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Séparateur d'huile camion :
panne, diagnostic et
remplacement
Huile à l'admission du turbo, filtre à air encrassé sur poids lourd : le
séparateur d'huile de ventilation carter est en cause. Diagnostic et
remplacement.
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Le séparateur d'huile fonctionne en silence sur les moteurs de poids lourds, si bien qu'on ne le
remarque jamais ; jusqu'au jour où de l'huile apparaît à l'admission du turbo, où la boîte à filtre à
air s'encrasse d'huile ou encore où la ventilation du carter projette de l'huile en continu. Sur le
terrain, la plupart des techniciens, voyant ces symptômes, soupçonnent d'abord le turbo, puis les
segments ; or le véritable coupable est bien souvent un séparateur d'huile de ventilation de
carter bouché ou déchiré. Sur les moteurs modernes EURO 5/6, les gaz de carter ne sont plus
rejetés dans l'atmosphère : ils reviennent à l'admission en circuit fermé (CCV) ; et la pièce qui
sépare les vapeurs d'huile contenues dans ces gaz est précisément le séparateur d'huile. Si le
séparateur ne remplit pas son rôle, l'huile pénètre par le circuit d'admission, huile l'intercooler,
encrasse l'EGR et le turbo et augmente la consommation d'huile. Ce guide aborde le séparateur
d'huile de ventilation de carter moteur (type coalescent statique et type centrifuge) avec un
regard de terrain : comment il fonctionne, quel symptôme révèle quoi, comment il se remplace
et quel point de contrôle ne doit jamais être omis.

Note E-E-A-T : Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN ORIGINAL, sur la base
de l'expérience du service après-vente sur les véhicules industriels lourds et de la documentation
des constructeurs OE. Les valeurs indiquées ici ont un caractère de plage typique ; pour les
valeurs précises de pression, de température et de couple, référez-vous impérativement au
manuel d'entretien OE à jour propre au véhicule. Dernière mise à jour : septembre 2026.

Le dimensionnement des composants repose sur la famille de normes internationales pertinente
(ISO/EN/DIN/SAE) et la spécification OE du constructeur.

Qu'est-ce qu'un séparateur d'huile ? Rôle et principe de
fonctionnement

Le séparateur d'huile est un élément de séparation qui isole les vapeurs et gouttelettes d'huile
contenues dans les gaz de fuite (blow-by) accumulés dans le carter moteur, renvoie l'huile au
carter et dirige le gaz épuré vers le circuit d'admission (séparateur d'huile de ventilation de
carter / CCV).

À l'origine de son principe de fonctionnement se trouve le phénomène de blow-by. Pendant la
combustion, une partie des gaz sous pression du cylindre se faufile le long des segments et
s'échappe dans le volume du carter. Ce gaz est chaud, transporte des produits de combustion et
— surtout — un fin brouillard d'huile. Si ce gaz accumulé dans le carter n'est pas évacué, la
pression interne augmente et les joints d'étanchéité ainsi que les plans de joint commencent à
laisser fuir l'huile. C'est exactement là qu'intervient le séparateur d'huile : il laisse passer le gaz,
capte l'huile qu'il contient et la renvoie au carter par un canal de drainage, puis dirige le gaz
épuré restant vers le collecteur d'admission (circuit fermé) ou, sur certains systèmes
anciens/ouverts, vers l'atmosphère.

L'huile est séparée du gaz par deux méthodes fondamentales. Les séparateurs statiques font
passer le gaz à travers des canaux en labyrinthe et une couche de fibres/mailles coalescentes
(agglomérantes), ce qui permet aux gouttelettes d'huile de s'entrechoquer, de se réunir, de
s'alourdir et de s'égoutter ; ils n'ont aucune pièce mobile. Les séparateurs centrifuges utilisent
quant à eux un rotor entraîné par la pression d'huile ; la force centrifuge projette les lourdes
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gouttelettes d'huile contre la paroi du rotor, où l'huile réunie retourne au carter. Les deux types
sont répandus dans le poids lourd ; le type centrifuge (type Alfdex / équivalent) offre un meilleur
rendement sur les très fins brouillards d'huile.

