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La suralimentation par compresseur  
 

 

 
La puissance des moteurs essence et Diesel peut être considérablement augmentée en 
accroissant leur pression d'admission - et donc la masse d'air admise. Cela peut être 
accompli au moyen d'un compresseur entraîné soit  par le vilebrequin du moteur, soit par 
une turbine d'échappement, soit encore par un moteur auxiliaire, voire par une 
combinaison de ces différents moyens.  
 
 
 

 
Moteur Mercedes à compresseur 4 cylindres 1.8 litres  

 
 
Sur les moteurs à essence ou Diesel, la fonction des compresseurs - qu'ils soient volumétriques ou 
centrifuges, à entraînement mécanique, électrique, hydraulique ou par turbine d'échappement - est 
d'augmenter la pression d'admission. Différents types de compresseurs sont recensés :  

1. Les compresseurs aérodynamiques axiaux ou centrifuges. Seul ce dernier type est utilisé pour 
les moteurs d'automobiles.  

2. Les compresseurs volumétriques de type Roots, Wankel, à piston, à palette ou Lysholm à 
double vis.  

3. Les compresseurs à ondes de pression (système Comprex).  

Compresseurs centrifuge 
 
Analogues aux pompes centrifuges, les compresseurs centrifuges accélèrent l'air dans une volute. 
Lorsque la vitesse de l'air chute en entrant dans le collecteur d'admission, l'énergie cinétique se 
transforme en pression.  
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Mais comme le débit et la pression d'air sont proportionnels au carré de régime de la roue à aubes du 
compresseur (selon ce qui se nomme une "courbe d'hélice"), un tel mode de suralimentation est peu 
adapté aux moteurs automobiles si le régime du compresseur est lié à celui du moteur par un rapport 
de transmission fixe. Etant donné qu'une haute vitesse de rotation de la roue du compresseur est 
nécessaire pour obtenir une pression significative, un entraînement par engrenages amplifie les 
vibrations de torsion du vilebrequin en raison du rapport élevé de surmultiplication nécessaire. De 
plus, l'importante inertie de la roue du compresseur peut également engendrer des surcharges 
dynamiques dans la pignonnerie (ou la courroie) en cas de variations soudaines du régime du moteur.  

 
 
Pour ces raisons, le compresseur doit être entraîné par un arbre de torsion ou, mieux, par un 
accouplement hydrodynamique. Cette dernière solution avait été choisie par Daimler-Benz pour ses 
moteurs d'avion V12 inversés tels que le DB 603 ci-dessus. Le régime du compresseur pouvait varier 
progressivement en fonction de l'altitude par le remplissage ou la vidange du double coupleur 
hydraulique (image ci-dessous).  

 
 

1 - Carter  
2 - Conduit d'huile  
3 - Pompe 
distributrice  
4 - Air extérieur  

5 - Entrée d'huile  
6 - Coupleur hydraulique 
double  
7 - Carter-volute 
8 - Aubes de guidage  

9 - Admission  
10 - Roue à aubes  
11 - Sortie du 
compresseur  
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Le meilleur exemple de désappointement causé par un compresseur aérodynamique (centrifuge) à 
entraînement mécanique est celui du fameux BRM V16 1,5 litres de Formule 1 (1950) dont la courbe 
de puissance était si pointue que la voiture en était pratiquement inconduisible. 
 
 
 
Compresseur centrifuge entraîné par CVT (1/2) 

Si, pour une raison ou une autre, le 
turbocompresseur est exclu, une solution pour 
exploiter l'efficacité adiabatique supérieure d'un 
compresseur centrifuge est un entraînement par 
transmission à variation continue. Cela a été réalisé 
avec succès par Mac Culloch dans les années 50 
avec leur VS 57 monté en série sur certains Kaiser 
6 en ligne, Studebaker et Packard V8s.  
 
