le

systeme
Solution/prévention :
= Lors du remplacement du compresseur, vidanger impéra- = Trop d’huile dans le systeme réduit la capacité de refroi-
tivement le systeme pour éliminer I’huile usagée, les impu- dissement et peut endommager le compresseur.

retés et les corps étrangers. o i )
= Pour les compresseurs de climatisation électriques, il

= Effectuer un entretien climatisation régulierement (env. tous est fortement déconseillé d’ajouter du traceur dans le
les 2 ans). La bonne quantité de fluide frigorigene assure systeme.
une bonne alimentation en huile pour le compresseur.

Fig. 1 Détendeur cassé

Fig. 2 Limite de la soupape HP déformée Fig. 3 Limite déformée Fig. 1 Spirale fortement usée par le compresseur Scroll Fig. 2 Joint frontal sur la spirale détruit
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2.3 Hulles de compresseur
de climatisation

En plus du fluide frigorigéne, la climatisation contient également une quantité définie d’huile pour compresseur.
Cette derniere sert a lubrifier les pieces mobiles du compresseur et a soutenir I'étanchéité du piston/cylindre
et des soupapes. L’huile pour compresseur est également nécessaire pour maintenir la souplesse des joints en

élastomére dans l’'installation.

Les huiles PAG doivent avoir la bonne viscosité et étre adaptées
au fluide frigorigene du véhicule concemné. Les huiles PAG étant
hygroscopiques, le contenu d’un récipient ouvert doit étre utilisé
dans les deux semaines.

Huiles multigrades PAO (au lieu de PAG) :

= Les huiles PAO ne sont pas hygroscopiques et conviennent a
toutes les viscosités et a tous les fluides frigorigenes courants.

Les récipients entamés peuvent étre utilisés pendant longtemps.

= La PAO 68 AA1 convient a tous les compresseurs a piston et
scroll, a tous les fluides frigorigenes courants et aux véhicules
électriques.

= | a PAO 68 AA3 convient aux compresseurs a palettes.

= Les huiles PAO avec traceur UV ne sont autorisées que pour le
fluide frigorigene R134a.

2.3.1 Huile limpide

LLa couleur de I'huile d’'un compresseur défectueux permet de
déterminer la cause de la panne.

Diagnostic :

= Huile limpide

= Huile vert clair

Cause(s) :

= Pas de décoloration ou de copeaux donc aucune usure méca-
nique a l'intérieur du compresseur

= Présence de traceur UV dans I'huile vert clair

Fig. 1 Huile limpide

Huile limpide

Solution/prévention :

= En principe, nous recommandons de rincer
I’ancienne huile du systeme avant d’installer un
nouveau compresseur. Si, pour des raisons de
colt, il est décidé de ne pas procéder au ringage,
déterminer la quantité d’huile présente dans I'an-
cien compresseur. C’est la seule facon d’ajuster
correctement la quantité d’huile dans le nouveau

compresseur.

= Pour les compresseurs sans vis de vidange d’huile,
rincer soigneusement le systeme.

8/
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2.3.2 Huile verte

LLa couleur de I'huile d’'un compresseur défectueux permet de
déterminer la cause de la panne.

Diagnostic :

= Huile vert foncé

= Huile collante et visqueuse

Cause(s) :

= Trop de traceur dans I'huile

= Mélange avec de I'huile contaminée (systeme pas rincé lors
du remplacement du compresseur)

= Ajout de traceur lors de I'entretien climatisation, bien que du
traceur soit déja présent dans le systeme

Fig. 1 Détection des fuites avec gaz de formage

!

Fig. 2 Huile verte

Solution/prévention :

= Nous recommandons de ne pas verser de traceur
dans le systeme. La détection de fuites au moyen
de gaz de formage est aujourd’hui la méthode la
plus fiable.

= En concentration trop élevee, le traceur réduit I'effet
lubrifiant de I'huile pour compresseur. En outre, trop
de traceur peut affecter négativement la viscosité de
I’huile. Lhuile peut alors devenir collante et bloquer
les pistons.

