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C'est I'un des premiers points que le mécanicien inspecte lorsque le moteur est ouvert:
lintérieur du bloc, de petits becs en laiton ou en acier orientés vers le haut depuis la zone des
paliers principaux. La plupart des chauffeurs n‘ont jamais entendu le nom de cette piéece,
jusqu'au jour ou une téte de piston se perce, ou le moteur se met @ consommer de I'huile ou ou la
pression d'huile chute de fagon inattendue au ralenti. Le gicleur d'huile (buse de refroidissement
de piston, oil spray jet) est une piéce discréte, peu colteuse mais critique des moteurs de
véhicules industriels. S'il se bouche, le piston brdle ; si son bras est déformé, le jet manque sa
cible et le piston brdle également ; si le clapet anti-retour reste ouvert, c'est la pression d'huile de
tout le moteur qui chute. Ce guide traite du gicleur d'huile dans le langage de l'atelier : & quoi il
sert, comment il tombe en panne, comment le diagnostiquer, comment le monter correctement
et comment préserver sa durée de vie.

Note E-E-A-T: Ce document a été préparé par I'équipe technique VADEN, sur la base de son
expérience terrain et produit dans le domaine des systémes de lubrification des moteurs de
véhicules industriels. Les valeurs indiquées ici sont des plages de référence typiques ; elles
varient selon la famille de moteur, le type de gicleur et lannée de production. Pour les valeurs
exactes de couple, de pression, de pression d'ouverture et les tolérances d'alignement, référez-
vous toujours au manuel d'entretien & jour du constructeur du véhicule ou du moteur. Derniére
mise a 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 gicleur d’huile moteur ? Fonction et principe de
fonctionnement

Le gicleur d’huile moteur est une petite unité de buse qui préléve I'huile moteur sous pression
dans la rampe d'huile principale et la projette sous la jupe du piston ou dans le canal de
refroidissement interne du piston, refroidissant ainsi le piston tout en lubrifiant la paroi de
chemise et I'axe de piston.

Son principe de fonctionnement parait banal au premier abord, mais il est déterminant sur le
plan de la thermodynamique moteur. Les gaz de la chambre de combustion portent la téte de
piston & des températures trés élevées ; le piston en aluminium ne parvient pas, a lui seul, &
évacuer cette chaleur par les segments et la chemise. Le gicleur projette vers le haut I'huile
provenant de la rampe principale sous forme d'un jet fin. L'huile frappe la face inférieure du
piston ou pénétre dans le canal de refroidissement annulaire coulé a lintérieur du piston ; au fil
des mouvements alternatifs du piston, 'huile contenue dans ce canal est brassée, absorbe la
chaleur et retourne au carter. La température de la téte de piston est ainsi nettement abaissée,
et la formation de calamine ainsi que la carbonisation de I'huile dans la gorge de segment sont
retardées.

Les gicleurs sont généralement disposés a raison d'un par cylindre sur le bloc, au niveau du
logement de palier principal, ou vissés directement sur la rampe. Sur la plupart des moteurs de
véhicules industriels, le corps du gicleur intégre un clapet anti-retour : le clapet reste fermé tant
que la pression d'huile n‘a pas dépassé un certain seuil, puis s'ouvre et la pulvérisation
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commence. L'objectif est de préserver la pression de la rampe principale au démarrage a froid et
a bas régime. Sur certaines familles de moteurs, on utilise en revanche des types sans clapet, a
débit continu et orifice fixe, la gestion de la pression étant entierement confiée a la pompe &
huile et au clapet de décharge.

» Becde buse (jet) : orifice de précision assurant une sortie d'huile fine et concentrée ; son
diamétre et son angle déterminent la cible de pulvérisation.

* Tube [ bras support: bras le plus souvent formé en acier, qui ameéne le bec de buse au point
exact ; tres sensible da la déformation.

* Corps et ensemble clapet anti-retour : dispositif ressort-bille ou ressort-piston ; coupe le
débit en dessous d'une pression d'ouverture donnée.