 

Compresseur centrifuge Mc Culloch adapté 
sur un moteur Chevrolet 6 cylindres en ligne 
(photo Jim DesJardin)  

 
 

 
1 - Alimentation électrique du contacteur de pression d'admission  
2 - Le piston pneumatique déplace la flasque intérieure de la poulie pour modifier le 
rapport de transmission  
3 - Un rapport de transmission variant de 1 à 1,7 modifie automatiquement la 
vitesse de rotation du compresseur  
4 - L'électrovanne pneumatique est commandée par le contacteur de pression et 
contrôle le déplacement du piston pneumatique  
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5 - Un ressort hélicoïdal assiste le déplacement du piston pneumatique  
6 - Conduit de commande pneumatique du piston de poulie  
7 - Sortie d'air de suralimentation  
8 - Volute de compresseur en forme de spirale  
9 - Arbre de la roue à aubes 
10 - Billes d'entraînement du planétaire  
11 - L'axe de la roue est entraîné par le planétaire à billes à une vitesse 4,4 fois 
supérieure à celle de la poulie  
12 - Joint d'huile à labyrinthe  
13 - La roue à aubes en magnésium est de faible diamètre pour diminuer son inertie 
et améliorer les accélérations  
14 - Entrée d'air  
16 - Train planétaire à 5 billes placées dans le chemin de roulement de la bague 
extérieure  
15 - Poulie à billes  
17 - Pré-charge de la bague d'entraînement des billes  
18 - 14 ressorts hélicoïdaux donnent une charge initiale à la bague extérieure  
19 - La pompe à huile à piston lubrifie les roulements et le train planétaire  
20 - Réservoir d'huile de lubrification  

 

Compresseur centrifuge entraîné par CVT (2/2) 
 
De nombreuses informations historiques et techniques sur ce sujet, dont l'image ci-dessus, sont 
disponibles sur le site : http://www.vs57.com/indexvs57.htm  
 
Citation:  
 
"Le VS57 fut le résultat de recherches et développement d'un coût supérieur à 700.000 $ et sa 
production ne fut possible que grâce a la méthode perfectionnée de fonte sous pression multi-section 
de magnésium développée par Gerald Robechaud. Le VS57 fut produit la première fois en 1951 en 
nombre limité d'exemplaires pour des tests routiers intensifs en Californie pendant deux ans avant 
d'être commercialisé en 1953.  
 
Le VS57 était entraîné par une courroie en V et une poulie à diamètre variable en conjonction avec un 
bras tendeur, ce dispositif générant une pression d'admission élevée à bas régime moteur. Il était 
composé de flasques de poulie à écartement variable et d'un planétaire à billes, le tout faisant varier 
la vitesse de la roue à aubes en fonction du régime du moteur".  
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Puis, en 1967-68, Alfa Romeo construisit dix Giulia GTA-SA équipées de deux compresseurs 
centrifuges entraînés par une transmission hydrostatique. Une pompe à débit variable entraînée par le 
vilebrequin maintenait ces compresseurs au régime voulu. Utilisant des carburateurs pressurisés et un 
dispositif d'injection d'eau comme anti-détonant, le 1570 cm3 à double allumage développait 250 ch à 
7500 tr/min. 
 
Compresseur électrique 
 
Un compresseur centrifuge peut également être entraîné par un moteur électrique. Cette solution 
apparaîtra bientôt pour seconder le turbocompresseur à bas régime et pendant les augmentations 
transitoires de charge. Elle éliminera virtuellement le délai de réponse du turbocompresseur ou, 
alternativement, fournira une suralimentation momentanée aux moteurs atmosphériques  

 
Systèmes de perfectionnement du couple de Visteon  

 
Placé en amont ou en aval d'un turbocompresseur, le système fonctionne en deux étages, c.-à-d. 
comme deux compresseurs montés en série dont les pressions de sortie s'ajoutent.  
 
Le fait que le compresseur électrique et le turbocompresseur soient des unités indépendantes apporte 
l'avantage évident de contraintes thermiques plus faibles sur le moteur électrique, par rapport à celles 
subies par le moteur-générateur d'un turbocompresseur-compound (décrit dans notre dossier 
Turbosuralimentation et turbocompounding)Par contre, ce dernier système a en plus 
la capacité de récupérer l'excès de puissance fournie par la turbine (différence puissance turbine / 
puissance absorbée par le compresseur) tandis qu'un compresseur électrique tire son énergie de 
l'alternateur et n'est en aucun cas entraîné par la turbine d'échappement.  
 
