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Sur un véhicule industriel, si le bruit du moteur a changé, si une vibration s'installe au ralenti ou si
vous découvrez le matin une fine trace de gazole sous le véhicule, les premiers suspects sont
linjecteur et la pompe. L'expérience du terrain dit pourtant autre chose : une part importante des
problémes se noue dans la conduite intermédiaire, c'est-a-dire dans la conduite d'injection. La
ligne haute pression et la ligne d'alimentation/retour sont deux mondes trés différents ; toutes
deux sont appelées « tuyau de gazole », mais I'une transporte plus de 1500 bar tandis que l'autre
ne voit que quelques bar. Ce guide explique, avec le regard du chef d'atelier et du technicien de
service, ce que fait la conduite d'injection, comment elle tombe en panne, quel est le bon ordre
de diagnostic, la discipline de dépose-repose et les habitudes d'entretien qui prolongent sa
durée de vie.

Ce document a été préparé par I'équipe technique VADEN, sur la base de la pratique de service
des systémes d'alimentation de véhicules industriels et de la documentation constructeur OE. Les
valeurs indiquées ici ont une valeur de référence générale ; pour les données précises telles que
le couple de serrage, la pression de ligne et le débit de retour, c'est le manuel d'atelier OE & jour
correspondant au code moteur du véhicule qui fait foi. Derniére mise & 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 que la conduite d'injection [ le tuyau de gazole ?
Fonction et principe de fonctionnement

La conduite d'injection (tuyau de gazole) est une canalisation sous pression, en acier ou en
flexible renforcé, qui achemine le carburant du réservoir vers la pompe d'alimentation, puis
vers la pompe haute pression et les injecteurs, et qui renvoie également au réservoir le
carburant excédentaire fuyant des injecteurs.

La méme piéce porte plusieurs noms sur le terrain et dans les catalogues : tuyau de carburant,
tuyau d'injecteur, tuyau de rampe, tuyau haute pression, ligne d'alimentation et ligne de
retour (leak-off) qui transporte les fuites d'injecteurs. Toutes appartiennent & la méme famille
de canalisations de carburant ; quel que soit le nom utilisé pour la recherche, le critére de choix
reste identique : le code moteur et la référence OE.

Le principe de fonctionnement suit une logique de chaine. Le carburant aspiré du réservoir passe
d'abord par le préfiltre et le séparateur d'eau, puis par la pompe manuelle et la pompe
d'alimentation, avant d'atteindre le filtre & carburant principal. Toute cette partie constitue le cété
basse pression ; elle travaille & quelques bar et ses véritables ennemis sont les entrées d'air et le
colmatage. Aprés la sortie du filtre, le carburant entre dans la pompe haute pression. Sur les
systémes common rail, une conduite courte et de forte section relie la sortie de pompe a la
rampe (accumulateur commun), puis des tuyaux haute pression distincts partent de la rampe
vers chaque injecteur. Sur les systémes classiques & pompe en ligne, un tuyau part directement
de chaque élément de pompe vers linjecteur et 'onde de pression progresse a l'intérieur du
tuyau — c'est pourquoi ces tuyaux sont fabriqués de longueur égale et ne sont jamais raccourcis.

C6té haute pression, le tuyau est autant une piéce mécanique que le fluide qu'il transporte. A
chaque cycle d'injection, une onde de pression se forme a l'intérieur et le tuyau se dilate puis se
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rétracte de quelques microns. Cette charge de fatigue explique pourquoi le tuyau est maintenu
en des points de bridage précis et pourquoi il ne doit jamais étre mis en place « en le cintrant un
peu ».

Sur quels systémes OE la rencontre-t-on ?