Corps / carter du séparateur : pièce abritant l'entrée-sortie du gaz et l'élément séparateur,
généralement montée sur le cache-culbuteurs ou sur le flanc du bloc.

Élément coalescent / cartouche filtrante (type statique) : couche de fibres/mailles qui réunit
les gouttelettes d'huile ; se remplace lorsqu'elle est encrassée ou bouchée.

Rotor centrifuge (type centrifuge) : noyau mobile entraîné par la pression d'huile ou un
entraînement mécanique, qui projette l'huile par force centrifuge.

Diaphragme / soupape de régulation de pression (PCV) : diaphragme à ressort qui équilibre
la pression de carter et le débit de gaz renvoyé à l'admission, et limite la dépression excessive.

Canal de retour d'huile (drainage) et clapet antiretour : conduite qui renvoie l'huile séparée
au carter et empêche le reflux.

Jeu de joints / joints toriques et réchauffeur (sur certaines applications) : élément
d'étanchéité et résistance chauffante empêchant le gel/givrage en climat froid.

Différence entre le séparateur statique (coalescent) et centrifuge
Les deux ont le même but mais des caractères différents. Le séparateur coalescent statique est
simple et économique, et comme il n'a pas de pièce mobile, ses pannes mécaniques sont rares ;
en revanche son élément se bouche avec le temps et exige un remplacement périodique. Le
séparateur centrifuge, lui, peut séparer même le plus fin brouillard d'huile ; comme il n'a pas
d'élément (il s'autonettoie), son intervalle d'entretien est long ; en contrepartie il comporte des
éléments mécaniques comme le roulement du rotor, l'entraînement et l'alimentation en huile, et
cesse de tourner en cas de panne. Autre différence : quand le type statique se bouche, la
pression de carter augmente ; quand le type centrifuge s'arrête, le rendement de séparation
chute mais le débit de gaz continue, ce qui rend sa panne plus sournoise.

Ventilation en circuit fermé (CCV) et en circuit ouvert
Sur les anciens moteurs, le gaz de carter était rejeté vers l'extérieur, sur la route, par une durite
(circuit ouvert) ; cela représentait à la fois une pollution et une perte d'huile. Avec les normes
EURO 5/6 et les réglementations d'émissions modernes, le système a été fermé : le gaz épuré
revient à l'admission (circuit fermé). En circuit fermé, le rendement du séparateur d'huile affecte
directement la santé du turbo, de l'intercooler et de l'EGR ; un séparateur qui sépare mal recouvre
tout le circuit d'admission d'un film d'huile. C'est pourquoi, dans les systèmes CCV, le séparateur
d'huile n'est plus « un accessoire optionnel » mais une pièce critique pour les émissions et la
longévité du moteur.

Relation avec le circuit d'admission et le turbo
Le gaz épuré est le plus souvent réinjecté avant l'entrée du turbo, dans la zone d'admission basse
pression. L'équilibre y est délicat : si le séparateur sépare mal, l'huile atteint les aubes du turbo et
huile avec le temps le côté admission ; si la soupape PCV crée une dépression excessive, elle
aspire les joints vers l'intérieur et augmente la consommation d'huile ; si la conduite se bouche, la
pression de carter monte et pousse les joints vers l'extérieur. Autrement dit, une panne de
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séparateur d'huile se manifeste rarement seule ; elle apparaît le plus souvent comme la véritable
source d'une plainte de graissage du turbo, de consommation d'huile ou de fuite aux joints.

