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Derrière la puissance produite par le moteur et le rendement du turbocompresseur d'un poids
lourd se cache souvent une pièce invisible mais essentielle : le collecteur d'échappement. Cette
pièce en fonte, qui recueille les gaz d'échappement brûlants sortant des cylindres pour les
acheminer vers le turbocompresseur, est l'un des composants soumis au cycle thermique le plus
chaud et le plus exigeant du moteur. Lorsqu'un tracteur routier ou un autobus présente une
fissure du collecteur, une fuite de joint ou un goujon rompu, le résultat ne se limite pas à un
simple « sifflement » : une chaîne de problèmes apparaît, comme la perte de puissance, la
réponse tardive du turbo, la hausse de la température des gaz d'échappement et l'augmentation
de la consommation de carburant. Ce guide réunit, dans un langage de terrain, le principe de
fonctionnement du collecteur d'échappement pour les véhicules diesel lourds, le diagnostic des
pannes, les bonnes pratiques de remplacement et les valeurs techniques de sécurité.

💡 ASTUCE — Ce guide a été préparé et vérifié sur le plan technique par l'équipe technique VADEN,
forte d'une expérience de production et de service sur le terrain dans les moteurs et systèmes
d'échappement des poids lourds. Les valeurs indiquées ici sont des références générales et sûres pour
les systèmes lourds courants ; pour les valeurs précises propres au modèle de véhicule et de moteur
(en particulier le couple et l'ordre de serrage), reportez-vous toujours au manuel d'entretien OE
correspondant. Dernière mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'un collecteur d'échappement ? Fonction et principe
de fonctionnement

Le collecteur d'échappement est la pièce, produite en fonte grise ou en fonte d'acier pour
résister à la haute température et au cyclage thermique, qui recueille dans un canal unique
les gaz brûlés sortant du port d'échappement de chaque cylindre d'un moteur diesel lourd et
les achemine vers l'entrée de la turbine du turbocompresseur. Sa fonction paraît simple, mais
ses conditions sont rudes : à froid, le collecteur atteint plusieurs centaines de degrés en quelques
minutes, refroidit rapidement à l'arrêt du moteur, et ce cycle de chauffe-refroidissement se
répète à chaque fois. Cette dilatation et cette contraction continues sont le principal facteur de
fatigue thermique (thermal fatigue) du matériau.

Dans les moteurs de poids lourds, le collecteur est conçu pour alimenter le turbocompresseur
même à bas régime et pour préserver l'énergie des gaz d'échappement. Dans l'usage
international, la pièce est désignée en allemand par Abgaskrümmer ou simplement Krümmer, et
en anglais par exhaust manifold. La gamme de produits VADEN est également fabriquée pour
remplacer ces conceptions de type OE, avec les mêmes dimensions de raccordement et les
mêmes objectifs de tenue thermique.

Bien que le collecteur ressemble à une pièce moulée d'un seul tenant, sa conception dans le
diesel lourd est le plus souvent spécialisée pour gérer les contraintes thermiques. Ses principaux
composants et éléments de conception sont les suivants :

Corps moulé (monobloc ou segmenté) : Sur les moteurs 6 cylindres en ligne longs, le
collecteur est généralement moulé en 2 à 3 parties (segmenté) ; ainsi chaque segment se
dilate individuellement et la contrainte thermique totale diminue.
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Jeux de dilatation / raccords coulissants (slip) : Les joints coulissants ou bagues glissantes
entre les segments permettent la dilatation thermique relative des pièces et préviennent la
fissuration.

Joints de collecteur : Les joints métalliques/composites résistants à la haute température,
placés entre la culasse et le collecteur, assurent l'étanchéité aux gaz.

Goujons, boulons et écrous : Les organes d'assemblage qui fixent le collecteur à la culasse,
travaillant dans un milieu chaud et corrosif.

Bride de turbo : L'interface avec joint où la sortie du collecteur se raccorde au carter de la
turbine du turbocompresseur.