Les systèmes d'augmentation du couple à bas régime de Visteon et de BorgWarner (E-booster) 
équiperont vraisemblablement certains modèles de série dès 2005, sous une tension de 12/14 volts. 
Toutefois l'entraînement du compresseur consomme beaucoup de puissance et la capacité électrique 
doit être augmentée. Visteon dispose pour cela la batterie aussi près que possible du compresseur.  
 
http://www.3k-warner.de/en/products/t_ebooster.asp  
http://www.visteon.com/about/features/2002/111502.shtml  
http://waw.wardsauto.com/ar/auto_visteon_eyes_electric/ 
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Compresseur Roots  
 
Etant donné qu'un entraînement complexe est nécessaire pour un compresseur centrifuge, un 
compresseur volumétrique est généralement adopté, le type Roots étant le plus répandu. Il fonctionne 
comme une pompe à engrenages mais avec quelques lobes à la place d'un grand nombre de dents. 
Certains, tels que celui illustré ci-dessous, ont des rotors à deux lobes, mais la plupart en ont 3. La 
vitesse périphérique maximum de leurs rotors est d'environ 60 m/s. Étant donné qu'il n'y a pas de 
changement de volume d'air pendant la rotation, et par conséquent aucune compression produite 
dans le compresseur lui-même, ces appareils sont adaptés à la suralimentation à basse pression.  

 
 
La pression augmente seulement au contact de l'air déjà comprimé dans le collecteur d'admission. 
Cela crée des inversions de flux d'air et des turbulences substantielles car les rotors doivent surmonter 
la pression interne des tubulures d'admission pour délivrer leur débit pulsé. Le rendement adiabatique 
est donc faible - ce qui signifie qu'une partie significative de la puissance utilisée pour entraîner le 
compresseur est perdue en réchauffant l'air plutôt qu'en produisant de la pression.  

 
 
Les compresseurs Roots ont été largement employés pour fournir l'air de balayage aux moteurs 
Diesels 2 temps tels que le Detroit 8V92 Diesel ci-dessus - notez l'échangeur air-eau. Ce type de 
compresseur a également été monté sur d'innombrables moteurs de compétition depuis 1922, deux 
d'entre eux étant même parfois montés en série.  
 
Au début, des carburateurs pressurisés étaient disposés entre le compresseur et le moteur lui-même, 
mais il s'est vite avéré qu'un meilleur rendement et plus de puissance pouvaient être obtenus en 
plaçant les carburateurs en amont du compresseur, ce qui améliorait la formation du mélange air / 
carburant. 
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Compresseur Roots à rotors hélicoïdaux 
 
Les fuites internes à bas régime mises à part, le débit massique des compresseurs Roots est presque 
directement proportionnel à leur vitesse de rotation. La pression d'admission est ainsi raisonnablement 
constante sur toute la plage de régimes du moteur, ce qui favorise le couple à bas régime.  

 
 
Eaton a récemment commercialisé des compresseurs Roots améliorés avec une nouvelle conception 
des entrées et sorties d'air, des jeux réduits entre les lobes et les parois ainsi que des rotors de forme 
hélicoïdale de section différente qui égalisent quelque peu les pulsations du flux. Le 4 cylindres 1,8 
litres de Mercedes est équipé d'un compresseur Roots - Eaton qui est débrayé lorsqu'une surpression 
n'est pas nécessaire, ceci malgré le fait que dévier le circuit d'air soit aussi un moyen satisfaisant pour 
supprimer presque entièrement la puissance absorbée par un compresseur Roots.  

 
Compresseur Roots - Eaton avec embrayage électromagnétique  

(Mercedes 1,8 litres)  
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Compresseur à double vis Lysholm (1/2) 

 
 
 

Le compresseur à double vis, inventé dans les 
années 30 par l'ingénieur suédois Lysholm, 
présente un rendement supérieur. Ses pièces en 
rotation se composent de deux rotors hélicoïdaux 
mâles et femelles, avec par exemple 
respectivement 3 et 5 lobes qui s'enchevêtrent 
étroitement mais sans jamais entrer en contact. Si 
le rotor femelle tourne à 20 000 tr/mn, le rotor 
mâle tournera alors à 33 333 tr/mn.  
 

 

 
Il est plus coûteux que le compresseur Roots, mais présente l'avantage de produire une compression 
interne, l'air étant graduellement comprimé axialement dans une cavité mobile dont le volume décroît 
entre l'admission et le refoulement.  