Application / Système Type de séparateur typique Caractère marquant Risque critique

Diesel poids lourd (12-
13 L, EURO 5/6, circuit
fermé)

Rotor centrifuge (type
Alfdex / équivalent) ou
cartouche coalescente

Débit de blow-by élevé,
fin brouillard d'huile

Fuite d'huile vers
l'admission, encrassement
du turbo/EGR

Camion / autobus de
segment moyen
(EURO 5/6)

Élément coalescent intégré
au cache-culbuteurs

Débit moyen,
remplacement
périodique de l'élément

Colmatage de l'élément -
hausse de la pression de
carter

Moteurs anciens / à
circuit ouvert

Séparateur statique de type
labyrinthe + durite
d'évacuation

Simple, évacuation à
l'atmosphère

Colmatage de la durite,
égouttement d'huile

Applications en climat
froid

Séparateur / module PCV
chauffant (à résistance)

Chauffage contre le
risque de givrage

Panne du réchauffeur - gel
au drainage, blocage de
pression

Moteur à fort
kilométrage / usé

Version haut débit du type
existant

Blow-by accru, brouillard
d'huile excessif

Saturation précoce du
séparateur, colmatage
rapide

La vérification du numéro de pièce est indispensable. Même au sein d'une même famille de
moteurs, le niveau d'émissions (EURO 5 / EURO 6), le type de séparateur (statique/centrifuge), le
calibrage de la soupape PCV, l'option de réchauffeur et la date de fabrication changent la pièce.
Bien que l'aspect extérieur soit presque identique, le ressort du diaphragme, le clapet antiretour
de drainage et le perçage de bride peuvent différer — une PCV mal calibrée gère mal la pression
de carter et provoque des fuites aux joints. Avant de commander, faites correspondre à l'aide du
numéro de châssis (VIN) et du numéro de pièce OE ; ne décidez pas sur la seule information «
même moteur ».

Symptômes de panne et diagnostic

Les pannes de séparateur d'huile se répartissent en deux groupes : problème de colmatage / de
pression (élément rempli, conduite bouchée, PCV grippée) et perte de rendement de séparation
(élément déchiré, rotor centrifuge arrêté, diaphragme endommagé). Le premier augmente la
pression de carter et force les joints ; le second laisse fuir l'huile vers l'admission et accroît la
consommation d'huile et l'encrassement du turbo. Les deux ressemblent le plus souvent à « une
autre panne » — c'est pourquoi un diagnostic correct est crucial.

Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Fuite d'huile au niveau du
logement de la jauge/des
joints, la jauge est éjectée
de son logement

Pression de carter élevée :
élément du séparateur
bouché ou conduite de
ventilation fermée

Mesurez la pression de carter au
manomètre/appareil de test manométrique
(au ralenti et en charge). Si une pression se
fait sentir en desserrant le bouchon de
remplissage d'huile, la ventilation est
bouchée.
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Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Accumulation d'huile dans
la boîte à filtre à air, la durite
d'admission ou l'intercooler

Rendement de séparation
faible : élément coalescent
déchiré, rotor centrifuge qui ne
tourne pas

Déposez la durite d'admission et cherchez un
film/dépôt d'huile sur la paroi interne. Sur le
type centrifuge, vérifiez à l'oreille/à la main si
le rotor tourne (un bruit de rotation
décroissant dès l'arrêt du moteur est normal).

La consommation d'huile a
augmenté mais aucune
fuite externe visible, pas de
fumée d'échappement
bleue/grise

L'huile est brûlée via
l'admission : rendement du
séparateur faible ou PCV en
dépression excessive

Enregistrez la baisse du niveau d'huile en
fonction du kilométrage. Inspectez le côté
admission côté huile ; pour distinguer des
segments/joints de queue de soupape,
réalisez un test d'étanchéité cylindre (leak-
down).

Jet intense de
vapeur/fumée par le
bouchon de remplissage
d'huile, le bouchon « respire
»

Blow-by excessif + séparateur
bouché ; ou une usure interne
moteur qui sature le
séparateur

Observez la quantité de fumée bouchon
ouvert. Si elle est excessive, mesurez d'abord
la pression de carter ; si elle est élevée,
cherchez un colmatage du séparateur/de la
conduite, si elle est normale, une usure
interne moteur.

Sifflement/bruit d'aspiration
dans la zone
PCV/séparateur, irrégularité
au ralenti

Diaphragme déchiré ou joint
qui fuit : entrée d'air parasite

Écoutez la zone ; en présence d'un sifflement,
il s'agit d'une fuite d'air parasite. Localisez le
point de fuite par un test de fumée/spray
(méthode sûre, non inflammable).