Sur les véhicules industriels, la géométrie et la forme d'extrémité de la conduite d'injection
dépendent moins de la marque du véhicule que de la famille de systéme d'injection qui I'équipe
et du code moteur. C6té common rail, les familles de systémes OE les plus fréquemment
rencontrées en atelier sont issues de Bosch CRS (installations & injecteurs CRSN/CRIN), Denso et
Delphi ; dans l'architecture injecteur-pompe (unit injector), la haute pression n'est pas générée
dans un tuyau extérieur mais a l'intérieur de la culasse, la structure de la ligne est donc
totalement différente. Au niveau du code moteur, les familles Mercedes-Benz OM 457 [ OM 470 |
OM 471, Volvo D11 et D13, MAN D20 et D26, DAF MX-11 et MX-13, Scania DCI13 et Iveco Cursor sont les
applications ou I'on observe le plus de remplacements de conduite en service poids lourd. Ces
désignations sont données uniquement a titre d'exemple d'application ; au sein de chaque
famille, les géométries de tuyau varient selon la norme d'émission (Euro 5 / Euro 6) et le niveau
d'équipement. La bonne piéce se détermine non pas par le nom de la marque, mais par le code
moteur et la référence OE.

Ligne basse pression (alimentation et retour)

Elle relie le réservoir, le préfiltre, la pompe d'alimentation et le filtre principal. Elle est
généralement constituée de tuyaux plastiques & raccords rapides, de tubes acier ou de flexibles
renforcés résistants au carburant. La pression est faible, mais il regne une dépression cété
aspiration : le moindre jeu & cet endroit ne laisse pas fuir le carburant, il aspire au contraire de
I'air. C'est la cause classique d'un moteur difficile & démarrer le matin.

Ligne haute pression (pompe-rampe-injecteur)

Elle est fabriquée en tube acier sans soudure d paroi épaisse. Dans le secteur, ces tubes
correspondent typiquement a la famille des tubes acier de précision étirés a froid (sans
soudure) de classe DIN 2391/ EN10305-4 ; |a rugosité de surface interne et 'homogénéité de la
paroi déterminant directement la tenue en fatigue sous 'onde de pression, c'est cette famille de
normes qui est privilégiée. Les extrémités sont formées a froid en céne sphérique ou conique, et
un écrou de raccord y est engagé. L'étanchéité n'est pas assurée par un joint, mais par la mise
en pression au couple correct d'un céne métal sur métal. Ce détail est le fondement du débat sur
la « réutilisation » abordé dans les sections suivantes. La correspondance normative et la classe
de matériau peuvent varier selon la famille moteur ; la donnée exacte doit étre vérifiée dans le
catalogue OE de la piéce.

Sur les moteurs récents, cette chaine ne s'arréte pas a l'injection : aprés la combustion, elle se
poursuit coté échappement avec le dosage SCR ; notre guide explique ce qu'est IAdBlue et d
quoi il sert.

Composants et éléments auxiliaires

* Tuyau haute pression: lignes acier entre pompe et rampe, et entre rampe et injecteur.

» Ecrouderaccord : élément de serrage qui presse le céne dans son logement.


https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om457
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om470
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om471
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/volvo-d11
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/volvo-d13
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/man-d2066
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/daf-mx11
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/daf-mx13
https://www.vadenoriginal.com/fr/blog/quest-ce-que-adblue-a-quoi-sert-il
https://www.vadenoriginal.com/fr/blog/quest-ce-que-adblue-a-quoi-sert-il
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¢ Colliers antivibratoires et silentblocs : supports qui protégent le tuyau de la résonance.

* Ligne de retour (leak-off) : ligne fine qui raméne au réservoir les fuites d'injecteurs et de
pompe.

* Raccords banjo et rondelles : éléments d'étanchéité a usage unique utilisés aux extrémités de
retour et d'alimentation.

* Raccord rapide et joint torique : courants sur les lignes d'alimentation en plastique.

 Bouclier thermique [ gaine de protection : protection thermique sur les lignes passant &
proximité de échappement et du turbo.