* Bride de montage ou raccord banjo : type boulonné sur le bloc ou vissé directement sur la
rampe.

» Elément d'étanchéité : rondelle cuivre, joint torique ou portée d'étanchéité métallique.

* Goupille [ ergot de positionnement : verrouillage empéchant la rotation du gicleur au
montage ; c'est le détail le plus souvent négligé.

Gicleurs d clapet anti-retour (6 commande en pression)

C'est le type le plus répandu sur les moteurs diesel de véhicules industriels. Une bille poussée par
un ressort obture le passage tant que la pression d'huile n‘a pas franchi le seuil d'ouverture. Sile
ressort se fatigue ou si le siege de bille se creuse, le clapet s'ouvre prématurément : la pression
de la rampe principale chute au ralenti et le chauffeur se présente a l'atelier aprés un voyant
d'alerte. A linverse, si des dépots gommeux ou de la calamine bloquent le clapet en position
fermée, le refroidissement du piston est totalement supprimé et la panne progresse en silence.

Gicleurs & débit continu (sans clapet, ¢ orifice fixe)

De conception plus simple, ils pulvérisent tant que la rampe est sous pression. La pompe ¢ huile
et la régulation de pression du moteur sont dimensionnées en tenant compte de ce débit. Le
principal risque de ce type est l'obstruction : une huile encrassée, un morceau de joint résiduel ou
un copeau tombé pendant le montage referme le bec du jet et un dommage thermique
s'‘amorce sur un seul cylindre.

Applications & canal de refroidissement (gallery-cooled) et & pulvérisation sous jupe

Sur les moteurs de véhicules industriels & forte puissance spécifique, le piston comporte un canal
de refroidissement annulaire et le jet du gicleur doit atteindre exactement l'orifice d'entrée de ce
canal. La tolérance d'alignement est inférieure au millimeétre. Sur des applications moins
sollicitées, le jet effectue en revanche une pulvérisation générale sous la jupe du piston ; la
précision d'alignement y est relativement moins critique, mais une déformation du bras reste
inacceptable.

L . Type de gicleur L Tendance de défaillance
Application [ architecture moteur Mode de fixation R
courant dominante
Diesel de véhicule industriel & Jet a clapet anti- Bride boulonnée Fatigue du clapet,
injection common rail (ex. DAF MX-13,  retour, alimentation ~ M6/M8 sur le bloc désalignement du jet au

lveco Cursor 11/13, MAN D26) de canal montage


https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/daf-mx13
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/man-d2676
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L . Type de gicleur L Tendance de défaillance

Application [ architecture moteur Mode de fixation .
courant dominante

Moteurs de tracteurs d pompe-unité  Jet a clapet anti- Boulonné au niveau Déformation du bras,
| injecteur-pompe (EUP-PDE) (ex. retour, bras long du logement de traces de contact avec
Mercedes-Benz OM 457, génération palier principal le piston
Scania DC13 PDE)
Applications autobus et cylindres Orifice fixe & débit Corps vissé sur la Obstruction par résidus
horizontaux (ex. Mercedes-Benz OM continu rampe et calamine
936, MAN D2066 LOH)
Diesel lourd type engin de chantier Jet a clapet anti- Boulon banjo, Huile encrassée,
(ex. Cummins ISB/ISL, famille Deutz retour, bras court rondelle cuivre périodicité d'entretien
TCD) allongée
Moteurs de nouvelle génération & Jet & pression Bride goupillée et Jet manquant le canal
forte puissance spécifique (ex. d'ouverture élevée,  verrouillée du piston, huile de
Mercedes-Benz OM 471, Volvo DI13TC) angle étroit qualité insuffisante

Les familles de moteurs du tableau sont citées pour illustrer les applications les plus
frequemment rencontrées sur le terrain pour chaque architecture ; au sein dune méme famille,
le type de gicleur et le mode de fixation peuvent varier selon 'année de production. Le choix se
fait toujours sur la base de la référence OE de la piéce déposée.