Par temps froid, la
ventilation gèle, problème
de pression sur les courts
trajets

Réchauffeur défectueux ou
conduite de drainage givrée :
la vapeur d'huile/d'eau gèle et
obstrue la conduite

Sur le modèle chauffant, mesurez la
résistance et l'alimentation de la résistance.
Déposez la conduite de drainage et cherchez
un colmatage par glace/boue.

Vibration anormale, bruit
métallique sur le séparateur
centrifuge

Roulement de rotor usé ou
déséquilibre du rotor
(dépôt/dommage)

Isolez le bruit moteur tournant. Déposez le
rotor pour vérifier sa libre rotation, son jeu et
l'équilibre des dépôts à l'intérieur.

Retour des mêmes
symptômes peu de temps
après le remplacement

Cause racine non résolue : un
blow-by excessif (usure
segments/chemise) sature
rapidement le séparateur

Mesurez la pression de carter et le débit de
blow-by ; s'ils sont anormalement élevés, le
problème n'est pas dans le séparateur mais à
l'intérieur du moteur. Réalisez un test de leak-
down / de compression.

Distinction rapide par la mesure de la pression de carter
La seule mesure la plus déterminante du diagnostic du séparateur d'huile est la pression de
carter. Mesurez la pression de carter au ralenti et en charge avec un manomètre/appareil de
test de blow-by adapté. Si la pression est plus élevée que la normale (ventilation bouchée), le
problème est dans l'élément du séparateur, dans la conduite ou dans une PCV grippée. Si la
pression est normale mais qu'il y a de l'huile à l'admission, le problème est à chercher dans le
rendement de séparation (élément déchiré, rotor arrêté). Si la pression est excessivement élevée
et le débit de blow-by également important, la véritable cause racine est une usure interne
moteur ; dans ce cas, remplacer uniquement le séparateur ramène rapidement la panne.
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Distinguer le graissage de l'admission des segments/joints de queue de soupape
C'est le diagnostic le plus souvent confondu sur le terrain. Dès qu'on voit de l'huile dans le circuit
d'admission, on accuse aussitôt le turbo ou les segments ; or un élément coalescent déchiré ou
un rotor centrifuge arrêté crée exactement le même graissage. La méthode propre pour trancher
: inspectez la conduite de gaz épuré à la sortie du séparateur — s'il y a de l'huile ici, le coupable
est le séparateur. De plus, si un test d'étanchéité cylindre (leak-down) montre un blow-by
anormal accompagné de fumée bleue, il s'agit d'une usure interne moteur ; si le blow-by est
normal mais qu'il y a de l'huile à l'admission, c'est le séparateur qui est responsable.

Vérifier que le rotor centrifuge tourne
Sur le séparateur centrifuge, la question la plus critique est de savoir si le rotor tourne. À l'instant
où vous coupez le moteur, un rotor en rotation continue de tourner librement un moment puis
ralentit et s'arrête ; vous pouvez confirmer sa rotation en écoutant ce bruit. S'il n'y a aucun bruit
ou si le rotor s'arrête instantanément, il peut s'agir d'une panne de roulement/d'entraînement ou
d'un problème d'alimentation en huile. Une fois le rotor déposé, il doit tourner librement à la main
et sans jeu ; s'il force, accroche ou présente un jeu excessif, il doit être remplacé.

Pour aller plus loin

Pour un aperçu technique en langage clair de ce sujet, voir l'article de référence sur Wikipedia.
Vérifiez toujours les valeurs et procédures précises au regard des données d'entretien du
constructeur.

Étapes de remplacement / installation

Équipement de protection individuelle et sécurité : Ne travaillez pas sur un moteur chaud ; le
séparateur et les conduites de ventilation peuvent être chauds et sous pression à cause des
produits de combustion. Attendez que le moteur redescende à une température supportable au
toucher. Des gants résistants à l'huile, des lunettes de protection et une tenue de travail sont
obligatoires ; le gaz de carter et les vapeurs d'huile sont nocifs, travaillez dans un local bien
ventilé. Le véhicule doit être sur sol plat, frein à main serré et calé. Débranchez la borne négative
de la batterie (surtout sur les modules PCV chauffants/à capteur). Collectez les éléments huileux
déposés et l'huile usagée conformément à la réglementation des déchets — ne les déversez pas
au sol ni à l'égout.