= En présence d’impuretés dans I'huile de I'ancien
compresseur, il est impératif de rincer le systeme.

Trop de traceur dans I’huile

2.3.3 Huile argentée

La couleur de I'huile d’'un compresseur défectueux permet de
déterminer la cause de la panne.

Diagnostic :

= Huile vert foncé, argentée

Cause(s) :
= Huile contaminée a cause d’un dommage préalable si le
systeme n’a pas été rincé

= Effet lubrifiant de I’huile pour compresseur réduit a cause
d’une quantité trop élevée de traceur

= Transport de I'huile réduit car trop peu de fluide frigorigene
dans le systeme

= Résidus d’abrasion métallique dans I'huile, venant des com-
posants mécaniques tels que le piston ou le plateau oscillant

Fig. 1 Huile vert foncé, argentée
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Solution/prévention :

= Si I’huile de I'ancien compresseur est contaminée
par des résidus d’abrasion et des copeaux, rincer
soigneusement I'ensemble du systeme et rem-
placer la bouteille déshydratante et le détendeur/
I'orifice calibré.

= Rincer dans le sens inverse du flux.

= Effectuer un entretien climatisation régulierement
(env. tous les deux ans) afin qu’il y ait toujours suf-
fisamment de fluide frigorigene dans le systeme.

Huile contaminée avec
résidus d’abrasion
métallique et copeaux

!
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2.3.4 Huile noire

La couleur de I'huile d’'un compresseur défectueux permet de
déterminer la cause de la panne.

Diagnostic :

= Plaque signalétique du compresseur brllée
= Huile noire

= Huile dégageant une odeur de br(lé

Cause(s) :

= Surcharge thermique extréme du compresseur

= Trop peu de fluide frigorigene dans le systeme,
donc transport de I'huile réduit

= Capacité de refroidissement insuffisante du condenseur
en raison de la perte d’ailettes de refroidissement

= Fort encrassement entre le condenseur et le radiateur
de refroidissement (feuilles, saletés...)

= Soupape de régulation électromagnétique bloquée
par des impuretés

Fig. 1 Huile pour compresseur noire brilée

Huile pour compresseur
noire brilée

Solution/prévention :

= La présence d’huile noire brllée dans I'ancien com-
presseur indique une grave surchauffe.

= Avant d’installer un nouveau compresseur, il est
impératif de vidanger le systeme afin d’éliminer tous
les résidus et corps étrangers de toutes les durites,
du condenseur et de I'évaporateur.

= En plus du compresseur de climatisation, rempla-
cer également le détendeur/I’orifice calibré et la
bouteille déshydratante.

!

2.3.5 Huille orange

LLa couleur de I'huile d’'un compresseur défectueux permet de
déterminer la cause de la panne.
Diagnostic :

= Huile orange

Cause(s) :

= Trop d’humidité dans I’huile pour compresseur
= Décoloration orange due a I'humidité

= Bouteille déshydratante non remplacée lors du remplacement
d’un composant, par ex. le condenseur

Teneur en eau trés
élevée dans I'huile PAG

Fig. 1 Huile orange

Solution/prévention :

= La bouteille déshydratante doit étre remplacée tous
les deux ans a chaque entretien climatisation. Ins-
taller une nouvelle bouteille déshydratante a chaque
ouverture du systeme de climatisation pour rempla-
cer un composant. Les granules (gel de silice) dans
la bouteille déshydratante possedent une capa-
cité d’absorption limitée. L’humidité qui pénetre
dans I'huile du compresseur produit une réaction
chimique. En plus de la décoloration orange, cette
derniére produit des acides, qui attaquent particu-
lierement les métaux non ferreux du systeme. La
réaction chimique entre I'humidité et I'huile PAG
est iréversible. L'utilisation du vide d’une station de
charge et d’entretien de climatisation ne permet pas
d’éliminer I’humidité de I'huile.

= Rincer soigneusement le systeme.

