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Pompe d'injection diesel :
panne, remplacement et
entretien
Symptômes de panne, diagnostic, remplacement et entretien de la pompe
d'injection diesel des poids lourds : pression, calage, air, clapet de trop-plein.
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La puissance d'un moteur diesel de poids lourd, son économie comme sa fumée d'échappement
dépendent d'une seule question : la bonne quantité de carburant arrive-t-elle à l'injecteur, à la
bonne pression et au bon moment ? L'organe qui accomplit cette tâche est la pompe d'injection
de carburant — couramment appelée pompe à gasoil sur le terrain. Lorsque cette pompe faiblit
sur un tracteur routier ou un autocar, le résultat n'est pas seulement « un léger manque de
puissance » : démarrage difficile, perte de puissance en côte, fumée noire ou blanche, ralenti
irrégulier et hausse de la consommation surviennent en cascade. Ce guide réunit, dans un
langage de terrain, le principe de fonctionnement de la pompe d'injection pour véhicules lourds
diesel, le diagnostic des pannes, les bonnes pratiques de remplacement et les valeurs
techniques de sécurité.

💡 ASTUCE — Ce guide a été rédigé et vérifié sur le plan technique par l'équipe technique VADEN, qui
possède une expérience en production et en service après-vente sur le terrain dans les systèmes
d'alimentation diesel des véhicules utilitaires lourds. Les valeurs indiquées ici sont des références
générales et sûres pour les systèmes lourds courants ; pour les valeurs exactes propres au véhicule, au
moteur et au modèle de pompe, appuyez-vous toujours sur le manuel d'entretien OE concerné (par ex.
bulletins de service Bosch et du fabricant de la pompe). Dernière mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'une pompe d'injection (pompe à gasoil) ? Rôle et
principe de fonctionnement

La pompe d'injection (pompe à gasoil) est la pompe haute pression qui, sur un moteur diesel
de poids lourd, prélève le carburant à basse pression et l'élève à haute pression pour l'envoyer
aux injecteurs ou au rail commun (rail), dans la bonne quantité et avec le bon calage, à
chaque cycle de travail du moteur. En diesel, l'allumage ne se fait pas par bougie mais par la
température de compression dans le cylindre ; c'est pourquoi la pulvérisation du carburant à très
haute pression et avec un calage précis — donc la combustion — est entièrement l'affaire de
cette pompe. La pompe est entraînée par le moteur via un pignon ou un accouplement (liaison
d'entraînement) et tourne en synchronisme avec le vilebrequin. Sur un diesel lourd, cette unité
fonctionne selon la logique équivalente des pompes en ligne, rotatives et common-rail de type
Bosch ; la famille de produits Système d'alimentation VADEN est elle aussi fabriquée pour
remplacer ces conceptions de type OE.

Une pompe d'injection n'est pas une pièce unique, mais un sous-système dont les composants
travaillent ensemble. Les principaux éléments sont les suivants :

Corps de pompe et éléments de pression : le piston/plongeur (dans les types en ligne et CP)
ou le groupe rotor (dans le type rotatif) qui élève le carburant à haute pression.

Pompe d'alimentation (feed / transfert) : l'étage basse pression qui alimente en pré-pression
la section haute pression avec le carburant provenant du réservoir ; sur de nombreux types,
elle est intégrée à la pompe.

Clapet de décharge / trop-plein (overflow) : le clapet qui maintient la pression du circuit de
retour et celle de la galerie d'alimentation à une valeur déterminée et renvoie l'excédent de
carburant au réservoir.
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Dispositif de calage (timing) : le mécanisme qui règle l'instant de pulvérisation en fonction du
régime et de la charge ; géré par un dispositif d'avance sur les types mécaniques, par l'unité
de commande sur les types électroniques.

Accouplement / pignon d'entraînement : la liaison qui relie la pompe au moteur en
synchronisme et transmet le mouvement de rotation.

En ligne, rotative et common-rail : trois grands types
Sur les pompes en ligne (in-line, par ex. équivalent de la famille Bosch P/PE), chaque cylindre
dispose de son propre élément plongeur ; ce type est courant sur les gros moteurs diesel lourds
exigeant haute pression et robustesse. Sur les pompes rotatives (équivalent du type VE), un
unique élément distributeur alimente tous les cylindres à tour de rôle ; plus compactes, elles
conviennent à la classe de puissance moyenne. La pompe haute pression common-rail
(équivalent du type CP) refoule quant à elle le carburant à très haute pression vers une conduite
commune (rail) ; ce ne sont pas la pompe mais les injecteurs à commande électronique qui
déterminent la quantité et l'instant de pulvérisation. La grande majorité des véhicules utilitaires
lourds modernes EURO 5/6 sont équipés du système common-rail.

Pourquoi le rôle du clapet de trop-plein (overflow) est-il critique ?
Le clapet de trop-plein est une pièce que la plupart des utilisateurs négligent, alors qu'elle
détermine directement la stabilité du système. Son rôle est de renvoyer de façon contrôlée
l'excédent de carburant du circuit d'alimentation vers le réservoir pour maintenir constante la
pression de galerie, et, par ce débit, de faire circuler en permanence du carburant à travers la
pompe afin d'assurer à la fois le refroidissement et la purge d'air. Lorsque le clapet de trop-plein
faiblit, la pression de galerie chute ; on observe une perte de puissance à chaud et une entrée
d'air (bulles d'air dans le circuit de carburant) ; lorsqu'il reste bloqué, le retour est restreint et
l'équilibre des pressions est rompu.