Confirmez et consignez la panne : avant le remplacement, prouvez par une mesure de
pression de carter et de blow-by que le problème est réellement dans le séparateur. Notez
les codes défauts, le relevé de consommation d'huile et l'observation du circuit
d'admission ; ces enregistrements vous serviront lors de la garantie et du retour de pièce.

1

https://fr.wikipedia.org/wiki/Syst%C3%A8me_de_r%C3%A9cup%C3%A9ration_des_gaz_du_carter_moteur
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Faites correspondre la bonne pièce avec le VIN : avant la dépose, préparez le nouveau
séparateur/la cartouche, le jeu de joints et de joints toriques. Comparez physiquement
avec l'ancienne pièce le type de séparateur (statique/centrifuge), le calibrage PCV,
l'option de réchauffeur et la disposition de bride. Si des vis à usage unique sont spécifiées,
utilisez-en des neuves.

2

Dégagez l'accès : selon l'emplacement du séparateur, déposez les obstacles tels que le
cache-moteur supérieur, les durites d'admission, le chemin de faisceau ou les conduites
de carburant. Étiquetez chaque durite et connecteur déposé ; dans le poids lourd, les
conduites de ventilation et d'admission d'aspect similaire se confondent souvent.

3

Séparez les conduites de ventilation et de drainage : déposez la durite de sortie de gaz
épuré et la conduite de retour d'huile (drainage). Videz l'huile accumulée à l'intérieur dans
un récipient propre ; s'il y a de la boue/des dépôts dans la conduite de drainage,
consignez-le — c'est un indice de cause racine. Obturez les orifices ouverts avec un
bouchon/chiffon propre.

4

Déposez et inspectez l'ancien séparateur : desserrez les vis en croix et progressivement.
Inspectez l'élément déposé avant de le jeter : en présence d'une saturation excessive
d'huile, d'un élément déchiré, d'une maille bouchée ou d'un dépôt/usure sur le rotor
centrifuge, la cause racine du problème peut être interne au moteur (blow-by excessif). Se
contenter de remplacer la pièce n'est alors pas une solution.

5

Nettoyez les plans d'appui et les canaux : nettoyez le plan de joint avec un grattoir
plastique/souple ; n'utilisez pas de grattoir métallique ni de disque de meulage — la rayure
laissée deviendra un chemin de fuite dès le premier cycle de montée en température.
Nettoyez et contrôlez le canal de drainage et le clapet antiretour pour vérifier l'absence de
colmatage ; un drainage bouché sature rapidement même un élément neuf.

6

Montez le nouveau joint, joint torique et élément : ne réutilisez jamais les joints. Si le
manuel l'autorise, humidifiez les joints toriques d'un fin film d'huile propre ; n'utilisez de la
graisse/pâte d'étanchéité que si cela est spécifié. Placez l'élément coalescent en veillant à
son orientation et à sa parfaite assise.

7

Mettez le séparateur en place et couplez : placez la pièce sans forcer ; si elle force, c'est
une pièce erronée ou un mauvais angle. Amorcez d'abord les vis à la main, puis serrez à la
clé dynamométrique en croix et progressivement. Sur les séparateurs à corps plastique,
un serrage excessif fissure le corps — respectez impérativement la faible valeur de couple
indiquée.

8

Raccordez les conduites et vérifiez le sens de la PCV/du clapet antiretour : raccordez les
conduites de gaz épuré et de drainage aux bonnes extrémités, comme indiqué. Contrôlez
le sens d'écoulement du clapet antiretour de drainage — un clapet monté à l'envers
empêche l'huile de retourner au carter et remplit le séparateur.