= Remplacer la bouteille déshydratante et
le détendeur.
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2.4 Condenseur de
climatisation

Le condenseur de climatisation se trouve devant le radia-
teur moteur et refroidit le fluide frigorigene provenant du
compresseur de climatisation. Le fluide frigorigéne chaud
et gazeux se refroidit tellement dans le condenseur de
climatisation qu’il repasse a I’état liquide.

2.4.1 Refroidissement réeduit

Diagnostic :

Refroidissement insuffisant

= Fonctionnement continu du ventilateur de condenseur
= Condenseur en surchauffe

= Défaillance totale de la climatisation

Solution/prévention :

= S les ailettes de refroidissement sont encrassées, net-
toyer soigneusement le condenseur a I'aide d’un jet d’eau
léger. Si les ailettes de refroidissement sont corrodées ou

si certaines manquent, remplacer le condenseur.

Fig. 1 Corrosion sur le condenseur

Cause(s) :

= Encrassement extérieur des ailettes de refroidissement
= Corrosion sur les ailettes de refroidissement

= Obstruction par des corps étrangers (dommages sur
le compresseur)

= Moteur du ventilateur défectueux
= Commande du moteur du ventilateur défectueuse
= Capteur de pression défectueux

= Boitier électronique de climatisation défectueux

= |Les condenseurs multiflux avec plusieurs tuyaux
paralléles ne peuvent pas étre rincés.

Fig. 2 Corrosion sur les ailettes de refroidissement
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2.4.2 Panne du condenseur de climatisation

Diagnostic :

= Fuite du condenseur de climatisation

Solution/prévention :

= Remplacer les condenseurs présentant des fuites. Ne
jamais verser de produit d’étanchéité dans le systeme.
Les produits d’étanchéité n’apportent aucun résultat
ou seulement a court terme, mais ils endommagent
toutes les vannes de la station de charge et d’entretien
de climatisation.

Fig. 1 Dommages mécaniques (impact de gravillons)

Fig. 3 Dommage mécanique (coupure)

Cause(s) :

= Fuite (par ex. apres un impact de gravillons, un accident)

= Dommage mécanique lors du déballage de la piece neuve
= Corrosion

= Produits de nettoyage chimiques, sels

= Traces de frottement ou ruptures de vibrations dues
a un montage incorrect et aux vibrations en résultant

= Déballer et installer le condenseur en veillant a ne pas
endommager les tuyaux.

= Au moment de nettoyer le véhicule, ne pas vaporiser
de nettoyant pour jantes ou pour insectes sur le
condenseur.

Fig. 2 Perforation par la rouille sur le condenseur

Fig. 4 Raccord cassé (rupture de vibration)
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2.5 Boutellle deshydratante

En plus de servir de réservoir de fluide frigorigene, la bouteille déshydratante a pour fonction d’en
éliminer I’humidité et les corps étrangers. A I'intérieur du boitier se trouve un coussin filtrant avec
des granulés qui absorbent I’humidité du systéme.

La capacité des granulés étant limitée, il faut renouveler la bouteille déshydratante chaque fois
que le systéme est ouvert.

2.5.1 Boutellle déshydratante obstruée

Diagnostic :

= Refroidissement insuffisant

= Défaillance totale de la climatisation (dommages/obstruction

d’autres composants)

= Corrosion de métaux dans le systeme de climatisation

Solution/prévention :

= La bouteille déshydratante doit étre remplacée tous les
deux ans a chaque entretien climatisation.

= Remplacer la bouteille déshydratante chaque fois que le
systeme est ouvert pour remplacer un composant.

Fig. 1 Perte de granules sur la bouteille déshydratante

Fig. 3 Bouteille déshydratante obstruée

Cause(s) :

= Saturation du coussin filtrant
= Coussin filtrant défectueux car trop vieux

= Huile rendue acide par trop d’humidité

= Sila bouteille déshydratante est saturée, I’lhumidité réagit
avec I'huile du compresseur. L huile s’acidifie et attaque
les métaux dans le systeme de climatisation.