Pourquoi une fonte segmentée et un jeu de dilatation ?
Sur une longue rangée de 6 cylindres, un collecteur monobloc s'allonge de l'ordre du centimètre
lorsqu'il chauffe d'un bout à l'autre. Lorsque cet allongement est empêché, le matériau se «
soulage » en se fissurant. La conception segmentée et les joints coulissants entre segments
préviennent précisément cela : chaque pièce se dilate librement et la contrainte totale se
répartit sur plusieurs points. C'est pourquoi, au montage, veiller à ces jeux de dilatation et au bon
positionnement des joints coulissants est la clé pour éviter la fissuration.

Matériau : fonte ou fonte d'acier ?
Les collecteurs diesel lourds classiques sont fabriqués en fonte grise ou en fonte à graphite
sphéroïdal (nodulaire/GS) ; celles-ci offrent une bonne masse thermique et un bon
amortissement des vibrations. Dans les applications exposées à des températures
d'échappement plus élevées (en particulier sur les moteurs EURO modernes fonctionnant avec
EGR et à forte charge), on préfère la fonte d'acier résistante à la chaleur (par ex. les alliages de
type SiMo). Le choix du matériau influe directement sur la durée de vie en fatigue thermique ; sur
une pièce adaptable, la compatibilité de la classe de matériau avec l'OE est essentielle.

Monobloc ou multi-pièces ? Correspondance moteur
Dans le bon choix de collecteur, ce qui est déterminant, c'est : la famille de moteur, le nombre et
la disposition des cylindres, la structure des segments (mono/multi-pièces) et le type de bride
de turbo. Le tableau ci-dessous présente une correspondance indicative pour les plateformes de
poids lourds courantes.

Famille de véhicule
(exemple)

Famille de
moteur

Structure typique du collecteur Tendance matériau

Mercedes-Benz Actros /
Antos

OM 470 / OM
471

Segmenté (multi-pièces), à joints
coulissants

Fonte d'acier SiMo / fonte
nodulaire

Volvo FH / FM, Renault T D11 / D13 Multi-pièces, à jeux de dilatation Fonte/acier résistant à la
chaleur

Scania R / S DC13 / DC16 Fonte segmentée Fonte nodulaire / SiMo

MAN TGX / TGS D26 (D2676) Multi-pièces, à bagues coulissantes Fonte / fonte d'acier

DAF XF / CF MX-11 / MX-13 Segmenté, à jeux de dilatation Fonte résistante à la chaleur

Iveco Stralis / S-Way Cursor 11 / 13 Fonte multi-pièces Fonte nodulaire
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⚠ ATTENTION — Ce tableau n'est qu'indicatif. Sur un même véhicule, la variante de moteur, l'année de
fabrication et la classe d'émission (EURO 5 / EURO 6) peuvent exiger un collecteur différent, un joint
différent ou un jeu de goujons différent. Ne commandez pas l'équivalent exact sans le vérifier au
moyen du code moteur du véhicule et du numéro de pièce OE du collecteur d'origine déposé.

Symptômes de panne et diagnostic

Les pannes de collecteur d'échappement se regroupent en trois grandes catégories : fissure
(fatigue thermique), fuite de joint et rupture de goujon/boulon. Point crucial : un même
symptôme (par exemple un sifflement ou une perte de puissance) peut provenir aussi bien d'une
fissure du collecteur, que d'une fuite de joint ou d'un goujon rompu. C'est pourquoi le diagnostic
doit être réalisé, avant de déposer la pièce, en localisant la source du bruit et l'emplacement de
la fuite en observant la différence entre l'état froid et l'état chaud.

Symptôme Cause probable Contrôle / vérification

Bruit « tic-tic / pouf-pouf »
au démarrage à froid, qui
diminue en chauffant

Fuite du joint de collecteur ou
petite fissure (jeu ouvert à froid, se
refermant en se dilatant à chaud)

Moteur froid, cherchez le point de fuite à
l'oreille et à la main (avec prudence, à
distance) ; observez l'évolution du bruit à
mesure que ça chauffe

Sifflement continu
(chuintement), odeur
d'échappement

Fuite de joint, goujon
desserré/rompu, fissure du corps

Moteur au ralenti, cherchez des traces de
suie/dépôt et un bruit de fuite autour du
raccord

Perte de puissance, turbo
tardif (turbo lag), réponse
faible

Fuite de pression avant turbo —
une fissure ou une fuite de joint
laisse échapper l'énergie
d'échappement