Pression de service .
Note de service

Systé Applicati Type de li typi &fé
ystéme [ Application ype de ligne y’plc‘que (référence TR
générale)
Common rail véhicule Tuyau acier pompe-— 1400-2 500 bar Un tuyau déposé est
industriel (type Bosch CRS  rampe et rampe- généralement renouvelé ;
| Denso /[ Delphi) injecteur le couple est critique
Diesel classique & pompe Tuyaux acier de longueur  200-600 bar La longueur du tuyau ne se
en ligne égale entre élément de modifie pas, on raisonne
pompe et injecteur par jeu complet
Moteurs & injecteur- Galerie interne de culasse  Basse pression de La haute pression n'est pas
pompe (unit injector) + ligne basse pression l'ordre de quelques dans un tuyau extérieur,
bar elle se forme dans la
culasse
Ligne d'alimentation Tube plastique/acier, 0,5-6 bar L'entrée d'air cété
(réservoir—filtre—pompe) flexible renforcé aspiration est le probléme
principal
Ligne de retour (retour Tube acier fin ou flexible Généralement moins  Si elle est restreinte,
injecteur/pompe) de 1 bar, contre- I'équilibre des injecteurs se
pression limitée dégrade

La conduite d'injection différe selon le moteur et le niveau d'équipement : méme au sein d'une
méme famille moteur, le nombre de cylindres, implantation du turbo et la position de la rampe
modifient la géométrie du tuyau. Ne sélectionnez pas la piéce uniquement par « modéle de
véhicule » ; vérifiez avec le code moteur, lannée de production et, si possible, la référence OE
portée sur 'ancien tuyau. Une erreur de géomeétrie d'un millimeétre signifie un forgcage au
montage, et un tuyau forcé se fissure en service.

Symptéomes de panne et diagnostic

La plupart des défaillances de conduite d'injection se regroupent en deux rubriques : laisser fuir
du carburant vers I'extérieur et aspirer de l'air vers l'intérieur. La premiére se voit & l'ceil, la
seconde se lit dans le comportement du moteur. Le tableau ci-dessous met en correspondance
les symptédmes de terrain avec les causes probables et la méthode de vérification.
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Symptéme

Moteur difficile & démarrer le
matin, démarreur qui tourne
longtemps aprés un arrét
prolongé

Irrégularité au ralenti, légeére
vibration, raté a la reprise en
charge

Odeur de gazole dans le
compartiment moteur, trace
noire séchée sur le tuyau

Tache humide et odeur de
bralé prés du turbo/
échappement

Perte de puissance d haut
régime, pression de rampe
n‘atteignant pas la consigne

Le moteur tourne mais cale
brusquement, puis redémarre
difficilement

Carburant excessif dans la
ligne de retour, retour
permanent trop important
vers le réservoir

Trace de frottement brillante
sur le tuyau ou usure autour
du collier

Fuite ou entrée d'air ?

Cause probable

Entrée d'air sur la ligne
d'aspiration basse pression,
raccord desserré ou joint
torique fatigué

Restriction sur la ligne d'un
injecteur, déformation de la
section interne ou serrage
inégal

Portée conique mal assise,
tuyau ou écrou réutilisé

Bouclier thermique
endommagé, ligne frottant sur
Iéchappement, vieillissement
thermique du flexible

Restriction c6té alimentation
(filtre colmaté, tuyau écrasé) ou
fuite interne sur la ligne pompe-
rampe

Entrée d'air intermittente sur la
ligne d'aspiration, tube
plastique fissuré ou raccord
rapide desserré

Fuite interne d'injecteur ou
restriction créant une contre-
pression dans la ligne de retour

Collier desserré, silentbloc durci,
tuyau entré en résonance

Contréle [ Vérification

Observation des bulles d'air & l'aide d'un
flexible transparent sur le filtre et la ligne
d'alimentation ; mise en pression a la
pompe manuelle et suivi de la chute

Mesure du débit de retour par injecteur ;
contréle du couple des écrous de ligne ;
données de contribution cylindre

Nettoyer la zone et suivre le sens de
mouillage du point de fuite moteur
tournant

Suivi visuel des traces moteur froid ;
mesure des distances de bridage

Comparaison pression de rampe
consigne/réelle ; différence de pression
avant-apres filtre

Test de dépression sur la ligne ;
observation répétée sur cycle chaud-froid

Comparaison des quantités de retour par
injecteur a laide d'éprouvettes graduées

Contréle manuel des vibrations/du jeu,
examen du couple de collier et de I'état du
silentbloc

La distinction est simple : le coté sous pression fuit vers I'extérieur, le c6té en dépression aspire de
I'air vers lintérieur. C'est pourquoi un probléme de fonctionnement sérieux peut survenir sur la
ligne d'aspiration basse pression sans la moindre trace de carburant. Si le moteur cale sans

goutte au sol, suspectez d'abord le c6té aspiration. L'observation & l'aide d'un trongon de ligne
transparent reste la méthode la plus rapide.

