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La rencontre d'un gestionnaire de flotte avec le compresseur se fait rarement pour une bonne
raison : la pression d'air monte lentement, la cartouche du dessiccateur rejette de l'huile ou un
cliquetis inhabituel provient du compartiment moteur. Sur les compresseurs à embrayage, un
chapitre supplémentaire s'ajoute à ce tableau : l'embrayage lui-même. L'erreur la plus fréquente
sur le terrain consiste à incriminer l'ensemble du compresseur alors que la panne provient du
groupe d'embrayage, ou à l'inverse à monter un simple embrayage neuf sur un compresseur
dont le corps est hors d'usage. Ce guide explique, du point de vue du technicien qui travaille en
atelier poids lourd, ce que fait un compresseur à embrayage, comment il tombe en panne, quel
est le bon ordre de diagnostic, quelle discipline suivre pour la dépose et la repose, et quelles
habitudes d'entretien prolongent sa durée de vie.

Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN sur la base de la pratique de service
des systèmes de freinage pneumatique pour poids lourds et de la documentation des
constructeurs OE. Les valeurs indiquées ici ont une valeur de référence générale ; pour les
données précises telles que l'entrefer de l'embrayage, la résistance de la bobine, le couple de
serrage et la pression de coupure, le manuel d'entretien OE à jour correspondant au code moteur
et au code châssis du véhicule fait foi. Dernière mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'un compresseur à embrayage ? Rôle et principe de
fonctionnement

Le compresseur à embrayage est la version du compresseur d'air à pistons, entraîné par le
moteur via un pignon ou une courroie et alimentant le circuit de freinage et les circuits
pneumatiques auxiliaires d'un poids lourd, qui comporte un groupe d'embrayage
électromagnétique ou pneumatique intercalé entre l'entraînement et le vilebrequin. Lorsque le
circuit atteint la pression de coupure, l'embrayage se désaccouple et le compresseur s'arrête
entièrement. En application poids lourd, la pression de coupure se situe typiquement dans la
plage de 10 à 12,5 bar et le débit du compresseur varie entre 250 et 720 l/min.

Le compresseur classique, à entraînement permanent, tourne tant que le moteur tourne. Les
pistons se déplacent même lorsque aucun besoin d'air n'existe ; le circuit passe seulement en
fonctionnement « à vide » sur le signal de décharge donné par le régulateur de pression. Ce
fonctionnement à vide continue de produire du frottement, de la consommation d'huile et de la
chaleur. La conception à embrayage supprime cette perte à la racine : lorsque l'air n'est pas
nécessaire, la liaison d'entraînement est physiquement coupée et le compresseur ne tourne plus.

La chaîne de fonctionnement est la suivante. Le régulateur de pression (governor), monté sur le
dessiccateur d'air ou dans un corps séparé, surveille en permanence la pression du circuit.
Lorsque la pression atteint la valeur de coupure, le régulateur émet un signal ; sur les types
électromagnétiques, ce signal coupe le courant de la bobine via un relais ou l'unité de
commande électronique du véhicule, tandis que sur les types pneumatiques la pression d'air
envoyée au piston d'embrayage est mise en service ou évacuée. Dès que le signal change, la
liaison entre le disque d'embrayage et le rotor est rompue, le vilebrequin du compresseur est
libéré et s'immobilise. Lorsque la pression descend à la valeur d'enclenchement (inférieure à la
coupure), le processus s'inverse : l'embrayage se réaccouple et le compresseur recommence à
remplir.
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Le cœur de l'embrayage électromagnétique est l'entrefer inférieur au millimètre situé entre la
bobine et le plateau de pression. Le champ magnétique créé lorsque la bobine est alimentée
vainc la force du ressort, attire le plateau de pression contre le rotor et le couple est transmis par
frottement. À mesure que la surface de garniture s'use, cet entrefer augmente ; au-delà d'un
certain point, la force magnétique ne suffit plus à attirer le plateau et l'embrayage soit ne tient
plus du tout, soit tient en patinant. Une part importante des pannes de compresseur à
embrayage provient de ce simple changement géométrique, sans aucun rapport avec le corps
du compresseur.