 
 
Le rendement adiabatique maximal des compresseurs de dimensions utilisées en automobile est le 
suivant:  
- Roots (Eaton) : 50%  
- Lysholm : 65%  
- Centrifuge : 77% 
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Compresseur à double vis Lysholm (2/2) 

 
Moteur V8 à compresseur de la Mercedes SLR McLaren  

 
 
Pour ses moteurs 32 V6 et 55 V8, AMG utilise un compresseur Lysholm produit par IHI au Japon. 
Entraîné à une vitesse 3,3 fois supérieure à celle du vilebrequin, ce compresseur à double vis 
développe une pression de plus de 1 bar sur le V6, jusqu'à 0,8 bar sur le V8 500 ch et 0,9 bar sur la 
version 626 ch du même moteur pour la SLR McLaren.  

 
 
Un de ses deux rotors en fonte d'aluminium est revêtu de téflon (en jaune ci-dessus), et 
l'entraînement se fait par un embrayage électromagnétique du même type que celui utilisé pour la 
climatisation. Malgré le relativement bon rendement relativement de ce type de compresseur, il faut 
néanmoins 45 kW pour l'entraîner lorsque le moteur V6 3,2 litres tourne à 6200 tr/min. Bien sûr, le 
compresseur débite une grande quantité d'air, jusqu'à 1200 kilogrammes à l'heure en fait, mais 
l'inconvénient subsiste que cette puissance est soustraite à celle disponible au vilebrequin du moteur, 
moteur dès lors sujet alors à une charge additionnelle.  
http://www.autospeed.co.nz/cms/article.html?&A=1102  
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L'entraînement d'un tel compresseur pour une pression d'admission de 1 bar représente environ 17 % 
de la puissance du moteur. Des pressions de suralimentation plus élevées provoquent une 
augmentation considérable de la puissance consommée par le compresseur et elles accroissent par 
conséquent la consommation spécifique de carburant.  
 
À cet égard, le turbocompresseur est supérieur et les seuls avantages des compresseurs 
volumétriques est l'absence du délai de réponse ainsi qu'un meilleur couple à bas régime. Mais ces 
avantages s'estompent depuis la mise au point des turbos à géométrie variable. Pour une pression de 
suralimentation supérieure à 1 bar, le choix du turbocompresseur s'impose.  
 
En compétition, des puissances spécifiques extrêmement élevées ont été obtenues grâce au 
turbocompresseur, que ce soit avec des moteurs essence ou Diesel.  
 
Cependant, un compresseur volumétrique se loge fort bien entre les deux rangées de cylindres d'un 
moteur en V. La MB S 55 AMG a des performances impressionnantes et un assez bon rendement avec 
son compresseur Lysholm débrayable. Le V8 atteint les mêmes performances que le V12 de la S 600 
pour une consommation de carburant inférieure. 
 
 
Compresseur Lysholm et cycle Miller 
 
Mazda utilise un compresseur Lysholm pour le moteur V6 2,3 litres à cycle Miller sur la Millenia / 
Xedos. Comme les moteurs suralimentés ont une puissance spécifique plus élevée que les 
atmosphériques, leur cylindrée est inférieure à puissance équivalente et leurs pertes par friction sont 
donc inférieures.  
 
Mais en comprimant l'air avant son admission dans le cylindre le taux de compression global est 
augmenté tandis que le taux d'expansion ne l'est pas. Il reste au mieux identique, mais il est 
généralement diminué en raison de l'abaissement nécessaire du rapport volumétrique dans les 
cylindres. Avec une turbine d'échappement, l'expansion continue dans la turbine si bien que le rapport 
global compression / expansion demeure approximativement le même que celui d'un moteur à 
aspiration naturelle. Ce n'est pas le cas si le compresseur est entraîné par le vilebrequin.  
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Une manière de compenser partiellement cette perte d'énergie est 
de retarder la fermeture de la soupape d'admission afin de garder 
un rapport volumétrique nominal élevé sans dépasser la pression 
maximale de compression supportable par le moteur. La course de 
compression et le rapport volumétrique effectifs sont calculés à la 
fermeture de la soupape d'admission, soit plusieurs degrés après le 
point mort bas (PMB): environ 45° sur les moteurs de véhicule de 
grande série et 80°,voire plus, sur les moteurs de compétition.  
 
Mais il y a habituellement une certaine symétrie dans le diagramme 
de distribution, par exemple 20°-60°-60°-20°, les 1er et 2ème 
chiffres donnant les angles de vilebrequin à l'ouverture et à la 
fermeture des soupapes d'admission, et les 3ème et 4ème ceux 
relatifs à l'échappement.  
 

 

Avec le "cycle Miller", cette symétrie est brisée pour obtenir une course effective d'expansion plus 
longue que celle de compression, comme montré sur le diagramme de droite.  
 