La vérification du numéro de piéce estimpérative. Méme au sein d'une méme famille de
moteur, langle du jet, la longueur du bras, la pression d'ouverture et la position des trous de bride
peuvent varier selon 'année de production et le type de piston. Une ressemblance de corps ne
signifie jamais équivalence : un gicleur au mauvais angle, une fois monté, semble fonctionner
correctement et ne révele ses dégdts que des centaines d’heures plus tard, sur la téte de piston.
Avant de commander, vérifiez conjointement le numéro OE de la piéce déposée, le numéro du
moteur et le type de piston.

Symptomes de panne et diagnostic

La plus grande difficulté des pannes de gicleur d'huile tient au fait que leurs symptémes se
confondent exactement avec ceux d'autres défauts. La consommation d'huile est imputée au
turbo, le cliquetis au coussinet de bielle, la basse pression a la pompe & huile. La bonne
démarche consiste d valider d'abord I'ensemble du systéme de lubrification, puis a rechercher
un écart marqué au niveau d'un cylindre en particulier. Des constats concentrés sur un seul
cylindre pointent presque toujours vers le gicleur de ce cylindre.

Symptéme Cause possible Contréle [ vérification

Chute marquée de la Le clapet anti-retour d'un ou Mesurez |la pression au ralenti chaud et au
pression d'huile au ralenti, plusieurs gicleurs s'ouvre régime nominal avec un manométre
voyant d'alerte & chaud prématurément ou reste ouvert meécanique ; sila pompe et le clapet de

décharge sont écartés, testez les clapets des
gicleurs a l'ouverture du carter


https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om457
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om936
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om936
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/man-d2066
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om471
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Symptéme

Consommation d'huile
accrue sur un seul cylindre,
suie/calamine sur ce
cylindre

Cliquetis métallique
marqué a froid et
diminuant & chaud
(claguement de piston)

Hausse continue de la
température des gaz
d'échappement et de I'huile

Fusion, percage de la téte
de piston ou rupture de
segment

Hausse des teneurs en
aluminium et en fer a
l'analyse d'huile

Récidive rapide de
dommages au piston
apres révision

Dépéts de calamine/vernis
marqués sur un cylindre &
l'ouverture du carter

Cause possible

Gicleur bouchég, jet manquant
le canal du piston ; le piston
surchauffe et la gorge de
segment se dégrade

Lubrification insuffisante de la
jupe, jeu piston-chemise
augmenté

Affaiblissement général du
refroidissement des pistons
(gicleurs bouchés, débit faible)

Jet de refroidissement de
piston inopérant depuis
longtemps

Usure par frottement sur la
jupe de piston et la surface de
chemise

Bras déformé au montage,
gicleur monté & l'envers/tourné
ou goupille de positionnement
non engagée

Surchauffe locale,
carbonisation de I'huile dans
cette zone

Contréle [ vérification

Réalisez un test de compression et
d'étanchéité cylindre par cylindre ; inspectez
la téte de piston et la surface de chemise &
'endoscope

Localisez la position du bruit au stéthoscope ;
vérifiez s'il existe une perte de compression
sur le méme cylindre

Surveillez les relevés de température d'huile et
dEGT en charge ; écartez le filtre & huile et le
circuit de refroidisseur

A l'ouverture du moteur, déposez le gicleur du
cylindre concerné ; contrélez le bec du jet,
l'alignement du bras et la course du clapet

Lisez les analyses d'huile périodiques de fagon
comparative ; en cas de saut brutal, planifiez
une inspection mécanique

Examinez la fiche de contréle avant montage ;
vérifiez la cible du jet avec un outil
d'alignement ou une tige de mesure

Evaluez conjointement la face inférieure du
piston et le bec du gicleur ; la couleur et
I'épaisseur des dépbts sont révélatrices