Quelle est la différence entre un compresseur à embrayage et un compresseur à
entraînement permanent ?
La différence réside dans le comportement lorsqu'aucun air n'est produit. Sur un compresseur à
entraînement permanent, pendant le fonctionnement à vide les pistons continuent de se
déplacer, les paliers restent chargés et le film d'huile sur la paroi du cylindre continue de chauffer
; pendant ce temps, l'air est évacué par la valve de décharge (unloader) située dans la culasse
ou renvoyé vers l'aspiration. Sur le type à embrayage, aucune pièce ne reste en rotation. Cela a
trois conséquences concrètes : une amélioration mesurable de la consommation de carburant,
car la perte de puissance parasite disparaît ; un allongement de la durée de vie de la cartouche
du dessiccateur, en raison de la réduction du transfert d'huile ; et un intervalle de révision plus
long, grâce à la diminution de l'usure mécanique. L'ampleur du gain dépend du profil d'utilisation
— l'écart se réduit sur une benne à ordures ou une toupie à béton qui consomment de l'air en
permanence, et devient net sur un tracteur de longue distance. Le taux exact d'économie de
carburant ne doit pas être exprimé par un chiffre unique, car il varie selon le véhicule, le profil de
mission et la consommation d'air.

Types d'embrayage : électromagnétique et pneumatique
L'embrayage électromagnétique fonctionne avec le circuit électrique 24 V du véhicule et sa
commande peut facilement être confiée à l'unité de commande électronique. Son avantage en
matière d'entretien est que la panne est le plus souvent mesurable : la résistance de la bobine, la
tension d'alimentation et l'entrefer se contrôlent en trois mesures. L'embrayage pneumatique
utilise quant à lui une conduite d'air distincte et une valve de commande ; il est insensible aux
défauts électriques mais reste exposé aux fuites de conduite, au gel et à l'obstruction de la valve.
Dans les deux types, le groupe d'embrayage est monté à l'avant du compresseur sur un rotor à
roulement et un moyeu de poulie ou de pignon ; la défaillance du roulement est le point faible
commun aux deux types.

Composants et éléments auxiliaires

Groupe d'embrayage : rotor/poulie, plateau de pression (armature), bobine, ressort de rappel
et roulement.

Corps du compresseur : carter, vilebrequin, bielle, piston et segments.

Culasse et plaque à clapets : clapets d'aspiration et de refoulement, dispositif de décharge
(unloader), ressorts de clapet, joint de culasse.

Circuit de refroidissement : corps/culasse à chemise d'eau, raccords et durites d'entrée-
sortie (culasse à ailettes sur les types refroidis par air).
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Circuit de lubrification : tube d'alimentation en huile sous pression depuis le moteur et
conduite de retour au carter.

Régulateur de pression (governor) et conduite de commande : produit le signal qui
enclenche et désenclenche l'embrayage.

Conduite de refoulement (delivery) : tube en acier résistant à la chaleur ou durite renforcée
qui achemine la sortie du compresseur vers le dessiccateur d'air.

Dessiccateur d'air et cartouche : composant qui retient l'humidité et les vapeurs d'huile et qui
reflète directement l'état de santé du compresseur.

Comparaison des types d'entraînement de compresseur et domaines d'application poids lourd typiques
(référence générale)

Type
Entraînement /
commande

Comportement lorsque l'air
n'est pas nécessaire

Application typique et note de
service

Compresseur à
entraînement permanent
(sans embrayage)

Pignon ou courroie
depuis le moteur,
liaison permanente

Tourne ; l'air est évacué par
la valve de décharge
(unloader) et le
compresseur fonctionne à
vide

Solution classique
répandue ; le
fonctionnement à vide
entretient le transfert
d'huile

Compresseur à
embrayage
électromagnétique

Bobine 24 V, signal
du régulateur ou de
l'unité de commande

L'embrayage se
désaccouple, le
compresseur s'arrête
complètement

Répandu sur tracteurs
longue distance et
autocars ; bobine et
entrefer mesurables

Compresseur à
embrayage pneumatique

Pression d'air via une
valve de commande

L'embrayage se
désaccouple, le
compresseur s'arrête
complètement

Insensible aux défauts
électriques ; risque de fuite
de conduite et de gel

Compresseur à économie
d'énergie (à décharge)

Entraînement
permanent +
système de
décharge évolué

Tourne mais sa charge
diminue nettement

Solution intermédiaire ;
n'offre pas l'avantage
d'arrêt total du type à
embrayage

Le compresseur à embrayage se rencontre sur les poids lourds principalement dans les familles
de moteurs Mercedes-Benz, MAN, Volvo, DAF, Scania, Iveco et Renault Trucks, le plus souvent
comme élément d'architectures de freinage pneumatique de type Knorr-Bremse et Wabco. Ces
noms ne sont que des exemples d'application ; même au sein d'une même famille de moteurs,
les références de pièces diffèrent selon la norme d'émission, le débit du compresseur et le type
d'embrayage.