Vérification par les données de pression

Sur les systéemes common rail, le diagnostic s'articule autour de I'écart entre pression de rampe
demandée et réalisée. Si la pression réalisée reste sous la consigne et que la pompe est sollicitée
au remplissage, c'est le c6té alimentation ; si la pression se maintient mais qu'un seul cylindre

est irrégulier, c'est la ligne elle-méme ou son injecteur qui est en cause. Lors des mesures, lisez
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également les codes défaut propres au véhicule ; les codes d'écart de pression de rampe
raccourcissent considérablement le diagnostic.

Test de débit de retour

Le test réalisé en raccordant des éprouvettes distinctes aux lignes de retour des injecteurs
montre en quelques minutes quel cylindre fuit le plus. Le point de vigilance est ici que la ligne de
retour elle-méme peut étre restreinte : un tube de retour écrasé ou rétréci de l'intérieur peut faire
passer un injecteur sain pour coupable. Vérifiez avant le test que la ligne est bien dégagée.

Pour aller plus loin

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

Etapes de remplacement [ installation

La ligne haute pression peut rester sous pression méme apreés l'arrét du moteur. Les équipements
de protection individuelle sont indispensables : €cran facial ou lunettes résistantes aux chocs,
gants résistants au carburant, tenue de travail. Le gazole sous pression peut pénétrer la peau et
provoquer de graves Iésions tissulaires ; ne passez jamais la main le long de la ligne pour
chercher une fuite, utilisez un morceau de carton. Aucune flamme nue ni source d'étincelles ne
doit se trouver dans la zone de travail, et un extincteur doit étre accessible.

o Sécurisez le véhicule : Arrétez le moteur, serrez le frein de stationnement, calez le véhicule,
coupez le coupe-batterie/débranchez la borne négative. Attendez le refroidissement du
moteur et de la ligne d'échappement ; une dépose de ligne sur moteur chaud expose a la
fois au risque de brdlure et & un couple erroné.

e Faites chuter la pression : Purgez la pression du systéme d'alimentation selon la
procédure propre au véhicule et respectez le temps d'attente. Sur les systémes common
rail, cette étape ne peut pas étre omise.

e Nettoyez la zone : Débarrassez le pourtour des raccords & déposer de la poussiére, du
sable et de I'huile a I'air comprimé et au chiffon propre. Dans un systéme d'injection diesel,
la cause numéro un de panne est la saleté ; une seule particule entrée dans le systéme
détériore les surfaces de l'injecteur.

o Dégagez les obstacles : Déposez les pieces qui génent I'acces, telles que le cache-
culbuteurs supérieur, le bouclier thermique, la conduite d'air et le chemin de cables.
N'essayez jamais d'extraire le tuyau en fléchissant une autre piéce.

e Desserrez d'abord les colliers : Reléichez les colliers antivibratoires et leurs supports avant
les écrous de raccord. Si I'ordre est inversé, le tuyau est contraint au niveau du point de
bridage et une tension cachée subsiste au montage.


https://fr.wikipedia.org/wiki/Injection_(moteur)

VADEN"

ORIGINAL

Ouvrez les raccords progressivement : Utilisez une clé plate ou une clé & tuyauter & la
bonne cote ; maintenez I'écrou opposé et ne faites pas tourner le tuyau. Obturez
immédiatement avec des bouchons/capuchons propres les extrémités de la ligne
déposée et les orifices ouverts.

Examinez la piéce déposée : Inspectez la portée conique, le filetage de I'écrou et le corps
du tuyau. Si vous constatez un écrasement, une trace de frottement, de la corrosion ou un
cone ovalisé, contrdlez également les lignes voisines de la méme zone — la panne se
limite rarement & un seul tuyau.