Lecture de la pression d'huile : pas l'indicateur, le manomeétre

Lindicateur au tableau de bord et les données du capteur électronique donnent une premiére
idée, mais la décision se prend au manometre mécanique. Effectuez la mesure une fois la
température d'huile revenue dans sa plage normale de fonctionnement, aussi bien au ralenti
qu'au régime nominal. Si la pression n'est basse qu'au ralenti et redevient normale avec le
régime, il faut évaluer conjointement les clapets des gicleurs, les jeux de paliers et le clapet de
décharge. Si la pression est basse & tous les régimes, écartez d'abord la pompe, la crépine
d'aspiration et le circuit de filtration. Comparez impérativement les valeurs mesurées a la plage
indiquée dans le manuel d'entretien du moteur concerné.

Ecart cylindre par cylindre : I'indice le plus fort

Une panne du systéeme de lubrification affecte tout le moteur ; une panne de gicleur se distingue
généralement sur un seul cylindre. Consignez donc dans un tableau, cylindre par cylindre, les
résultats de compression, d'étanchéité et d'endoscopie. Si la téte de piston d'un cylindre présente
une couleur nettement différente des autres, si la gorge de segment est calaminée ou si la partie
haute de la chemise porte des traces de brillance, le soupgon se porte directement sur le jet de
ce cylindre.
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Examen du gicleur aprés dépose

Une fois le gicleur en main, on contrdle : le bec du jet est-il dégagé, le bras présente-t-il une
déformation ou une entaille, le corps porte-t-il des traces de contact avec le piston, le clapet
anti-retour se déplace-t-il librement. Pour tester le clapet, un essai contrdlé peut étre réalisé
avec de I'huile propre & basse pression ou de I'air comprimé ; la vérification chiffrée de la
pression d'ouverture exige toutefois un banc étalonné. Réutiliser une piece suspecte revient &
exposer au méme risque un moteur qui vient de recevoir des pistons neufs.

Pour aller plus loin

Pour un apergu 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.

Etapes de remplacement [ montage

Equipements de protection individuelle et sécurité : avant toute intervention sur le moteur,
coupez le contact, coupez le coupe-batterie et attendez le refroidissement complet du moteur.
L'huile moteur chaude présente un risque de bralure grave. Gants nitrile, lunettes de protection et
vétements de travail sont obligatoires. Pour les travaux sous le carter ou sous le bloc, le véhicule
doit étre sécurisé sur des chandelles adaptées, et si la cabine doit étre basculée, le verrouillage
de basculement doit étre vérifié. L'huile vidangée et les chiffons souillés doivent étre éliminés
conformément & la procédure applicable aux déchets. Le remplacement du gicleur d'huile
nécessite sur la plupart des moteurs la dépose du carter, et sur certaines applications l'ouverture
compléte du moteur ; faites réaliser l'intervention par un atelier agréé disposant d'une expérience
moteur.

o Consignez le diagnostic : avant la dépose, relevez les mesures de pression d'huile, les
valeurs de compression cylindre par cylindre et les images d'endoscopie. C'est le seul
moyen de pouvoir comparer apres le montage.

Sécurisez le véhicule et le moteur : sol plat, frein de stationnement, cales, coupe-batterie
coupé. Vidangez complétement I'huile moteur dans un récipient adapté et ajoutez le filtre
a huile a la liste des éléments a déposer.

Dégagez I'accés : déposez le carter d'huile, si nécessaire la crépine d'aspiration et, le cas
échéant, la plaque de renfort inférieure. Regroupez les vis séparément selon leur
emplacement ; les différences de longueur sont critiques au remontage.

Documentez la position avant dépose : photographiez la position de chaque gicleur,
l'orientation du jet et I'angle du bras. Placez le vilebrequin dans une position appropriée
afin de travailler sans risque de contact entre le gicleur et le piston/la bielle.