Fig. 2 Bouteille déshydratante obstruée
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2.0 Détendeur/orifice calibré

Le détendeur ou I’orifice calibré est le passage de la haute
pression a la basse pression. Le fluide frigorigéne liquide
est acheminé a travers une section plus petite, ce qui en
réduit la pression. A partir de 13, le fluide frigorigéne liquide
dans I’évaporateur commence a se transformer en gaz et
extrait la chaleur de I'air pur.
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2.6.1 Détendeur/orifice calibré encrassé/corrodé

Diagnostic :

= Bourdonnement dans I’habitacle a la mise en marche de la
climatisation

Climatisation qui ne refroidit pas
= Climatisation trop froide

= Variations de température de la climatisation

Solution/prévention :

= Lors du remplacement du compresseur, rincer le sys-
teme. Les impuretés de I'ancien compresseur de cli-
matisation (copeaux) et les particules de caoutchouc
détachées des joints ou des flexibles peuvent obstruer

Fig. 1 Corrosion dans le détendeur

Cause(s) :
= Systeme pas suffisamment rincé apres un dommage sur
le compresseur

= Détendeur et bouteille déshydratante non remplacés
en méme temps que le compresseur

= QOrifice calibré obstrué (encrasseé)
= Mauvais orifice calibré (code couleur) installé.

= Détendeur bloqué, donc évaporateur givré
ou qui ne refroidit pas

ou bloquer I'orifice calibré ou la soupape dans le déten-
deur. Veiller a avoir le bon code couleur lors du rempla-
cement de I'orifice calibré.

Fig. 2 Détendeur encrassé



2.7 BEvaporateur

Dans I’évaporateur, le fluide frigorigéne liquide passe a I'état
gazeux. Modifier I’état physique du fluide frigorigéne permet
d’extraire la chaleur de I’environnement. L’air ambiant chaud
est refroidi et transporté du pulseur d’air vers I’habitacle.

2.7.1 Refroidissement réeduit

Diagnostic :

= Aucun refroidissement

= Refroidissement fluctuant

Solution/prévention :

= Dans un premier temps, remplacer le filtre d’habitacle.
S’il y a un capteur de température sur I'évaporateur,
vérifier qu’il est correctement fixé.

= Vérifier le fonctionnement a tous les niveaux de
puissance du pulseur d’air d’habitacle.

Fig. 1 Filtre d’habitacle fortement encrassé
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Cause(s) :

= Contamination de lintérieur (systeme non rincé apres des
dommages précédents ou présence de produit d’étanchéité
dans le systeme)

= Détendeur bloqué

= Capteur de température sur I'évaporateur desserré
. Evaporateur givré par moments

= Filtre d’habitacle fortement encrassé

= Pulseur d’air défectueux

= Lors du remplacement d’'un compresseur défectueux,
rincer le systeme. Remplacer la bouteille déshydratante
et le détendeur.

Fig. 2 Pulseur d’air d’habitacle défectueux
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2.7.2 Fuite de 'évaporateur 2.7.3 Bvaporateur encrassé

Diagnostic : Cause(s) : Diagnostic : Cause(s) :
= Fuite de I'’évaporateur = Détendeur bloqué en position ouverte = QOdeurs dans I'habitacle = Encrassement important a I'extérieur
= Evaporateur givré = Refroidissement réduit = Moisissures a I'extérieur de I'évaporateur

= Evaporateur détruit par des cristaux de glace congelés Intervalle de remplacement nettement excessif du filtre

d’habitacle

Utilisation d’un filtre d’habitacle de mauvaise qualité
Solution/prévention :

= A I'extérieur de I'évaporateur, 'humidité de l'air se = Lorsque I'eau (de condensation) gele, son volume aug-
condense lorsque la climatisation est allumée. Le cap- mente de 10 %, ce qui provoque la déformation et la
teur de température sur I'évaporateur et le thermostat rupture des conduites de I'évaporateur. Par conséquent,
dans le détendeur empéchent la température de surface il est impératif de vérifier la régulation de la température Solution/prévention :
de descendre en dessous de +0,5 °C. quand de tels dommages se présentent.
= Toujours installer des filtres d’habitacle de qualité et = Traitement de I’'habitacle, par ex. avec MAHLE
les remplacer régulierement tous les ans ou tous les OzonePRO.
15 000 km. n ’
= Nettoyer et désinfecter I’évaporateur avec un nettoyant
= Eteindre la climatisation 5 minutes avant I'arrivée afin a base d’alcool.
que la surface de I'évaporateur ait le temps de sécher.
Fig. 1 Déformation des conduites de I'extérieur vers l'intérieur Fig. 2 Déformation et fissure