Le modèle du véhicule ne suffit pas à lui seul pour choisir un compresseur à embrayage. Sur un
même tracteur, des versions avec et sans embrayage peuvent coexister ; le type d'embrayage
(électromagnétique/pneumatique), la tension de la bobine, la forme du moyeu de poulie ou de
pignon, le sens de rotation et le perçage de la bride de fixation varient. Validez la pièce à l'aide du
code moteur, du numéro de châssis et, si possible, de la référence OE inscrite sur l'ancien
compresseur. Une forme de moyeu incorrecte peut sembler « passer » au montage, mais elle
fausse l'entrefer de l'embrayage et détruit la garniture en peu de temps.
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Comment reconnaître une panne de compresseur à embrayage ?

Les pannes de compresseur à embrayage se concentrent à deux adresses distinctes : le groupe
d'embrayage et le compresseur lui-même. La première chose à faire au diagnostic est de
clarifier cette distinction, car les symptômes des deux se ressemblent à première vue. Le tableau
ci-dessous met en correspondance les symptômes constatés sur le terrain avec les causes
possibles et la méthode de vérification.

Symptômes de panne du compresseur à embrayage, causes possibles et méthodes de vérification sur le terrain

Symptôme Cause possible Contrôle / vérification

La pression d'air ne monte pas
du tout, le véhicule ne peut
pas desserrer le frein de
stationnement

L'embrayage ne s'accouple pas du
tout : bobine coupée, absence de
tension d'alimentation, défaut de
fusible/relais ou conduite de
commande pneumatique sans
pression

Mesure de tension aux bornes de la
bobine, mesure de la résistance de
la bobine, contrôle de pression sur
la conduite de commande ;
observation visuelle de la rotation
de l'embrayage

La pression monte mais très
lentement, le temps de
remplissage s'est allongé

L'embrayage patine (entrefer trop
grand, garniture usée) ou la plaque à
clapets du compresseur fuit

Mesure du temps de montée du
réservoir vide à la pression de
coupure et comparaison avec la
valeur du manuel ; contrôle d'odeur
de brûlé et de lustrage sur la
surface d'embrayage

Claquement métallique lors de
l'enclenchement et du
désenclenchement de
l'embrayage, suivi
d'enclenchements répétés

Signal du régulateur de pression
instable, fuite dans le circuit, surface
d'embrayage ne portant pas
uniformément

Test de chute de pression du circuit
moteur arrêté ; lecture au
manomètre des pressions de
coupure et d'enclenchement du
régulateur

Ronflement ou grésillement
permanent dans la zone
d'embrayage, bruit lié au
régime moteur

Roulement d'embrayage fatigué ou
lubrification épuisée

Contrôle manuel du jeu et de la
rugosité de la poulie compresseur
hors service ; auscultation au
stéthoscope

De l'huile sort de la cartouche
du dessiccateur et des
réservoirs, accumulation
d'huile dans les conduites

Les segments ou la plaque à clapets
du compresseur laissent passer l'huile
; le compresseur a surchauffé

Dépose de la conduite à l'entrée du
dessiccateur et examen de sa
surface interne ; purge du réservoir
et suivi de la quantité d'huile

Le compresseur ne s'arrête
jamais, l'embrayage ne se
désaccouple pas malgré la
pression de coupure

Disque d'embrayage collé
magnétiquement, ressort cassé,
signal de commande en permanence
actif ou régulateur défectueux

Mesure de la tension de bobine une
fois la pression de coupure atteinte ;
suivi de la sortie du régulateur

Conduite de refoulement et
entrée du dessiccateur très
chaudes, dépôts de calamine

Remplissage permanent, conduite de
refoulement restreinte,
refroidissement insuffisant ou fuite
dans le circuit

Mesure de la température de la
conduite de refoulement au
thermomètre sans contact ;
contrôle d'obstruction et
d'écrasement de la conduite
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Symptôme Cause possible Contrôle / vérification

Le niveau de liquide de
refroidissement baisse, traces
d'humidité autour du
compresseur

Le joint de chemise d'eau ou le joint
de culasse fuit

Test de mise en pression du circuit
de refroidissement ; contrôle de
l'absence d'humidité autour de la
culasse du compresseur