Évaluez la pression de suralimentation et la
réponse du turbo ; contrôlez l'interface
collecteur-turbo

Température des gaz
d'échappement (EGT) plus
élevée que prévu

Rendement du turbo réduit à
cause de la fuite, le moteur injecte
plus de carburant pour
compenser

Comparez la lecture EGT à une référence ;
interrogez-vous sur la hausse de
consommation de carburant

Accumulation de
suie/dépôt dans la zone de
raccord, trace noire

Trace de suie laissée par les gaz
chauds s'échappant du joint
(preuve visuelle de la fuite)

Cherchez une ligne de suie sèche sur les
surfaces collecteur-culasse et collecteur-
turbo

Bruit métallique vibrant,
sensation de jeu

Goujon/boulon rompu ou desserré
; le collecteur n'est pas bien en
appui

Contrôlez tous les goujons/écrous
visuellement et à la clé dynamométrique ;
vérifiez s'il en manque ou s'il y en a de
rompus

Fissure visible ou
changement de couleur
dans le compartiment
moteur

Fissure de fatigue thermique, zone
surchauffée

À froid, nettoyez le corps et inspectez la
présence de fissures (surtout aux angles
des ports et à la bride)
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Distinguer le symptôme de fissure (fatigue thermique)
Le signe le plus typique des fissures de collecteur est le bruit « tic-tic » qui s'accentue au
démarrage à froid et s'atténue à mesure que le moteur chauffe. À froid, la fissure/le jeu est
ouvert et les gaz s'y échappent ; lorsque le matériau se dilate, le jeu se referme partiellement et le
bruit diminue. Ce comportement distingue une fissure d'un bruit mécanique constant. Les
fissures débutent le plus souvent aux angles des ports de cylindre et aux transitions
segment/bride. Pour en être sûr, nettoyez le corps à froid et inspectez-le à l'œil ; les fines fissures
se révèlent par une ligne de suie.

Distinguer une fuite de joint
Une fuite de joint laisse généralement un sifflement continu et une ligne de suie noire et sèche
sur la surface de raccord. Si la trace se trouve sur la surface entre le collecteur et la culasse, c'est
le joint de collecteur qui est suspect ; si elle se trouve sur la bride entre le collecteur et le turbo,
c'est le joint de bride de turbo. La fuite s'accompagne souvent d'un goujon desserré ou d'une
surface de bride déformée (warped) ; c'est pourquoi remplacer le seul joint ne résout pas le
problème : la planéité de la surface et les organes d'assemblage doivent aussi être contrôlés.

Distinguer une rupture de goujon / boulon
Dans un milieu chaud et corrosif, les goujons deviennent avec le temps fragiles et se rompent ;
un goujon rompu fait que le collecteur ne repose plus correctement sur la culasse à cet endroit,
ce qui provoque une fuite et un bruit métallique vibrant. En contrôlant tous les écrous à la clé
dynamométrique, vous pourrez remarquer qu'un ou plusieurs « tournent dans le vide » ou qu'un
goujon est rompu à sa place. Tenter d'extraire un goujon rompu en forçant peut arracher le
filetage ; il doit être retiré avec de la chaleur, du dégrippant et la bonne technique.

Étapes de remplacement / d'installation

Les étapes ci-dessous constituent un déroulé général pour le diesel lourd
(camion/tracteur/autobus) ; reportez-vous toujours aux valeurs de couple et aux procédures du
manuel d'entretien du véhicule et du moteur.

⚠ ATTENTION — Utilisez des équipements de protection individuelle : portez des lunettes de protection
et des gants résistants à la chaleur. Le collecteur d'échappement, le turbocompresseur et la ligne
d'échappement peuvent rester assez chauds pour causer des brûlures pendant des heures après le
fonctionnement ; commencez toujours les opérations lorsque le moteur est totalement froid. La
chauffe (chalumeau) et le dégrippant utilisés pour déposer un goujon rompu présentent un risque
d'incendie — tenez-vous à l'écart des conduites de carburant/huile et gardez un extincteur à portée de
main.

Laissez refroidir le moteur et sécurisez-le : Immobilisez le véhicule sur un sol plat, calez-le,
débranchez la borne de batterie (si nécessaire) et attendez le refroidissement complet du
moteur. N'intervenez jamais sur un collecteur chaud.