© 6 o0 ©

Déposez les gicleurs : desserrez progressivement les vis de bride ou les raccords banjo.
N'exercez jamais de levier sur le bras ; la piéce se saisit par son corps. Etiquetez chaque
gicleur déposé avec son numéro de cylindre.


https://fr.wikipedia.org/wiki/Piston_(m%C3%A9canique)
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e Nettoyez le logement et I'orifice de rampe : éliminez les restes d'ancienne rondelle et les
dépobts de calamine sur la portée d'appui. Aucun copeau, morceau de joint ou fibre de
chiffon ne doit pénétrer dans l'orifice de rampe ; cela bouche la piéce neuve dés le
premier démarrage.

o Comparez point par point la piéce neuve : longueur du bras, angle du jet, position des
trous de bride, goupille de positionnement et type de clapet anti-retour doivent étre
identiques a la piéce déposée. A la moindre différence, ne montez pas la piéce et revérifiez
la référence.

0 Montez le gicleur neuf : utilisez une rondelle cuivre ou un joint torique neuf. Positionnez la
piéce dans son logement, engagez la goupille/I'ergot de positionnement, puis présentez la
vis d la main. Serrez ensuite progressivement au couple indiqué dans le manuel
d'entretien. Ne prenez jamais appui sur le bras pendant le serrage.

0 Vérifiez I'alignement du jet : tournez le vilebrequin & la main et contrélez que le piston ne
touche le gicleur dans aucune position. Sur les applications & canal de refroidissement,
utilisez impérativement l'outil d'alignement du constructeur s'il existe ; a défaut, confirmez
visuellement et par mesure que l'axe du jet vise bien I'entrée du canal du piston.

@ Effectuez un contréle de débit : si possible, mettez la rampe sous pression & l'aide d'une
unité de prélubrification (priming) externe et vérifiez visuellement que tous les gicleurs
pulvérisent. Cette étape est le contrdle le plus rentable pour éviter qu'un seul jet bouché
n'impose de rouvrir le moteur.

Q Refermez et gérez le premier démarrage : refermez en remplagant le joint de carter,
montez un filtre neuf et remplissez avec une huile de viscosité et de spécification
correctes. Au premier démarrage, restez au ralenti, vérifiez que la pression d'huile s'établit
dans la plage attendue, contrélez labsence de fuite ; aprés un court essai routier,
recontrélez la pression et le niveau.

Lorsque le moteur est déja ouvert, le remplacement des gicleurs par jeu complet élimine le
risque de devoir refaire le méme travail peu de temps aprés. Ce choix s'‘appuie sur une
correspondance établie a partir de la référence OE de la pieéce déposée et du type de moteur ;
les références de gicleurs d'huile du programme de piéces moteur VADEN ORIGINAL sont elles
aussi répertoriées selon cette méme logique de correspondance OE.

Points de vigilance (erreurs fréquentes)

L'erreur la plus colteuse : redresser un bras déformé et le remonter. Le bras du gicleur est un
élément formé et positionné ; un bras redressé & la main ne retrouve jamais sa cible d'origine. Un
écart de quelques degrés suffit, sur des pistons & canal de refroidissement, pour que le jet
manque totalement sa cible et que la téte de piston subisse rapidement un dommage
thermique. Un gicleur déformé, entaillé ou portant des traces de contact se remplace, il ne se
redresse pas.
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Sur cette piéce, la propreté est primordiale. L'orifice du jet du gicleur d'huile est trés petit. Un
copeau tombé dans la rampe au montage, une fibre de chiffon pelucheux ou un morceau

d'ancien joint met la piéce neuve hors service dés le premier démarrage, et le résultat est 1

encore un piston endommagé. Les logements doivent étre obturés, un matériau non pelucheux
doit étre utilisé, et toutes les vis et rondelles déposées doivent étre comptées et suivies.

Réutiliser la rondelle cuivre [ le joint torique : un élément d'étanchéité écrasé provoque une
fuite interne ; le débit du jet diminue et la pression de rampe faiblit.

Appliquer un couple excessif : sur les vis de petit diameétre, c'est la cause la plus fréquente
d'arrachement de filets et de déformation du corps ; utilisez une clé dynamomeétrique.