Vérifiez la nouvelle ligne : Placez le nouveau tuyau céte & céte avec l'ancien et comparez
la longueur, les angles de cintrage, la position des colliers et la forme des extrémités.
Assurez-vous que le canal interne est propre et obturé a la livraison ; ne retirez les
bouchons qu'au moment du montage.

Positionnez sans contrainte : Mettez la ligne en place sans forcer et vissez les deux écrous
de raccord de quelques tours a la main. Si le tuyau ne se met pas en place sans forcer,
c'est que la pieéce est incorrecte ; essayer de le mettre en place en tirant & la clé est I'erreur
de montage la plus colteuse.

Serrez dans le bon ordre, bridez EN DERNIER : L'ordre de serrage est Iimage miroir de
l'ordre de dépose et n'a rien d'arbitraire. (a) Vissez d'abord d la main les deux écrous de
raccord jusqu'd ce que la portée conique soit parfaitement assise dans son logement. (b)
Laissez d ce stade les colliers antivibratoires et les silentblocs /ibres — que le tuyau prenne
sa position naturelle. (c) Serrez & la clé dynamométrique, d'abord I'écrou coté
injecteur/rampe, & la valeur indiquée par le constructeur. (d) Serrez ensuite 'écrou de
I'autre extrémité de la ligne (pompe ou entrée de rampe). (e) En tout dernier, immobilisez
les colliers antivibratoires et les silentblocs & leur propre couple. Serrer le collier avant les
écrous contraint le tuyau dans sa position et laisse une tension permanente dans la ligne
avant que le céne ne soit assis ; cette tension revient des mois plus tard sous forme de
fissure au pied du collier. L& ou sont utilisés des rondelles banjo et des joints toriques &
usage unique, montez toujours des piéces neuves.

Purgez et testez : Purgez I'air du systéme selon la procédure et démarrez sans prolonger le
temps de démarreur. Contrélez la zone au chiffon sec au ralenti et & mi-régime, effacez
les codes défaut et relisez-les apres I'essai routier. Effectuez également un contréle a froid
apres l'essai : certaines fuites n‘apparaissent qu'apres un cycle thermique.

Points de vigilance (erreurs fréquentes)

Tenter de redresser, de raccourcir, de souder ou de recintrer un tuyau haute pression n'est pas
une réparation acceptable. Ces tuyaux sont congus comme un ensemble avec leurs extrémités

formées a froid ; une ligne ayant subi une intervention peut se rompre en fonctionnement et

créer un risque d'incendie en projetant du carburant sur une surface chaude. Une ligne
endommagée se remplace, elle ne se répare pas.
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Faire taire un raccord qui fuit « en serrant un peu plus » écrase la portée conique et rend le
probléme définitif. Le surserrage se répéte car la cause de la fuite n'est pas éliminée, et & chaque
tour la surface se dégrade un peu plus. Face a une fuite, le bon réflexe est de déposer, d'examiner
la surface et, si nécessaire, de renouveler la piéce.

* Montage sale : Une dépose effectuée sans nettoyer le pourtour du raccord introduit
directement des particules abrasives dans le systeme.

* Fléchir le tuyau pour faciliter le montage : Cela laisse une tension permanente ; la fissure
apparait quelques semaines plus tard au pied du collier.

* Serrer le collier avant le raccord : Cela contraint le tuyau dans sa position, la portée conique
s'assied sous tension ; lorsque l'ordre de montage est rompu, la ligne commence & fuir dés les
premiers cycles thermiques.

* Ne pas remonter les colliers ou réutiliser un silentbloc durci : La résonance est la cause de
fatigue la plus rapide pour le tuyau.

* Réutiliser des rondelles & usage unique : Les rondelles cuivre/aluminium s'écrasent une seule
fois ; & la deuxiéme utilisation, elles fuient.

* Le «ressenti dla main » au lieu de la clé dynamomeétrique : Les couples de raccord sont d
tolérance étroite ; un serrage insuffisant fuit, un serrage excessif détériore la surface.

* Long temps de démarreur sans purge compléte : Cela fatigue le démarreur et la pompe
d'alimentation, et fausse aussi le diagnostic.

* Neremplacer que la ligne qui fuit : Les lignes voisines de méme age et de méme historique
thermique sont également fatiguées ; elles doivent au minimum étre inspectées.