1
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Dégagez l'accès : Déposez ou écartez, selon le manuel, le turbocompresseur, le
raccordement du tuyau d'échappement, les écrans thermiques (heat shield), les raccords
EGR et les conduites d'air/carburant qui gênent. Photographiez et étiquetez tout ce que
vous démontez.

2

Séparez le raccordement turbo et échappement : Déposez la bride collecteur-turbo et, le
cas échéant, le frein d'échappement/volet. Obturez les ouvertures pour empêcher l'entrée
de corps étrangers dans le système.

3

Évaluez les goujons/écrous : Avant de desserrer les écrous qui maintiennent le collecteur,
appliquez du dégrippant. Desserrez de façon ordonnée et progressive, de l'extérieur vers
l'intérieur ; notez les goujons corrodés ou rompus.

4

Déposez l'ancien collecteur et le joint : Retirez les écrous, descendez le collecteur en le
soutenant. Sur les types segmentés, notez la position relative des pièces et l'orientation
des joints coulissants. Retirez les anciens joints.

5

Extrayez les goujons rompus : Retirez les goujons rompus avec de la chaleur + du
dégrippant + un extracteur, sans arracher le filetage. Utilisez si nécessaire un jeu de
goujons neufs. Si le logement de filetage est endommagé, procédez à une réparation de
filetage (helicoil).

6

Nettoyez les surfaces et contrôlez les fissures : Nettoyez les résidus d'anciens joints, la
suie et les aspérités sur les surfaces de bride de la culasse et du collecteur. Contrôlez la
planéité (warp) de la surface de culasse à la règle/aux cales d'épaisseur. Si vous montez
la pièce existante et non un collecteur neuf, inspectez-la à la recherche de fissures.

7

Mettez en place le joint et les goujons neufs : Utilisez toujours un joint neuf ; posez le joint
dans le bon sens et à sec (sans appliquer de silicone/pâte d'étanchéité, sauf indication
contraire du fabricant). Appliquez sur la partie filetée des goujons, si le fabricant l'autorise,
de l'anti-grippant (anti-seize) haute température — cela facilitera la prochaine dépose.

8

Montez le collecteur, attention au jeu de dilatation : Sur les types segmentés, assemblez
les pièces et les joints coulissants dans le bon sens ; veillez à ce que les jeux de dilatation
thermique restent libres. Positionnez le collecteur et engagez les écrous à la main.

9

Appliquez le couple par ordre et par paliers : Serrez les écrous au couple préconisé par le
fabricant du centre vers l'extérieur, par paliers (par ex. 50 % → 100 %). Cet ordre assure la
bonne assise de la bride et l'étanchéité du joint ; un mauvais ordre provoque un
gauchissement et une fuite précoce.

10

Raccordez le turbo, l'échappement et les écrans : Raccordez le turbo en renouvelant le
joint de bride, remontez les écrans thermiques, l'EGR et la ligne d'échappement. Au premier
démarrage, contrôlez au ralenti l'absence de fuite (bruit/suie) ; après une brève chauffe,
laissez refroidir et recontrôlez le couple selon les prescriptions du fabricant (re-torque).

11
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Points d'attention (erreurs fréquentes)

⚠ ATTENTION — Serrer au couple dans le mauvais ordre ou en une seule fois à la valeur finale est
l'erreur la plus fréquente et la plus coûteuse. Les écrous de collecteur doivent toujours être serrés du
centre vers l'extérieur, par paliers. Un serrage aléatoire ou commencé par une extrémité gauchit la
bride, écrase le joint et provoque une fuite précoce, voire une fissure du corps.

⚠ ATTENTION — N'arrachez pas le filetage en extrayant de force un goujon rompu et ne comprimez pas
les jeux de dilatation. Forcer un collecteur segmenté à fermer tous ses jeux « pour qu'il soit bien serré »
provoque la fissuration de la pièce lorsqu'elle chauffe — ces jeux font partie de la conception.

L'illusion « le bruit disparaît en chauffant, ce n'est pas grave » : Le tic-tic qui apparaît à froid
et diminue en chauffant est le plus souvent le premier signe d'une véritable fissure ou d'une
fuite de joint ; le reporter aggrave la fuite et la perte de puissance.