Le niveau d'huile moteur
baisse sans fuite externe
visible

Fuite sur la conduite
d'alimentation/retour d'huile du
compresseur ou passage d'huile du
carter vers le côté refoulement

Contrôle du raccord d'alimentation
en huile ; examen du dessiccateur
et du réservoir à la recherche d'huile

Est-ce l'embrayage ou le compresseur qui est en cause ?
La méthode la plus rapide pour trancher consiste à observer directement si le compresseur
tourne ou non. Lorsque le moteur est démarré alors que la pression du circuit est inférieure à la
valeur d'enclenchement, l'embrayage doit s'accoupler et la poulie du compresseur doit tourner
avec le moyeu. Si le moyeu ne tourne pas, le problème se situe du côté de l'embrayage et la
commande électrique ou pneumatique doit être examinée. Si le moyeu tourne mais que la
pression ne monte pas, la question se situe dans le compresseur lui-même ou dans la conduite
de refoulement. Cette seule observation évite la grande majorité des remplacements de
compresseur inutiles.

Diagnostic par mesure sur l'embrayage électrique
Sur l'embrayage électromagnétique, trois mesures mènent presque toujours au résultat. La
première est la tension d'alimentation de la bobine : au moment de l'enclenchement, une valeur
proche de la tension nominale du circuit du véhicule doit être relevée aux bornes de la bobine ;
une chute de tension marquée signifie une résistance de câblage ou une mauvaise masse. La
deuxième est la résistance de la bobine ; une bobine coupée donne une résistance infinie, une
bobine en court-circuit une valeur très inférieure à celle attendue. La troisième est l'entrefer : il se
mesure au jeu de cales et augmente à mesure que la garniture s'use. Les limites d'acceptation
sont propres au constructeur et doivent être relevées dans le manuel d'entretien.

Temps de remplissage et test de pression
La mesure la plus honnête des performances d'un compresseur est le temps que mettent les
réservoirs purgés à atteindre la pression définie. Ce test rend visibles simultanément le patinage
de l'embrayage, la fuite des clapets et la fuite du circuit. Lors de la mesure, il est impératif que le
régime moteur et la pression initiale du réservoir soient conformes aux conditions décrites dans
le manuel. Si le temps s'est allongé, l'étape suivante consiste à isoler le circuit pour localiser la
fuite : après l'arrêt du moteur, la chute de pression est suivie sur une durée déterminée. Le cadre
des exigences de performance et d'étanchéité du système de freinage est défini dans le
règlement ECE R13 ; pour les valeurs d'acceptation et les conditions de mesure propres au
véhicule, le catalogue OE et le manuel d'entretien correspondants font foi.

Normes et lectures complémentaires

Ce sujet est régi par les règles d'équipement des véhicules industriels à freinage pneumatique.
Aux États-Unis, la norme fédérale des freins à air FMVSS 121 (49 CFR 571.121) définit les réservoirs, la

https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-571.121
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protection et les temps qu'un système conforme doit offrir, et l'Europe applique les limites
équivalentes du Règlement n° 13 de la CEE-ONU (UNECE). Pour plus de détails, voir le guide de
référence illustré sur airbrakecompressor.com. Vérifiez toujours les valeurs précises au regard de
la réglementation en vigueur et des données d'entretien du constructeur.

En France, les organes pneumatiques du circuit de freinage sont vérifiés dans le cadre du
contrôle technique périodique des véhicules lourds, dont le régime s'appuie sur l'arrêté du
27 juillet 2004 relatif aux poids lourds, présenté par le ministère chargé des Transports. Le détail
des obligations du transporteur figure sur Service-Public / Entreprendre.

Comment remplacer un compresseur à embrayage ? Étape par
étape

Le remplacement d'un compresseur à embrayage est une intervention où coexistent air
comprimé, liquide de refroidissement chaud et surfaces métalliques à haute température. Les
équipements de protection individuelle sont indispensables : lunettes de protection, gants
résistants à la chaleur et aux huiles, vêtements de travail. Avant de commencer, tous les
réservoirs d'air doivent être purgés, le moteur et le circuit de refroidissement doivent avoir refroidi
et le coupe-batterie ou la borne négative doit être déconnecté. La dépose d'une conduite sous
pression et l'intervention sur un circuit de refroidissement chaud peuvent provoquer des
blessures graves. Sur les véhicules à cabine basculante, vérifiez que le verrou de sécurité de la
cabine est engagé.

Sécurisez le véhicule : immobilisez-le sur un sol plat, calez les roues, sécurisez le frein de
stationnement de manière appropriée et coupez le circuit électrique. Sur les véhicules à
cabine basculante, relevez la cabine et verrouillez le cliquet de sécurité.