Remplacer uniquement le gicleur défectueux et laisser les autres : les autres jets, du méme
dge et ayant travaillé dans les mémes conditions, suivront peu de temps aprés ; le moteur
étant ouvert, le remplacement par jeu complet est la bonne approche.

Utiliser une piéce de pression d'ouverture différente : cela perturbe directement la pression
d'huile au ralenti et le comportement au démarrage a froid ; la pression d'ouverture doit
correspondre a la référence OE.

Serrer sans avoir engagé la goupille/I'ergot de positionnement : le gicleur tourne pendant le
montage, le jet vise la mauvaise direction et la panne s‘amorce de fagon invisible.

Tourner le vilebrequin sans contréle : si la bielle touche le bras du gicleur, la piéce se déforme
; VOUS ne vous en apercevrez pas pendant le montage.

Utiliser une huile de viscosité et de spécification incorrectes : une viscosité excessive a froid
réduit le débit du jet et la qualité de pulvérisation.

Allonger l'intervalle de vidange : les dépbts de calamine et de vernis rendent d'abord le
clapet anti-retour paresseux, puis rétrécissent le bec du jet.

Valeurs techniques et points de contréle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence typiques / générales pour les moteurs diesel

de véhicules industriels. Elles varient selon la famille de moteur, le type de gicleur et le

constructeur ; pour la valeur exacte, le manuel d'entretien fait foi.

Paramétre Plage de référence typique Remarque

Pression d'ouverture du environ 1,0 — 3,0 bar (= 15 - Varie selon la famille de moteur ; ne pas utiliser de
clapet anti-retour du 44 psi) piece a pression d'ouverture différente

gicleur

Pression d'huile, ralenti environ 1,0 - 2,5 bar (=15 - Sous cette limite, évaluer conjointement les clapets
chaud 36 psi) des gicleurs, les jeux de paliers et la pompe
Pression d'huile, régime environ 3,0 - 5,5 bar (= 44 Le clapet de décharge limite cette plage

nominal [ en charge - 80 psi)

Température d'huile environ 90 —120 °C Un fonctionnement permanent en haut de plage
moteur, fonctionnement doit faire questionner le refroidissement des pistons

normal
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Parameétre

Température de
fonctionnement de la
zone de téte de piston

Diameétre du bec du jet
(orifice)

Jeu de sécurité entre le
jet et le piston

Débit d’huile par gicleur

Point de fixation

Vis de bride de gicleur
(m6)

Vis de bride de gicleur
(m8)

Vis de gicleur type
banjo

Type a corps vissé sur la
rampe

Vis de carter d'huile

Plage de référence typique

typiquement de l'ordre de
250 - 350 °C

valeur constructeur ;
définie selon la famille de
moteur et le type de piston

valeur constructeur (de
l'ordre du millimétre sur la
plupart des applications)

défini par le constructeur ;
la mesure reléve du banc
d'essai

Plage de couple
typique

environ 8 — 14 Nm

Remarque

En cas d'arrét du refroidissement, cette valeur
grimpe rapidement et approche la limite de
résistance de I'aluminium

Le diameétre et I'angle de pulvérisation définissent
ensembile la cible ; le bec ne s'élargit pas, l'orifice ne
se réalése pas. La vérification se fait au banc
étalonné, avec mesure de débit

L'absence de contact se vérifie dans toutes les
positions en tournant le vilebrequin & la main

Sur le terrain, on controle visuellement la
pulvérisation, le débit n‘est pas mesuré chiffré

Avertissement

Petit diametre ; clé dynamomeétrique indispensable, ne serrez

pas « au ressenti »

environ 20 - 30
Nm

environ 25 - 40
Nm

valeur
constructeur

environ 20 - 30
Nm

Serrez progressivement, sans prendre appui sur le bras

Une rondelle cuivre neuve est utilisée d chaque montage

L'emploi d'un produit d'étanchéité pour filetage est défini par
le manuel

Appliquer un ordre de serrage progressif, du centre vers
I'extérieur

Astuce d'atelier : moteur ouvert, mettre la rampe sous pression avec une prélubrification externe
et observer les gicleurs & I'ceil constitue les cing minutes les plus rentables de lintervention. Ne
refermez pas le carter sans avoir vu chaque jet pulvériser dans la bonne direction. Une
pulvérisation faible ou dispersée est le premier signe d'une obstruction.