Plusieurs autres types de compresseurs volumétriques (par exemple à palettes) ont également été 
utilisés pour suralimenter des moteurs à combustion interne, mais ils sont aujourd'hui abandonnés. 
D'autres sont toujours en développement ou pas encore commercialisés pour différentes raisons.  
 
 
Suralimentation différentielle 
 
Un compresseur Lysholm entraîné par le planétaire (pignon solaire) d'un train épicycloïdal faisant 
office de différentiel a été utilisé avec succès par Perkins sur quelques camions prototypes vers1965. 
Le vilebrequin entraînait le porte-satellites alors que la couronne était reliée à l'arbre de sortie, ce 
dernier entraînant les roues par l'intermédiaire d'une transmission à convertisseur de couple pontable 
(lock-up) et deux rapports avant plus une marche arrière.  
 
Le différentiel agit en tant que répartiteur de couple. Le rapport des vitesses des 3 éléments du train 
épicycloïdal est dépendant des couples résistants du planétaire et de la couronne. Ce type 
d'entraînement fournit la pression et le débit d'air les plus élevés lorsque l'arbre de sortie est à l'arrêt, 
car toute la puissance au vilebrequin est alors transférée au compresseur. Dans ce cas, il décharge 
trop de débit et de pression, plus que le moteur ne peut accepter, ce qui explique la présence d'un 
convertisseur hydrodynamique de couple. Lorsque l'arbre de sortie accélère, le compresseur ralentit. 
Avec l'aide dudit convertisseur de couple, une courbe de puissance presque constante a pu être 
obtenue et le rapport court n'était utile que pour obtenir de bonne performances à faibles vitesse du 
véhicule.  
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L'étalement de la puissance sur une large plage de régime d'un moteur à suralimentation différentielle 
peut être encore amélioré si une plus grande proportion du couple est utilisée pour l'entraînement du 
compresseur, ce qui accroît la pression de suralimentation. Cela est possible par l'adoption d'un 
nombre différent des dents des éléments du différentiel épicycloïdal.  
 
Mais pour une augmentation du taux d'expansion en fonction du taux global de compression, il est 
utile d'adapter une turbine de gaz d'échappement engrenée à l'arbre de sortie, ou, en d'autres 
termes, la récupération de la puissance consommée par le compresseur est possible par l'utilisation 
d'une turbine d'échappement. Puisqu'une turbine fournit son couple maximum à l'arrêt, le moteur 
devient un convertisseur de couple intégré.  
 
Un tel concept a été longuement étudié à l'université de Bath (GB) par le professeur Frank Wallace. 
Ces recherches ont été effectuées avec des compresseurs Lysholm et des moteurs 2 temps à pistons 
opposés. Des moteurs 4 temps ont été envisagés ultérieurement.  
 
Plus de détails sont donnés dans notre dossier Turbosuralimentation et 
turbocompounding. 
 
Diagrammes de compresseurs 
 
L'étrange chose ci-dessous est le diagramme caractéristique d'un compresseur centrifuge. Il est 
valable pour tous types d'entraînement dudit compresseur, que ce soit une turbine d'échappement, un 
moteur auxillaire, une liaison mécanique ou hydraulique avec le vilebrequin. .  

 
Diagramme d'un compresseur centrifuge Borg Warner  

 
Le pompage d'un compresseur se produit si le débit est trop limité dans la chambre de décharge et si 
la pression de sortie monte au point que le compresseur devienne incapable de maintenir un flux 
stable. Une inversion de flux se produit alors jusqu'à ce qu'un débit positif soit rétabli. La pression 
monte à nouveau et cette séquence se répète indéfiniment à fréquence fixe.  
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La plage de fonctionnement du compresseur doit être éloignée par une marge de sécurité de la zone 
de pompage, instable et potentiellement destructrice. Un papillon d'ouverture des gaz situé en aval du 
compresseur, peut, par exemple, provoquer un pompage lorsqu'il est fermé.  
 
A l'opposé, si le débit massique augmente et le rapport de pression diminue, l'air à l'entrée du 
compresseur peut atteindre la vitesse du son et le passage est étranglé. Dans ce cas, aucune autre 
réduction de pression de la chambre de décharge n'augmentera le débit.  
 