1

Mettez le circuit hors pression : purgez tous les réservoirs d'air par leurs valves de purge et
vérifiez au manomètre que la pression est revenue à zéro. Évacuez également la pression
résiduelle du dessiccateur et des circuits auxiliaires.

2

Vidangez le liquide de refroidissement : sur les compresseurs refroidis par eau, vidangez
le circuit de refroidissement jusqu'au niveau indiqué par le constructeur. N'ouvrez pas la
culasse avant refroidissement du circuit.

3

Nettoyez et repérez la zone : débarrassez le pourtour des raccords à déposer de toute
saleté et de toute huile à l'air comprimé et avec un chiffon propre. Étiquetez et si possible
photographiez le connecteur électrique, les durites d'air et d'eau ainsi que la conduite
d'huile avant de les déposer. Obturez tous les orifices ouverts avec des bouchons propres.

4

Débranchez les raccordements : déposez dans l'ordre le câble d'alimentation de
l'embrayage ou la conduite de commande pneumatique, la conduite de refoulement, les
tubes d'alimentation et de retour d'huile, les durites de refroidissement et, le cas échéant,
la conduite d'aspiration. Ne forcez pas sur les tubes avec la clé ; desserrez en maintenant
le contre-écrou.

5

https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-571.121
https://airbrakecompressor.com/air-compressor-brands-cross-reference/
https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/controle-technique-vehicules
https://entreprendre.service-public.gouv.fr/vosdroits/F22299
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Soutenez et déposez le compresseur : manipulez le compresseur avec un support ou un
appareil de levage approprié. Desserrez les vis de bride progressivement et en croix. Sur
les types entraînés par pignon, faites attention au jeu d'engrènement lors de la dépose ;
sur les types entraînés par courroie, détendez d'abord la courroie.

6

Examinez la pièce déposée et le côté entraînement : contrôlez la présence de traces de
brûlure et de lustrage sur la garniture d'embrayage, de jeu dans le roulement, d'usure sur
le moyeu, de déformation sur la surface de bride, de dents endommagées sur le pignon
d'entraînement ou de voile sur la poulie de courroie. Un dépôt de calamine sur la surface
interne de la conduite de refoulement indique que le compresseur a surchauffé par le
passé ; cette conduite doit impérativement être nettoyée ou remplacée.

7

Validez le compresseur neuf : placez la pièce neuve à côté de l'ancienne et comparez le
perçage de la bride, le type d'embrayage et la tension de la bobine, la forme de la poulie
ou du pignon, le sens de rotation, la position des raccords d'entrée-sortie et les passages
d'eau de refroidissement. Validez la compatibilité par la référence OE ; ne retirez les
bouchons qu'au moment du montage.

8

Procédez au montage et au serrage au couple : utilisez un joint ou un joint torique neuf, ne
réutilisez en aucun cas l'ancien. Mettez le compresseur en place sans forcer, engagez les
vis de bride à la main, puis serrez-les en croix et progressivement au couple prescrit par le
constructeur. Sur les types entraînés par pignon, réglez le jeu d'engrènement comme
décrit dans le manuel.

9

Raccordez les conduites et évaluez le dessiccateur : remontez la conduite d'alimentation
et de retour d'huile, les durites de refroidissement, la conduite de refoulement et le
raccordement de commande. Si le compresseur a été remplacé parce qu'il consommait
de l'huile, la cartouche du dessiccateur d'air et les conduites encrassées doivent
également être renouvelées ; sinon, le compresseur neuf travaillera sur un circuit sale.

10

Assurez la première lubrification et démarrez : effectuez le premier remplissage d'huile
du compresseur comme prescrit par le constructeur ou attendez que la conduite d'huile
se remplisse. Remplissez le circuit de refroidissement et purgez-le, effectuez le
branchement électrique et démarrez le moteur. Vérifiez visuellement et à l'oreille
l'enclenchement et le désenclenchement de l'embrayage.

11

Testez et contrôlez : purgez les réservoirs et mesurez le temps de remplissage, relevez au
manomètre les pressions de coupure et d'enclenchement. Contrôlez l'absence de fuite
d'air, d'eau et d'huile au ralenti et à haut régime. Un contrôle à froid doit être répété après
l'essai routier, et les couples de serrage ainsi que les fuites doivent être réexaminés lors du
premier entretien.