Remplacer seulement le joint sans contrôler la planéité de la surface : Poser un joint neuf sur
une surface de bride gauchie provoque à nouveau une fuite rapidement. La planéité de la
surface et l'état des goujons doivent impérativement être contrôlés.

Réutiliser des goujons anciens/corrodés : Les goujons ayant subi le cycle chaleur-corrosion
deviennent fragiles ; utiliser un jeu de goujons/écrous neufs lors du remplacement évite la
récidive de la panne.

Omettre l'anti-grippant : Les goujons sans anti-grippant haute température sur le filetage se
rompent au service suivant et doublent le travail. (Attention aux prescriptions de
friction/couple du fabricant.)

Ne pas renouveler le joint de bride de turbo : Lorsque le collecteur est déposé, le joint
d'interface du turbo doit aussi être renouvelé ; si l'ancien joint est remonté, la fuite avant turbo
persiste.

Mauvais numéro de joint/pièce : EURO 5 et EURO 6, ou une variante de moteur différente,
peuvent exiger un collecteur/joint différent ; ne montez pas sans vérifier par le numéro OE.

Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des références générales/sûres pour les moteurs de poids lourds
courants. Les valeurs critiques comme le couple, l'ordre de serrage et la température
d'échappement varient selon le modèle de véhicule et de moteur ; pour le chiffre exact,
reportez-vous toujours au manuel d'entretien correspondant.

Paramètre Référence typique / sûre Remarque

Température de surface du
collecteur (en charge)

Élevée — de l'ordre de
plusieurs centaines de °C

Varie selon la charge et le régime moteur ;
c'est le cyclage thermique qui use réellement

Température des gaz
d'échappement (EGT, avant
turbo)

Plage de référence
générale ~500–700 °C

Varie selon le modèle ; une hausse soudaine
signale une fuite/baisse de rendement
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Paramètre Référence typique / sûre Remarque

Planéité de la surface de bride
(warp)

Dans la tolérance du
fabricant (écart très
faible)

Contrôle aux cales d'épaisseur ; hors tolérance,
usinez la surface/remplacez la pièce

Pression à l'interface collecteur-
turbo

Doit être sans fuite Une fuite se manifeste par une baisse de
suralimentation et un turbo lag

Fissure visible / trace de suie Ne doit pas exister Les angles des ports et les transitions de bride
sont les zones les plus à risque

Jeu de dilatation / joint
coulissant

Doit pouvoir bouger
librement

Jeu coincé = risque de fissure

La plage d'EGT et les valeurs de température ci-dessus ne sont que des références générales
indicatives ; sur les moteurs EURO 6 modernes, les valeurs varient nettement selon l'EGR et l'état
de charge. En matière d'émissions et d'étanchéité de l'échappement, le cadre de réception par
type en vigueur dans l'UE (par ex. EURO 6 / (UE) 595/2009 et les règlements d'application
correspondants) fait référence. Les réglementations régionales et les valeurs du constructeur du
véhicule sont toujours prioritaires.

Couple et ordre de serrage typiques des écrous/goujons
Le couple des écrous de collecteur varie selon la dimension du goujon, sa classe et la conception
de la bride. Les valeurs ci-dessous ne sont qu'une référence générale ; pour le couple et l'ordre
de serrage exacts, utilisez impérativement le manuel du véhicule/moteur.

Goujon/écrou (dimension /
classe)

Plage de couple
typique

Remarque

M8 / 8.8 ~20–25 Nm Référence générale ; l'usage d'anti-grippant modifie le
couple

M10 / 8.8 ~40–50 Nm Référence générale

M10 / 10.9 ~55–65 Nm Haute résistance

M12 / 8.8 ~75–90 Nm Référence générale

M12 / 10.9 ~100–120 Nm Haute résistance

💡 ASTUCE — Serrez toujours les écrous de collecteur du centre vers l'extérieur et par paliers (par ex.
50 % → 100 %). Cet ordre assure la bonne assise de la longue bride de collecteur et l'étanchéité du joint.
Si vous utilisez un anti-grippant, appliquez la valeur de « couple lubrifié » du fabricant ; ne la confondez
pas avec la valeur de couple à sec. Après la première chauffe, effectuez un re-torque à froid si le
fabricant le prévoit.