Le meilleur rendement adiabatique est obtenu entre les zones de pompage et de débit maximal. La 
taille et le type de compresseur doivent donc être choisis selon le rapport de pressions et le débit pour 
être dans la zone de rendement maximal et rester autant que possible dans la plage de meilleur 
rendement pendant le fonctionnement normal du moteur.  
 
Le diagramme d'un compresseur volumétrique est assez différent de celui d'un compresseur 
centrifuge.  
La diagramme ci-dessous est extrait du site suivant : www.lysholm.se/...  

 
Cliquez pour agrandir 

 
 
Compresseur Comprex (1/2) 
 
Un type de compresseur conçu par BBC (Brown Bovery Company, maintenant ABB - Asea Brown 
Bovery) a fait parler de lui dans les années 80, ayant acquis une certaine notoriété consécutivement à 
un essai de Ferrari sur une Formule 1: le Comprex. Mazda l'a commercialisé sur les 626 Diesel. 
Caterpillar a récemment développé un moteur suralimenté par un tel système qui réduit ses émissions 
nocives.  
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Le Comprex utilise les ondes de pression des gaz d'échappement 
pour comprimer l'air d'admission. L'onde de pression se visualise 
en jetant une pierre dans l'eau. Elle provoque une vague qui 
s'éloigne de l'endroit où la pierre est tombée. Si cette vague 
heurte un rocher, elle rebondit et se disperse vers la direction 
opposée.  
 
L'élément essentiel du Comprex est un rotor cylindrique entraîné 
par le vilebrequin et muni de canaux (cellules) disposés 
axialement. Ce cylindre tourne entre deux plaques stationnaires, 
chacune ayant des orifices contrôlant le débit à travers ses 
canaux. Les extrémités de ces canaux sont exposées 
séquentiellement aux orifices des plaques, produisant des ondes 
de pression et de détente à l'intérieur. La compression et 
l'expansion étant réalisées dans un même élément, le Comprex 
contraste avec les turbomachines qui compriment ou détendent 
les gaz dans des éléments séparés, respectivement compresseur 
et turbine. L'avantage qui en résulte est le refroidissement du 

rotor par la charge d'air, les cellules étant remplies alternativement par de l'air frais et des gaz 
d'échappement. Par conséquent, la température du rotor est maintenue entre celle de l'air frais en 
compression et celle du gaz chaud en expansion.  
 
Par rapport à un turbocompresseur, le rotor tourne lentement, permettant l'utilisation de roulements 
lubrifiés à vie sans refroidissement ni alimentation en huile. Les composants sont relativement peu 
coûteux à produire et la pression de suralimentation s'établit dès les bas régimes, presque sans délai 
de réponse. 
 
Compresseur Comprex (2/2) 
 
Le Comprex est formé d'un cylindre alvéolé (en brun) entraîné par le vilebrequin.  
 
Une face de ce cylindre reçoit les gaz d'échappement (1) qui émettent une onde de pression. Cette 
onde fait ressortir les gaz du même côté, mais par un autre orifice (2) en raison de la rotation du 
cylindre. En ressortant de celui-ci, les gaz d'échappement ont créé une dépression.  
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Cette dépression est utilisée de l'autre coté du cylindre pour aspirer de l'air frais (3). En tournant dans 
le cylindre, cet air frais se retrouve face à la pression créée par les gaz d'échappement. L'air frais est 
rejeté par un autre orifice (4).  
 
Les deux gaz ne se mélangent pas du fait de leur différence de pression et de température. Le 
Comprex est entraîné depuis le vilebrequin par l'intermédiaire d'une courroie. Les alvéoles sont de 
tailles différentes pour réduire le bruit de fonctionnement. La régulation de la pression s'effectue par 
une soupape de décharge des gaz d'échappement conventionnelle (waste gate).  
 
Les performances d'un Comprex dépendent de l'harmonisation entre son régime de rotation, les 
dimensions des orifices et celles des canaux.  

Avantages  
en comparaison avec  

un turbocompresseur:  

§ Délai de réponse négligable  
§ Pression élevée à bas régime  
§ Relativement peu coûteux  
§ Intégration aisée d'un EGR  

Inconvénientsen  
comparaison avec  

un turbocompresseur:  

§ Plage d'utilisation plus étroite  
§ Pression d'admission et puissance plus 

basses  
§ Installation plus difficile (encombrement, 

longueur des tubulures sensibles et 
entraînement par courroie)  

§ Système bruyant  

 
Auteur : François Dovat, rédacteur technique.  
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