12



Compresseur d'air à embrayage camion · vadenoriginal.com

Quelles sont les erreurs fréquentes lors du remplacement d'un
compresseur à embrayage ?

Lorsqu'un compresseur à embrayage est remplacé parce qu'il consommait de l'huile, ne pas
renouveler la cartouche du dessiccateur d'air et les conduites imprégnées d'huile est l'erreur la
plus coûteuse constatée sur le terrain. L'huile restée dans le circuit est renvoyée vers l'aspiration
et les clapets du compresseur neuf ; quelques milliers de kilomètres plus tard, le même tableau
de panne réapparaît et la faute est cette fois imputée à la pièce neuve. Le remplacement d'un
compresseur n'est pas une affaire de pièce, mais une affaire de système.
Ne mettez ni huile, ni graisse, ni spray d'étanchéité au contact du groupe d'embrayage.
L'embrayage est un élément qui transmet le couple par frottement ; le moindre film d'huile
atteignant la surface entraîne un patinage, et le patinage provoque une surchauffe et la
destruction rapide de la garniture. Pendant le montage, maintenez les surfaces propres et
sèches ; en cas de souillure, essuyez-les avec le nettoyant recommandé par le constructeur.

Remplacer tout le compresseur pour une panne d'embrayage : lors d'une panne liée à la
bobine, au roulement ou à l'entrefer, le corps peut être sain. La distinction doit être faite au
préalable.

Monter uniquement un embrayage sur un compresseur dont le corps est hors d'usage :
l'erreur inverse est tout aussi répandue ; un transfert d'huile lié aux segments et aux clapets ne
se résout pas en renouvelant l'embrayage.

Remplacer des pièces sans avoir localisé la fuite du circuit : la cause d'un compresseur qui
s'enclenche en permanence est le plus souvent une fuite de conduite ou de vase de freinage,
et non le compresseur. Si la fuite n'est pas éliminée, la pièce neuve fatiguera elle aussi
prématurément.

Ne pas contrôler le régulateur de pression : un régulateur qui ne délivre pas correctement la
pression de coupure ne désaccouple jamais un embrayage sain ou l'enclenche en
permanence.

Réutiliser un ancien joint ou joint torique : un élément d'étanchéité déjà écrasé laisse passer
de l'eau, de l'huile ou de l'air lors d'un second montage.

Serrer les vis de bride au jugé : un serrage insuffisant signifie une fuite, un serrage excessif une
déformation de bride et un écrasement du joint ; la clé dynamométrique est obligatoire.

Remonter une conduite de refoulement calaminée sans la nettoyer : une conduite rétrécie
élève la température côté refoulement et fatigue le compresseur neuf dès les premiers mois.

Négliger la conduite d'huile : une conduite d'alimentation en huile restreinte ou obstruée
détruit rapidement même le compresseur le plus robuste.

Ne pas purger le circuit de refroidissement : une poche d'air restée dans la chemise d'eau
provoque une surchauffe locale et la dégradation du joint de culasse.

Ne pas mesurer le temps de remplissage après le remplacement : si le véhicule est restitué
sans mesure, un embrayage qui patine ou une fuite du circuit passent inaperçus.
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Valeurs techniques et points de contrôle du compresseur à
embrayage

Les valeurs indiquées ci-dessous pour le compresseur à embrayage sont des plages de
référence générales fréquemment rencontrées sur les systèmes de freinage pneumatique de
poids lourds. La famille de moteurs, le débit du compresseur, le type d'embrayage et le niveau
d'équipement modifient ces plages ; pour des données précises, il convient de consulter le
manuel d'entretien OE à jour correspondant au code moteur et au code châssis du véhicule. Pour
la qualité de l'air comprimé (teneur en humidité, en huile et en particules), la classification ISO
8573-1 constitue un cadre de référence répandu ; la classe visée par le circuit et la périodicité de
la cartouche du dessiccateur doivent être validées dans la documentation du constructeur du
véhicule.