Points de contrôle rapides sur le terrain

Moteur froid, au premier démarrage, écoutez le bruit de tic-tic / sifflement ; observez son
évolution à mesure que ça chauffe (distinction fissure vs. fuite constante).

Cherchez une ligne de suie noire et sèche sur les surfaces collecteur-culasse et collecteur-
turbo ; c'est la preuve visuelle la plus nette d'une fuite.



Collecteur d'échappement · vadenoriginal.com

Évaluez la pression de suralimentation et la réponse du turbo ; une montée tardive peut
indiquer une fuite en amont du collecteur.

Balayez tous les écrous à la clé dynamométrique ; vérifiez la présence d'un écrou tournant
dans le vide ou d'un goujon rompu.

Nettoyez le corps à froid et cherchez des fissures aux angles des ports et aux transitions de
bride.

Entretien et durée de vie

La durée de vie du collecteur d'échappement dépend largement de deux choses : l'intensité du
cyclage thermique et l'état des organes d'assemblage. Le collecteur n'est pas une pièce « d'usure
» ; ce qui le tue, c'est la répétition des chauffes-refroidissements brutaux et la corrosion. C'est
pourquoi la maintenance préventive consiste moins à surveiller la pièce elle-même qu'à
contrôler régulièrement le joint, les goujons et l'interface turbo qui l'entourent.

Contrôle visuel périodique : Lors des entretiens, inspectez le corps du collecteur, les brides et
l'interface turbo à la recherche de traces de suie et de fissures.

Organes d'assemblage : Contrôlez périodiquement le couple des écrous ; un desserrage
annonce une fuite débutant en un seul point.

Écrans thermiques : Le fait que les écrans thermiques (heat shield) soient en place et en bon
état protège les conduites et capteurs voisins et soutient la gestion thermique.

Discipline de renouvellement des joints : Chaque fois que le turbo ou le collecteur est déposé,
renouvelez les joints concernés ; un ancien joint ne se réutilise pas.

Habitude de refroidissement-chauffe : Après une forte charge, laisser tourner le moteur au
ralenti un moment pour permettre au turbo et au collecteur de refroidir progressivement
réduit le choc thermique.

Lorsqu'une fissure visible, un tic-tic qui cesse en chauffant, une trace de suie persistante et une
perte de suralimentation apparaissent ensemble, c'est le signe qu'il est temps de remplacer le
collecteur. La réparation par soudure d'un collecteur en fonte fissuré n'est le plus souvent pas une
solution durable en application diesel lourd ; le cyclage thermique provoque une nouvelle
fissuration dans la zone de soudure. C'est pourquoi, en usage poids lourd, le remplacement
complet est généralement plus fiable et plus économique au total. Remplacer, en même temps
que le collecteur, le jeu de joints et les goujons corrodés prévient la récidive de la panne et offre
la plus longue durée de vie.

Foire aux questions

Comment reconnaître une fissure du collecteur d'échappement ?
Le signe le plus typique est le bruit de « tic-tic » ou « pouf-pouf » qui s'accentue à froid et diminue
en chauffant. À froid, la fissure est ouverte et les gaz s'échappent ; lorsque le matériau se dilate,
le jeu se referme partiellement et le bruit s'atténue. Une trace de suie noire et sèche sur le
raccord et le corps, une perte de puissance et une hausse de la température d'échappement
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peuvent aussi s'y ajouter. Pour un diagnostic sûr, nettoyez le corps à froid et inspectez-le à l'œil,
notamment aux angles des ports et aux transitions de bride.

Quels sont les symptômes d'une fuite du joint de collecteur ?
Un sifflement (chuintement) continu, une odeur d'échappement, une ligne de suie noire et sèche
sur la surface de raccord et, avec le temps, une perte de puissance sont les symptômes les plus
courants. Si la trace se trouve sur la surface entre le collecteur et la culasse, c'est le joint de
collecteur qui est suspect ; si elle se trouve sur la bride entre le collecteur et le turbo, c'est le joint
de bride de turbo. La fuite s'accompagne souvent d'un goujon desserré ou d'une surface
gauchie.