* Forcer une piéce non compatible : Un tuyau de géométrie incorrecte, méme s'il semble «
passer » au montage, raccourcit la durée de vie en service.

Valeurs techniques et points de contréle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence générales fréquemment rencontrées sur les
systemes d'alimentation de véhicules industriels. La famille moteur, le niveau d'équipement et
lannée de production modifient ces plages ; pour les données exactes, consultez
impérativement le manuel d'atelier & jour du constructeur du véhicule.

Plage typique (référence

Paramétre o Note
générale)

Pression de service common rail 1400-2 500 bar (20 000-36 Varie selon la génération moteur ; la
000 psi) mesure se fait avec 'outil de

diagnostic

Pression de la ligne d'alimentation 0,5-6 bar (7-87 psi) Baisse & mesure que le filtre

(basse pression) s'encrasse

Différence de pression admise Généralement moins de 0,5 Si elle est dépassée, rechercher une

avant-apres filtre bar restriction filtre/ligne

Température du carburant (en 30-80°C La température de la ligne de retour

fonctionnement) peut dépasser cette plage
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Parameétre

Température ambiante du
compartiment moteur (autour de la

ligne)

Déséquilibre du débit de retour des
injecteurs

Durée d'attente du test d'étanchéité

Plage typique (référence
générale)

80-120 °C, plus élevée pres de
échappement

L'écart entre cylindres doit
rester limité

Quelques minutes au ralenti +

Note

C'est pourquoi le bouclier thermique
est obligatoire

La limite d'acceptation est propre au
moteur, elle se lit dans le manuel

Nouveau contréle apreés cycle

contrdle aprés essai routier

thermique

Dimensions de ligne et filetages de raccord typiques

Les données concretes les plus utiles lors de la recherche d'une piéce sont le diamétre extérieur
du tuyau et le filetage du raccord. Les valeurs ci-dessous sont des plages standard du secteur

couramment rencontrées sur les applications diesel poids lourd ; elles ne sont pas contractuelles
pour un moteur donné. La bonne cote se détermine en mesurant I'ancienne piéce et en la

vérifiant dans le catalogue OE.

Cote [ Raccordement

Diameétre extérieur du tuyau
haute pression

Diamétre du canal interne du
tuyau haute pression

Filetage de I'écrou de raccord

Vis banjo de retour /
d'alimentation

Raccord rapide (basse pression)

Longueur de tuyau et géométrie
de cintrage

Valeurs courantes
(référence générale)

@6 - 6,35 - ¥8 mm

Environ 1,8-2,5 mm

M12x1,5 - M14x1,5 - M16x1,5

Plage M8 — M14

Sur tube @6 - I8 - J10

mm

Spécifique &
lapplication

Note
@6,35 mm (1/4") se rencontre sur les
applications en systéme impérial

L'épaisseur de paroi détermine la classe de
pression ; on ne modifie pas la section

Méme si le pas est identique, la forme du céne
peut différer

Une rondelle d'étanchéité neuve est montée &
chaque dépose

La cote du joint torique est propre au corps du
raccord

Ne se raccourcit pas, ne se recintre pas ;
s‘apparie sous forme de jeu

Les cotes ci-dessus constituent une référence indicative ; méme au sein d'une méme famille
moteur, différentes combinaisons de diamétre et de filetage peuvent étre utilisées selon la
position de la rampe. Avant de commander, mesurez le diamétre extérieur de I'ancienne piece
au pied a coulisse, vérifiez le filetage du raccord au peigne a filet et comparez avec la référence

OE.

Point de raccordement

Ecrou de raccord de tuyau haute
pression (cété injecteur/rampe)

Ecrou du tuyau d'alimentation pompe—

rampe

Plage de couple typique
(référence générale)

20-40 Nm

25-45 Nm

Note d'application

Tolérance étroite ; clé
dynamométrique obligatoire

Varie selon le diameétre et la forme
d'extrémité
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Plage de couple typique

Point de raccordement LS L.
(référence générale)

Note d'application

Vis banjo de la ligne de retour 10-25 Nm Avec rondelle d'étanchéité neuve

Vis de collier antivibratoire 8-12 Nm Un serrage excessif écrase le
silentbloc ; se serre en dernier

Les valeurs de couple ne sont données qu'a titre de plage indicative. Sur un méme moteur, des

lignes de diametres différents se serrent & des couples différents et certains constructeurs

définissent des valeurs distinctes pour le premier montage et le remontage. En pratique, c'est le

manuel d'atelier & jour du constructeur, spécifique au code moteur, qui fait foi.