Valeurs techniques du compresseur à embrayage (référence générale)

Paramètre
Plage typique (référence
générale)

Remarque

Pression de coupure du circuit
(cut-out)

10–12,5 bar (145–181 psi) Déterminée par le régulateur ;
l'embrayage se désaccouple à cette
valeur

Pression d'enclenchement (cut-
in)

Environ 0,6–1,5 bar sous la
valeur de coupure

Si l'écart est trop faible, l'embrayage
s'enclenche fréquemment

Débit du compresseur
(théorique)

250–720 l/min Choisi selon la catégorie de véhicule et la
consommation d'air

Régime de fonctionnement du
compresseur

Environ 0,8 à 1,5 fois le régime
moteur, selon le rapport
d'entraînement

Le rapport d'entraînement est propre au
véhicule ; le rapport de pignon ou de
poulie se valide dans le manuel

Tension d'alimentation de
l'embrayage
(électromagnétique)

Circuit véhicule 24 V nominal Aucune chute de tension marquée ne
doit apparaître au moment de
l'enclenchement

Entrefer de l'embrayage (air gap) Typiquement de l'ordre de
0,3–0,8 mm

Se mesure au jeu de cales ; la limite
d'acceptation est propre au constructeur

Pression d'alimentation en huile
du compresseur

Même circuit que la pression
d'huile moteur ; quelques bar
au ralenti

Une pression d'huile faible réduit
directement la durée de vie des paliers

Température de sortie de la
conduite de refoulement
(instantanée)

Peut atteindre l'ordre de 150–
200 °C en charge

Une température élevée en continu
provoque la calamine

Température d'air visée à l'entrée
du dessiccateur

Aussi basse que possible,
typiquement sous 65 °C

Une température élevée réduit le
rendement de séchage

Temps de remplissage (du
réservoir vide à la pression de
coupure)

Propre au véhicule ; comparé
à la valeur du manuel

S'il s'est allongé, rechercher un patinage
d'embrayage ou une fuite
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Paramètre
Plage typique (référence
générale)

Remarque

Chute de pression du circuit
(moteur arrêté, statique)

Limitée sur une durée
déterminée et définie dans le
manuel

Évaluée au regard des exigences
d'étanchéité du cadre ECE R13

Plages de couple de serrage typiques au montage du compresseur à embrayage (référence générale, Nm)

Point de fixation
Plage typique selon la classe de vis
(référence générale)

Note d'application

Vis de bride du compresseur (M8, selon
la classe de vis, à valider dans le
manuel)

20–30 Nm Serrage en croix et progressif

Vis de bride du compresseur (M10, selon
la classe de vis, à valider dans le
manuel)

40–60 Nm Avec joint neuf ; la surface de
bride doit être propre

Vis de culasse Propre au constructeur, avec
ordre progressif

Si l'ordre et les paliers sont
omis, la culasse se déforme

Raccord de la conduite de refoulement 25–45 Nm Varie selon le diamètre et la
forme d'embout

Vis banjo du tube d'alimentation en
huile

15–30 Nm Rondelle d'étanchéité neuve à
chaque dépose

Vis/écrou central du moyeu
d'embrayage

Propre au constructeur ;
généralement dans la plage 30–
60 Nm

Diffère selon le type
d'embrayage, à relever dans le
manuel

Les valeurs de couple ne sont données qu'à titre de plage indicative et varient selon le diamètre
et la classe de la vis. Sur un même véhicule, différentes versions de compresseur peuvent utiliser
des diamètres et des classes de vis différents, et certains constructeurs définissent des valeurs
distinctes pour le premier montage et pour le remontage. Dans la pratique, c'est le manuel
d'entretien à jour du constructeur du véhicule, propre au code moteur et au code châssis, qui fait
foi. Sur les types dont l'entrefer d'embrayage est réglable, le réglage doit être contrôlé une fois le
serrage au couple terminé et sur pièce froide.

Les pressions de coupure et d'enclenchement ont-elles été relevées au manomètre et
comparées à la valeur du manuel ?

L'embrayage se désaccouple-t-il réellement à la pression de coupure et s'accouple-t-il à la
pression d'enclenchement ?

L'entrefer de l'embrayage a-t-il été mesuré au jeu de cales, la garniture présente-t-elle des
traces de brûlure ou de lustrage ?

Le roulement d'embrayage présente-t-il un jeu, une rugosité ou un bruit perceptible à la main
?

L'intérieur de la conduite de refoulement a-t-il été contrôlé quant aux dépôts de calamine ?

La périodicité de la cartouche du dessiccateur d'air a-t-elle été dépassée, y a-t-il des traces
d'huile en sortie de cartouche ?
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Les réservoirs sont-ils purgés quotidiennement, observe-t-on de l'huile dans le liquide évacué
?

Les conduites d'alimentation et de retour d'huile présentent-elles un écrasement, une
obstruction ou une fuite ?

Les durites de refroidissement sont-elles en bon état, y a-t-il des traces d'humidité autour du
compresseur ?