Une fuite du collecteur d'échappement provoque-t-elle une perte de puissance et un
retard du turbo ?
Oui. Le collecteur transporte l'énergie des gaz d'échappement vers le turbocompresseur ; une
fissure ou une fuite de joint laisse échapper une partie de cette énergie avant le turbo. Il en
résulte une montée tardive du turbo (turbo lag), une faible suralimentation, une perte de réponse
et une hausse de la température d'échappement, le moteur injectant plus de carburant pour
compenser. Plus la fuite s'aggrave, plus la perte de puissance et l'augmentation de la
consommation deviennent nettes.

Pourquoi un goujon de collecteur se rompt-il et comment extraire un goujon rompu ?
Les goujons deviennent fragiles sous le cycle continu de haute température et de corrosion et
finissent par se rompre ; les goujons des zones d'extrémité sont particulièrement à risque. Un
goujon rompu doit être extrait avec de la chaleur (contrôlée), du dégrippant et un extracteur de
goujon, sans arracher le filetage. Si le logement de filetage est endommagé, on procède à une
réparation de filetage (helicoil). Lors du remplacement, utiliser un jeu de goujons neufs et
appliquer de l'anti-grippant haute température sur le filetage facilite la prochaine dépose.

Un collecteur d'échappement fissuré peut-il être réparé par soudure ?
Bien qu'une soudure puisse être réalisée temporairement dans certains cas, en application
diesel lourd la réparation par soudure d'un collecteur en fonte/acier n'est le plus souvent pas une
solution durable. Le cyclage thermique engendre des contraintes internes et une nouvelle
fissuration dans la zone de soudure. C'est pourquoi, du point de vue de la fiabilité et du coût total,
le remplacement complet est recommandé pour un collecteur fissuré.

Dans quel ordre et à quel couple dois-je serrer lors du montage du collecteur ?
Le couple et l'ordre exacts varient selon le modèle de véhicule/moteur ; la priorité est toujours le
manuel d'entretien. La règle générale est de serrer les écrous du centre vers l'extérieur, par
paliers (par ex. 50 % puis 100 %). Les valeurs de référence courantes se situent autour de ~40–50
Nm pour un goujon M10 8.8 et de ~75–90 Nm pour un M12 8.8. Si vous utilisez un anti-grippant,
appliquez la valeur de couple lubrifié du fabricant et effectuez un re-torque après la première
chauffe si nécessaire.
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Si la fuite persiste malgré la pose d'un joint neuf, quelle peut en être la cause ?
Les causes les plus fréquentes sont : une assise non plane sur une surface de bride gauchie
(warped), un goujon desserré ou rompu et un joint de bride de turbo non renouvelé. Remplacer le
seul joint ne suffit pas : la planéité des surfaces de la culasse et du collecteur doit être contrôlée,
les organes d'assemblage renouvelés et le couple appliqué dans le bon ordre. Par ailleurs, une
fine fissure du corps passée inaperçue peut aussi entretenir la fuite.

À quoi sert le jeu de dilatation (joint coulissant), dois-je le fermer ?
Sur les collecteurs segmentés, les jeux de dilatation et les joints coulissants entre les pièces
permettent aux pièces de s'allonger librement en chauffant et préviennent ainsi la fissuration.
Comprimer ou fermer ces jeux « pour que ce soit bien serré » produit l'effet inverse : une dilatation
empêchée fissure le matériau par fatigue thermique. Les jeux font partie de la conception et
doivent rester libres.

Après un diagnostic correct et une installation propre, ce qui est déterminant, c'est que le
collecteur que vous montez réponde à la classe de matériau, à la tenue thermique et aux
dimensions de raccordement de la conception de type OE. La gamme de collecteurs
d'échappement VADEN a été développée pour répondre aux valeurs techniques de sécurité et
aux attentes de terrain de ce guide, en tant qu'équivalent des unités de type OE (Abgaskrümmer
/ exhaust manifold) sur les camions, tracteurs et autobus diesel lourds ; il vous suffit de choisir le
modèle adapté à votre besoin en le considérant, avec la correspondance véhicule et moteur,
comme un ensemble avec les jeux de joints et d'organes d'assemblage de la gamme VADEN
Moteur.

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