9
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

Neutraliser le séparateur ou ouvrir la durite à l'atmosphère est interdit et nuisible au moteur.
Dans un système en circuit fermé, boucher le séparateur d'huile ou rejeter la ventilation sur la
route est contraire à la réglementation d'émissions et perturbe l'équilibre de pression du carter.
Même si, à court terme, « la fuite a cessé » en apparence, une pression de carter non équilibrée
force les joints et les joints d'étanchéité, et laisse la consommation d'huile hors de contrôle. La
bonne solution n'est pas de neutraliser le séparateur, mais de le remplacer par la bonne pièce et
d'investiguer la cause racine (blow-by).

Sauter la cause racine pour ne remplacer que l'élément est un cycle coûteux. Si l'élément du
séparateur se sature ou se bouche d'huile très rapidement, la véritable cause est le plus souvent
un blow-by interne moteur excessif (segments/chemise de cylindre usés). Se contenter de
renouveler le séparateur repousse le symptôme de quelques milliers de kilomètres sans résoudre
le problème. Si la pression de carter ressort élevée, évaluez l'intérieur du moteur par un test de
leak-down/de compression avant le remplacement.

Monter le clapet antiretour de drainage à l'envers : empêche le retour de l'huile au carter ; le
séparateur se remplit rapidement et laisse fuir l'huile vers l'admission. Vérifiez impérativement
le sens d'écoulement au montage.

Trop serrer le corps plastique : crée fissures et micro-fuites ; respectez la faible valeur de
couple indiquée et le serrage progressif.

Mauvais calibrage PCV / pièce erronée : un diaphragme avec une pression de ressort
différente modifie la dépression de carter ; une dépression excessive aspire les joints vers
l'intérieur, une faible dépression fait monter la pression.

Ne pas nettoyer la conduite de drainage : un canal de retour bouché sature rapidement
même un élément neuf ; contrôlez impérativement la conduite lors du remplacement.

Nettoyer le plan de joint au grattoir métallique : chaque rayure laissée est directement un
chemin de fuite d'huile.

Négliger le connecteur de réchauffeur/de capteur : en climat froid, un drainage laissé sans
chauffage gèle et crée un blocage de pression ; si le capteur n'est pas branché, un code
défaut et le voyant d'alerte reviennent.

Réalisez les raccordements du réchauffeur et du capteur (le cas échéant) : sur les
modules chauffants/à capteur, enclenchez complètement les connecteurs, fixez le
faisceau contre les frottements. Rebranchez la borne de batterie et effacez les codes
défauts.

10

Testez et validez : démarrez le moteur et contrôlez au ralenti l'absence de fuite de
ventilation et de sifflement. Mesurez de nouveau la pression de carter — confirmez son
retour dans la plage normale. Sur le type centrifuge, validez la rotation du rotor à l'oreille.
Après un essai routier court, vérifiez une nouvelle fois l'absence de graissage au niveau du
circuit d'admission et de la zone du bouchon de remplissage d'huile.

11
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Remonter le rotor centrifuge déséquilibré/sale : un déséquilibre de dépôt crée des vibrations
et une usure du roulement ; nettoyez la surface interne du rotor et vérifiez sa libre rotation.

Négliger la vidange et accuser le séparateur : une huile oxydée et diluée d'eau produit plus de
vapeur et bouche le séparateur prématurément ; l'entretien des fluides influence directement
la durée de vie du séparateur.

Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence typiques/générales rencontrées dans les
applications poids lourd et servent, lors du diagnostic, à orienter la question « est-ce normal ou
non ? ». La famille de moteur, le niveau d'émissions, le type de séparateur et le calibrage PCV
peuvent décaler ces valeurs de façon marquée. Pour la valeur exacte, le manuel d'entretien OE
à jour du véhicule fait foi.

Paramètre Plage de référence typique Note / Commentaire

Pression de carter (moteur
sain, ralenti)

environ 0-10 mbar
(légère dépression ~ 0)

Généralement proche de zéro ou légère
dépression. Une pression positive marquée signale
un colmatage de la ventilation.