Fig. 3 Fuite de I’évaporateur Fig. 1 Evaporateur encrassé et obstrué Fig. 2 Evaporateur obstrué
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2.3 Pressostat

Les pressostats remplissent plusieurs missions. Comme la pression du fluide frigorigéne dépend
de la température dans le systeme, le pressostat permet également de suivre la température.

Les pressostats empéchent la mise en marche du compresseur lorsque la pression est trop basse.
Ils allument le ventilateur de climatisation lorsque le condenseur devient trop chaud. Ils éteignent
le compresseur quand le systeme est trop chaud.

2.8.1 Panne du pressostat

Diagnostic :

= Compresseur de climatisation qui ne s’allume pas

Climatisation qui s’éteint
= Ventilateur de la climatisation fonctionnant en permanence

= Ventilateur de la climatisation hors service

Solution/prévention :

= Avec la station de charge et d’entretien de climatisation,
vérifier que la quantité de fluide frigorigeéne dans le sys-
teme est correcte et effectuer un test d’étanchéité.

= Puis, veérifier et mesurer les cables et les signaux sur le
pressostat.

Fig. 1 Pressostat
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Cause(s) :

= Pas de fluide frigorigene dans le systeme (pression < 2 bar)
= Pressostat défectueux (pics de tension)

= Connexion au bottier électronique de climatisation
défectueuse (rupture de céable)

= Corrosion sur les contacts/connecteurs

= Boitier électronique de climatisation défectueux

= Des contacts défectueux peuvent entrainer des pics
de courant et de tension susceptibles d’endommager
I’électronique.

= Sur la plupart des véhicules, le pressostat peut étre
remplacé sans avoir a vidanger le fluide frigorigene au
préalable. Pour ce faire, vérifier dans les indications du
constructeur si une soupape est installée dans la tubulure.
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Fig. 2 Pressostat Fig. 3 Pressostat (électronique du capteur) grillé

Fig. 4 Contréle d’un pressostat en laboratoire
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2.9 Chiller

Le chiller est un évaporateur congu comme un échangeur de chaleur a plaques. Le fluide frigorigéne liquide
comprimé s’y transforme en gaz et extrait la chaleur du liquide de refroidissement, dont la température baisse.

Le liquide de refroidissement froid peut alors refroidir tous les composants connectés qui sont trop chauds,
que ce soit la batterie haute tension, I’électronique de bord, le moteur d’entrainement ou, dans certains
véhicules, I'échangeur de chaleur d’habitacle (climatisation).

Si les composants mentionnés ont besoin de chaleur, le liquide de refroidissement est dirigé vers le
refroidisseur basse température a I’avant du véhicule pour y étre refroidi ou chauffé. La pompe a chaleur
exploite la différence de température pour fournir de la chaleur aux composants via le condenseur indirect.

2.9.7 Fuite du chiller

Diagnostic :

= Fuite (perte d’eau de refroidissement)

= Eau dans le circuit de circuit de climatisation

Solution/prévention :

= Lors des réparations et du remplacement des compo-
sants du circuit de refroidissement, il est important de
rincer le systeme. Les corps étrangers et les résidus
de joint peuvent entrainer une cavitation dans le chiller.
Voir également au chapitre 1.10.4 de cette brochure.

Fig. 1 Chiller avec détendeur électrique

Fig. 2 Fuite du chiller
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Cause(s) :

Impuretés dans le liquide de refroidissement
(produit d’étanchéité pour radiateur)

= Mastic d’étanchéité dans le liquide de refroidissement

= Joint torique défectueux

= |nstaller tous les composants démontés avec de nou-
veaux joints. Par principe, ne pas utiliser de pates ou de
produits d’étanchéité.