Le câble d'alimentation de l'embrayage, son connecteur et la liaison de masse sont-ils
exempts de corrosion et bien serrés ?

Comment entretenir un compresseur à embrayage et prolonger
sa durée de vie ?

Trois éléments déterminent la durée de vie d'un compresseur à embrayage : la continuité de la
lubrification, la maîtrise de la température côté refoulement et l'absence de consommation d'air
inutile dans le circuit. Le tableau de panne prématurée le plus fréquent sur le terrain commence
par la négligence de l'un de ces trois points. Un vase de freinage qui fuit ou une fuite oubliée
maintient le compresseur en service bien plus longtemps que nécessaire ; l'embrayage
s'enclenche plus souvent, la garniture s'use plus vite, la température de refoulement monte et le
transfert d'huile augmente. L'essentiel du gain offert par la conception à embrayage n'apparaît
que lorsque l'étanchéité du circuit est bien maintenue.

Purgez régulièrement les réservoirs d'air : une purge quotidienne empêche l'eau et l'huile
accumulées d'être renvoyées dans le circuit. Si de l'huile est visible dans le liquide évacué, le
compresseur et le dessiccateur doivent être évalués ensemble.

Remplacez la cartouche du dessiccateur à sa périodicité : une cartouche saturée ne retient
plus l'humidité ; le mélange d'humidité et d'huile s'accumule aussi bien dans les clapets que
dans les composants de freinage.

Faites de la chasse aux fuites une routine : les vases, les raccords, les coupleurs rapides et les
membranes de vase de frein doivent être contrôlés régulièrement, et le test statique de chute
de pression doit être répété périodiquement.

Maintenez la discipline d'huile moteur et de filtre : comme le compresseur est alimenté par le
circuit d'huile moteur, un moteur dont l'entretien est négligé use le compresseur avec lui.

Ne négligez pas le refroidissement : sur les types refroidis par eau, assurez-vous que les
durites sont dégagées et que le circuit est purgé ; un passage d'eau obstrué tue le
compresseur en silence.

Gardez le côté aspiration propre : le filtre à air ou la conduite qui alimente l'aspiration du
compresseur doit être contrôlé en même temps que la périodicité du filtre à air moteur. Une
aspiration encrassée est une cause directe d'usure des cylindres.

Gardez la surface d'embrayage sèche : le lavage du moteur, une fuite d'huile ou un lubrifiant
en spray ne doivent pas atteindre la garniture d'embrayage.

Contrôlez le raccordement électrique : un connecteur corrodé et une masse desserrée
entraînent une tension faible à la bobine et un embrayage qui tient en patinant.
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Revenez au premier entretien après le remplacement : une fois le compresseur neuf monté,
répétez les contrôles de couple, de fuite et d'huile lors du premier intervalle d'entretien.

Côté flotte, l'approche la plus efficace consiste à planifier le compresseur non comme une pièce
isolée, mais comme un maillon de la chaîne de production d'air. Traiter dans la même
intervention la conduite de refoulement, la cartouche du dessiccateur, les joints et les éléments
d'étanchéité d'un véhicule passant en atelier pour le compresseur revient bien moins cher que
d'immobiliser le véhicule une seconde fois quelques mois plus tard. Dans une routine d'entretien
bien construite, le compresseur à embrayage fait partie des composants les plus durables du
véhicule ; négligé, sa panne ne reste en revanche pas limitée à lui-même et se propage à
l'ensemble du système de freinage.

VADEN ORIGINAL est un fabricant de qualité OE de compresseurs et de pièces de rechange pour
les systèmes de freinage pneumatique des poids lourds. Dans notre gamme de compresseurs à
embrayage, les versions destinées aux applications camion, autocar et tracteur, ainsi que les
pièces d'embrayage telles que les kits d'accouplement, les corps d'embrayage et les kits d'arbre
d'accouplement, sans oublier les kits de réparation de compresseur, les jeux de joints, les plaques
à clapets et les éléments de fixation sont disponibles en stock et référençables selon le code
moteur. Vous pouvez rechercher le compresseur adapté à votre véhicule par le code moteur ou
la référence OE, puis valider votre commande à l'aide des informations de compatibilité du
catalogue.

Ce document est fourni à titre informatif ; en pratique, le manuel d'entretien à jour et les consignes de sécurité du constructeur font foi.
Les valeurs sont des références générales pour les systèmes poids lourds courants ; utilisez la documentation d'entretien OE pour les
valeurs spécifiques au modèle. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