Pression de carter (seuil
d'alerte, en charge)

au-delà d'environ 20-40
mbar, suspect

Valeur élevée persistante : séparateur/conduite
bouchés ou blow-by excessif. Référez-vous au
seuil du manuel.

Dépression d'admission PCV
(régulée, typique)

limitée dans une plage
d'environ 5-25 mbar

Une dépression excessive aspire les joints vers
l'intérieur ; le diaphragme/ressort la limite.

Température normale de
fonctionnement de l'huile
moteur

environ 90-110 °C À basse température, la condensation augmente
et davantage d'eau/de vapeur parvient au
séparateur.

Consommation d'huile
acceptable (générale)

varie selon l'application
(le manuel fait foi)

Une hausse soudaine signale une perte de
rendement du séparateur ou une usure interne
moteur ; consultez le manuel pour la limite exacte.

Débit de blow-by (indicateur
d'usure)

selon le constructeur/la
méthode de mesure

Un blow-by élevé sature le séparateur ; la cause
racine est interne au moteur. La valeur OE sert de
référence.

Intervalle de remplacement
de l'élément séparateur
(type statique)

typiquement avec
l'entretien d'huile ou au
km du manuel

En service intensif/à fort kilométrage, l'intervalle se
raccourcit. Le type centrifuge n'a pas d'élément.

Résistance ohmique du
réchauffeur (module
chauffant)

propre à l'application (de
l'ordre de quelques
ohms)

Si la valeur mesurée s'écarte du manuel, le
réchauffeur est défectueux ; la valeur exacte est
propre au véhicule.

Les valeurs de couple sont, au montage du séparateur — surtout sur les pièces à corps plastique
— aussi critiques que la pièce elle-même. Le tableau ci-dessous indique les ordres de grandeur
typiques ; la valeur à appliquer doit toujours être prise dans le manuel propre au véhicule.
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Assemblage Ordre de couple typique Note d'application

Vis de corps du module
séparateur/PCV (M6)

environ 8-12 Nm Un serrage excessif fissure le corps plastique ;
serrez en croix et progressivement.

Vis de corps du séparateur (M8) environ 18-28 Nm Sur corps/bride métallique, 2-3 passes en
séquence croisée sont recommandées.

Écrou de couvercle du rotor
centrifuge

environ 15-30 Nm (selon
l'application)

Le manuel fait foi pour la valeur exacte ; ne
compromettez pas le jeu du rotor.

Colliers de durite de ventilation
/ drainage

couple de collier spécifié
par le constructeur

Étanchéité parfaite pour éviter les fuites d'air
parasite ; ne pas trop serrer et écraser la durite.

Vis de fixation du cache-
culbuteurs (séparateur intégré)

environ 8-15 Nm Sur séparateurs intégrés au cache, le couple et
la séquence du cache sont critiques.

Astuce de terrain : après avoir monté un séparateur neuf, remesurez la pression de carter une
fois lors des premiers 500-1000 km et réinspectez le circuit d'admission. Si la pression reste dans
la plage normale et si la conduite de gaz épuré reste sèche, le travail est propre. Si la pression
remonte, le coupable n'est pas la pièce neuve mais une cause racine non résolue (blow-by
excessif, drainage bouché). À la même occasion, recontrôlez le pourtour du bouchon de
remplissage d'huile.

La pression de carter est-elle dans la plage normale ? (Mesurez au ralenti et en charge ; si une
pression marquée se fait sentir en desserrant le bouchon de remplissage d'huile, la ventilation
est bouchée.)

La durite d'admission, la boîte à filtre à air et la paroi interne de l'intercooler sont-elles
exemptes d'huile ?

Y a-t-il un dépôt d'huile dans la conduite de gaz épuré (sortie du séparateur) ?

La conduite de drainage (retour d'huile) et le clapet antiretour sont-ils dégagés et dans le bon
sens ?

Sur le type centrifuge, le rotor tourne-t-il librement et ralentit-il progressivement à l'arrêt du
moteur ?

Sur le module chauffant, la résistance ohmique et le connecteur sont-ils en bon état ?

Y a-t-il une hausse soudaine de la consommation d'huile ou un jet par le logement de la jauge
?