* Le pourtour du raccord est-il sec — contrdlez séparément moteur chaud et moteur froid.

¢ Y a-t-il une trace de frottement, un brillant ou un écrasement sur le corps du tuyau ?

¢ Les colliers sont-ils tous en place, les silentblocs sont-ils durcis ou désagrégés ?

* Le bouclier thermique est-il en place et intact ; la ligne est-elle & distance sdre de
l'échappement ?

* Lesraccords rapides sont-ils entierement verrouillés, les joints toriques présentent-ils un
gonflement ?

¢ Le filtre principal et le séparateur d'eau ont-ils &té purgés, lintervalle de remplacement du filtre
est-il dépassé ?

* La pression de rampe atteint-elle la valeur de consigne, y a-t-il un code d'écart ?

Entretien et durée de vie

La conduite d'injection n'a pas en soi de « périodicité de remplacement » ; ce qui détermine sa
durée de vie, c'est la propreté du carburant, la maitrise des vibrations et la discipline de
montage. Une ligne dont les filtres sont entretenus régulierement, dont les colliers sont en bon
état et qui est montée au couple correct est I'une des piéces les plus durables du véhicule. A
linverse, une ligne qui fonctionne avec du carburant sale, dont un collier manque ou qui a été
montée une fois en forgcant commence a fuir avant la fin de 'année.

* Discipline de filtration: Le filtre & carburant principal et le séparateur d'eau doivent étre
remplacés selon la périodicité constructeur, et le séparateur d'eau purgé régulierement. Une
alimentation restreinte sollicite toute la ligne.

* Qualité du carburant: Un carburant de provenance inconnue ameéne de l'eau et des
particules dans le réservoir. La cause racine des pannes du systéeme d'alimentation démarre le
plus souvent ici.

* Ne pas trop laisser descendre le niveau du réservoir : Rouler en permanence sur la réserve
facilite 'entrainement des dépbts et de I'eau vers la ligne d'aspiration.

» Contréle visuel périodique : A chaque entretien, inspectez le cheminement de la ligne, les
colliers et le bouclier thermique dans le compartiment moteur.

* Eliminer les sources de vibration : Un support moteur desserré ou un équipement auxiliaire
mal monté fatigue indirectement la ligne.
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* Suivi aprés intervention : Aprés chaque travail touchant au systéme d'alimentation, le
controle d'étanchéité doit étre répété sur les premiéres centaines de kilométres.

* Remplacer sans attendre un flexible vieilli : Un flexible d'alimentation durci, & la surface
craquelée ou gonflé doit étre renouvelé avant de se rompre.

Dans les exploitations de flotte, 'approche la plus efficace consiste & raisonner non pas ligne par
ligne, mais par jeu complet. Renouveler lors de la méme intervention les tuyaux haute pression
déposés et les éléments d'étanchéité pendant un travail sur injecteur ou pompe haute pression
est bien plus économique que le colt d'une nouvelle immobilisation du véhicule quelques mois
plus tard. La famille de produits systéme d'alimentation de VADEN est construite précisément sur
cette logique : tuyaux haute pression de la ligne d'injection, tuyaux de pompe dinjection et de
filtre & carburant, tuyaux d'injecteur de culasse, chemises d'injecteur et joints de retour de gazole
pouvant étre appariés ensemble selon le code moteur, un véhicule entrant pour un travail de
pompe/injecteur peut se procurer en une seule intervention les piéces nécessaires coté
conduites. Quant au contrdle d'étanchéité de dix minutes réalisé avant de remettre le véhicule en
route, c'est I'assurance la moins chére contre I'immobilisation sur la route.

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