* Relevez périodiquement la pression d'huile au ralenti chaud ; une tendance d la baisse dans le
temps est un signal d'alerte précoce.

* Suivez 'évolution des teneurs en aluminium et en fer dans les analyses d'huile ; c'est la
tendance qui est significative, pas une valeur isolée.

* Lors des vidanges, appréciez la couleur et I'odeur de I'huile usagée ; une odeur de bralé signale
une surchauffe locale.

¢ Surveillez de fagon comparative la température d'huile et, le cas échéant, les données d'EGT

en charge.

* Alouverture du moteur, comparez cylindre par cylindre la couleur des dépéts sur la face

inférieure des pistons.
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* Aprés révision, suivez de pres la pression et le niveau d'huile pendant la période de rodage
indiquée par le constructeur.

Entretien et durée de vie

Le gicleur d'huile n'a pas de périodicité d'entretien propre ; sa durée de vie dépend directement
de la qualité de I'huile moteur, de la rigueur des vidanges et de la propreté générale du moteur.
Sur un moteur utilisant une huile & la bonne spécification et dont le filtre est changé a temps, les
gicleurs fonctionnent le plus souvent sans probléme jusqu'd la grande révision. En revanche, sur
un moteur exploité avec des intervalles allongés et une huile de qualité médiocre, les clapets
anti-retour deviennent paresseux, le bec du jet se rétrécit et la panne mdarit en silence.

* Neretardez pas la périodicité huile et filtre : en usage urbain avec arréts fréquents, sur
chantier et en conditions de charge lourde, raccourcissez la périodicité dans la limite
autorisée par le constructeur.

e Utilisez une huile a la bonne spécification : la viscosité et la classe de performance influent
directement sur la qualité de pulvérisation du jet et sur le comportement & froid.

* Evitez le ralenti excessif : un ralenti prolongé augmente la formation de calamine et maintient
le refroidissement des pistons a la limite en raison de la faible pression.

* N'arrétez pas le moteur sans le laisser refroidir : un court temps de ralenti aprés une forte
charge réduit la surchauffe locale et la carbonisation de I'huile.

* Intégrezl'analyse d'huile a la routine : sur les véhicules de flotte, une analyse périodique
détecte l'usure liée aux pistons et aux chemises avant que la panne ne devienne visible.

* Renouvelez par jeu complet quand le moteur est ouvert : lors d'une révision ou d'un
remplacement de chemises ou de pistons, les gicleurs doivent également étre renouvelés ; un
jet fatigué réutilisé met en danger un piston neuf. Lors de I'établissement du plan de
rénovation, les gicleurs doivent figurer comme un poste distinct de la liste de révision, au
méme titre que les joints et le jeu de segments.

* Ne négligez pas la santé du circuit de refroidissement : un refroidissement moteur insuffisant
reporte intégralement la charge de refroidissement du piston sur I'huile.

* Traitez rapidement les défauts du systéme d'alimentation : une pulvérisation dégradée et
une combustion retardée élévent la température de téte de piston et rendent la mission du
gicleur impossible.

En résumé, la durée de vie de cette piéce ne se mesure pas en kilomeétres mais en conditions
d'exploitation. Sur un moteur bien entretenu, le gicleur d'huile ne fait pratiquement jamais parler
de lui; sur un moteur négligé, il devient la cause silencieuse du dommage le plus codteux. Lécart
entre le prix d'une petite piéce et celui d'un piston percé, dune chemise endommagée et dune
révision compléte constitue le résumé le plus concret de ce guide.

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