Au premier contrôle après remplacement, la pression remonte-t-elle ? (Si oui, il faut
investiguer la cause racine.)

Entretien et durée de vie

La durée de vie du séparateur d'huile varie selon le type. Les éléments coalescents statiques sont
des consommables ; leurs fibres/mailles se remplissent d'huile et de calamine avec le temps et
se remplacent périodiquement — dans la plupart des applications, cela se planifie avec un
certain kilométrage ou l'entretien d'huile. Les séparateurs centrifuges, parce qu'ils s'autonettoient,
n'exigent pas de remplacement d'élément ; leur durée de vie est déterminée par le roulement,
l'entraînement et un nettoyage interne régulier. Dans les deux types, le facteur déterminant reste
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la quantité de blow-by produite par le moteur : sur un moteur sain, le séparateur fonctionne
longtemps sans souci, alors que sur un moteur usé, même le meilleur séparateur se sature
prématurément.

Ne retardez pas le remplacement de l'élément statique : respectez l'intervalle de
kilométrage/d'entretien donné par le manuel. Un élément bouché fait monter la pression de
carter et force les joints ; « il fonctionne encore » n'est pas un critère.

Restez fidèle à la vidange et à la spécification OE : une huile oxydée et diluée d'eau produit
plus de vapeur et sature le séparateur prématurément. La discipline des fluides, c'est
directement la durée de vie du séparateur.

Contrôlez périodiquement la conduite de drainage : un canal de retour bouché remplit
même un séparateur sain ; vérifiez son dégagement à chaque entretien.

Nettoyez le rotor centrifuge à l'intervalle recommandé : même s'il s'autonettoie, un lourd
dépôt sur la surface interne crée un déséquilibre et une usure du roulement ; effectuez le
contrôle/nettoyage prévu par le manuel.

Surveillez l'effet des courts trajets et du climat froid : sur les véhicules dont le moteur ne
chauffe pas suffisamment, la condensation et l'émulsion encrassent vite le séparateur ; sur les
modules chauffants, contrôlez la santé du réchauffeur.

Suivez la pression de carter : sur les véhicules de flotte, une mesure de pression périodique
détecte tôt à la fois le colmatage du séparateur et l'usure croissante du moteur.

Ne négligez pas le circuit d'admission : le graissage à l'entrée de l'intercooler et du turbo est le
premier signe visible d'une perte de rendement du séparateur.

Ne sautez pas le premier contrôle après remplacement : le contrôle de pression et de fuite
après les premiers 500-1000 km détecte, tant que c'est encore bon marché, les problèmes liés
au montage ou à la cause racine.

En résumé : l'entretien du séparateur d'huile consiste en réalité à maintenir saine l'ensemble de la
ventilation de carter. Une flotte qui change la bonne huile à temps, garde la conduite de
drainage dégagée et surveille périodiquement la pression de carter solde le plus souvent une
panne de séparateur d'huile par un simple remplacement d'élément ou de joint. Négligée, cette
même pièce se transforme en une facture bien plus lourde : graissage du turbo, fuite aux joints et
consommation d'huile accrue. La différence, c'est celle entre un poste d'entretien et une série de
pannes en cascade.

La gamme de séparateurs d'huile VADEN ORIGINAL est proposée en stock pour les applications
de ventilation de carter (CCV) des véhicules industriels lourds sous forme de filtre séparateur
d'huile de type coalescent statique — corps, couvercle, joint, tuyau et kit de réparation de filtre
séparateur d'huile —, avec un corps conforme aux cotes OE, un calibrage PCV correct et un jeu de
joints complet ; le type à rotor centrifuge ne figure pas dans la gamme. Pour valider le
séparateur d'huile adapté à votre véhicule via le numéro de châssis et le numéro de pièce OE,
découvrir l'étendue de notre gamme ou obtenir une confirmation technique avant montage,
vous pouvez consulter le groupe séparateur d'huile du catalogue VADEN ORIGINAL ou contacter
notre équipe technique.

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
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valeurs spécifiques au modèle. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