Fig. 3 Condenseur indirect
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Nos produits

Piéces moteur

Une qualité qui s’impose, sur mesure et durable

= Pistons = Ensembles
— = Segments de piston = Turbocompresseurs
@ = Chemises de cylindre = Pompes a huile régulées

= Coussinets = Modules d’aspiration avec commande a clapet
= Organes de la distribution = Séparateurs de brouillard d’huile

Joints Gamme de joints dans le monde entier, pour plus d’un million d’applications
= Joints de carter d’huile = Produits d’étanchéité

O O O O = Vis de culasse
Filtres Notre gamme de filtres, une affaire de propreté

= Filtres a air = Cartouches de dessiccateur d’air
= Filtres a huile = Filtres a huile de transmission

= Modules de filtre a huile = Filtres a urée

= Filtres a carburant = Filtres CleanLine

= Filtres d’habitacle

Refroidissement moteur et climatisation

Un confort perceptible, aujourd’hui et demain

gl

= Radiateurs de refroidissement, refroidisseurs = Thermostats, thermocontacts
d’air de suralimentation
= Compresseurs A/C, huiles pour compresseurs A/C

= Ventilateurs et coupleurs de ventilateur,

ventilateurs de condenseurs/radiateurs de = Condenseurs A/C, bouteilles déshydratantes
refroidissement et accumulateurs

= Vases d’expansion, radiateurs de chauffage = Evaporateurs, détendeurs et orifices calibrés
d’habitacle

= Pulseurs d’air d’habitacle, commutateurs A/C

= Refroidisseurs de recirculation des gaz

d'échappement, refroidisseurs d’huile = Régulateurs de pulseurs A/C et résistances,

actionneurs électriques de volets de mixage
= Pompes a liquide de refroidissement

n
électriques Capteurs

Démarreurs et alternateurs

Puissance et performance pour un démarrage optimal

g

= Démarreurs

= Alternateurs

Electromobilité et électronique

Solutions innovantes pour la mobilité de demain

= Actionneurs et commutateurs = Capteurs divers

= Composants électroniques haute puissance = Systemes d’entrainement électriques

Equipement d’atelier et de diagnostic

Solutions efficaces pour I’entretien et la maintenance

= Diagnostic TechPRO® = Ringage de transmission FluidPRO®
= Calibrage véhicule TechPRO® Digital ADAS = Appareil de contréle des émissions EmissionPRO®
= Station de charge et d’entretien ArcticPRO® = Diagnosticc de la batterie pour véhicule électrique

BatteryPRO®

Nos services d'info

= Technical Messenger :

des infos techniques importantes
et des conseils pertinents sur la
maintenance et la réparation de
tous les produits MAHLE (voir
onglet « Services » sur notre site)

= Posters techniques
= Brochures dommages
= Vidéos de montage et animations

= Livret de charges fluide

frigorigéne et huile de
compresseur de climatisation
mahle-aftermarket.com/filling-quantities

= Portail de formation

training.mahle.com

= TechTool techtool.mahle.com

= Newsletter MAHLE Insider

mahle-aftermarket.com/mahle-insider

Site Internet

mahle-aftermarket.com

Catalogue en ligne
catalog.mahle-aftermarket.com

MAHLE Marketingshop
marketingshop-mahle.de

Magazine client numérique
workshop-heroes.mahle.com

Magazine Workshop
Heroes sur Instagram

Chaine YouTube
MAHLE

Page Facebook
MAHLE

Page LinkedIn
MAHLE
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https://www.facebook.com/mahlegroup/
https://www.youtube.com/playlist?list=PLBIaBjA6734i4F85mCgNCKGMHJFnq8JZ9
https://www.instagram.com/mahle_workshopheroes/
https://www.linkedin.com/showcase/mahle-aftermarket/
https://www.mahle-aftermarket.com/eu/fr/services/technical-messenger/
https://www.mahle-aftermarket.com/eu/fr/services/technical-messenger/
https://www.mahle-aftermarket.com/eu/fr/media-center/information-for-workshops/
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