Types équivalents OE et correspondance véhicule–moteur
Dans le choix de la bonne pompe, les critères déterminants sont : la famille du moteur, le type de
système (en ligne/rotatif/common-rail), la liaison d'entraînement et le débit/la pression
demandés. Le tableau ci-dessous propose une correspondance indicative pour les plateformes
de poids lourds courantes.

Famille de véhicule
(exemple)

Famille de
moteur

Système / type de pompe typique Tendance

Mercedes-Benz Actros /
Antos

OM 470 / OM
471

Common-rail (équivalent type
CP) ou injecteur-pompe PLD

Très haute pression,
électronique

Volvo FH / FM, Renault T D11 / D13 Injecteur-pompe / common-
rail (équivalent)

Haute pression, électronique

Scania R / S DC13 / DC16 Équivalent PDE / common-rail
XPI

Haute pression (passage au
XPI sur la nouvelle génération)

MAN TGX / TGS D26 (D2676) Common-rail (équivalent type
CP)

Haute pression, électronique
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Famille de véhicule
(exemple)

Famille de
moteur

Système / type de pompe typique Tendance

Camion / engin de
chantier ancienne
génération

Diesel
mécanique

En ligne (équivalent type P/PE)
ou rotative (équivalent type VE)

Mécanique, moyenne pression

Autocar / midibus
(génération mécanique)

Divers Équivalent en ligne ou rotative Calage mécanique

⚠ ATTENTION — Ce tableau n'est qu'indicatif. Même sur un véhicule identique, la variante moteur,
l'année de fabrication, la classe d'émission (EURO 3/4/5/6) et le type de pompe peuvent exiger une
unité différente. Ne passez pas commande sans avoir confirmé l'équivalent exact à l'aide du code
moteur du véhicule et du numéro de pièce OE de la pompe d'origine déposée. Les pompes d'injection
sont des unités calibrées avec précision ; en cas de montage d'un numéro erroné, le moteur peut ne
pas démarrer du tout ou subir des dommages à terme.

Symptômes de panne et diagnostic

La plupart des pannes de pompe d'injection se regroupent sous trois grandes rubriques :
insuffisance de pression/débit de carburant, entrée d'air et problèmes d'alimentation et
dégradation de la qualité de combustion (fumée, perte de puissance). Le point crucial est le
suivant : un même symptôme (par exemple démarrage difficile ou fumée noire) peut provenir de
la pompe, mais aussi de l'injecteur, du filtre à carburant ou d'une simple prise d'air. C'est
pourquoi le diagnostic doit se faire en isolant le système, avant de déposer la coûteuse pompe.

Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Le moteur démarre
difficilement ou ne
démarre pas du tout

Air dans le circuit de carburant,
filtre à carburant colmaté, pompe
d'alimentation faible, défaut du
clapet de trop-plein

Purgez d'abord l'air à la pompe manuelle
(amorçage) ; contrôlez le remplacement
du filtre et la pression d'alimentation ; lisez
la pression du rail/de la galerie

Perte de puissance
marquée en côte / en
charge

Haute pression insuffisante,
plongeur/élément usé, pression
de galerie basse, débit de
carburant restreint

Mesurez la pression d'alimentation et (en
common-rail) la pression de rail sous
charge ; éliminez la restriction du filtre et de
la ligne d'aspiration

Fumée noire à
l'échappement

Carburant excessif/à
contretemps, schéma de
pulvérisation défectueux, calage
erroné, défaut d'injecteur

Contrôlez les injecteurs et le calage ;
éliminez l'injecteur et le filtre à air avant
d'incriminer la pompe

Fumée blanche/bleutée à
l'échappement, allumage
retardé au démarrage

Pression insuffisante ou calage
tardif, eau dans le carburant,
carburant qui ne brûle pas à froid

Contrôlez le calage et la pression
d'alimentation ; vérifiez la présence
d'eau/d'impuretés dans le carburant au
niveau du séparateur d'eau

Ralenti irrégulier,
tremblement /
étouffement du moteur

Alimentation déséquilibrée entre
cylindres, entrée d'air, instabilité
du clapet de trop-plein/régulateur

Observez la présence de bulles d'air dans
le circuit de retour ; surveillez la stabilité de
la pression de galerie/rail
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Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Hausse de la
consommation, retour de
carburant excessif

Élément usé, clapet qui fuit, dérive
de réglage du régulateur de trop-
plein/pression

Mesurez le débit de retour ; un retour
excessif signale une fuite interne

Fuite de carburant /
humidité autour de la
pompe

Joint/joint torique usé, raccord
desserré, étanchéité
endommagée

Inspectez les raccords et les zones de
bagues/joints à la recherche de fuites, sur
une surface propre

Distinguer le symptôme d'entrée d'air (air dans le circuit de carburant)
Le système d'alimentation diesel n'admet pas l'air ; la moindre prise d'air côté aspiration aspire
l'air à l'intérieur et la pompe se met à comprimer de l'air au lieu du carburant. Si démarrage
difficile, calage en fonctionnement et irrégularité au ralenti apparaissent ensemble, recherchez
d'abord la prise d'air : tête de filtre à carburant desserrée, joint torique usé, conduite de carburant
fissurée ou séparateur d'eau vidé sont les coupables les plus fréquents. La présence de bulles
dans le carburant circulant dans un tronçon de conduite transparent en est la preuve nette.
Avant d'incriminer la pompe, purgez complètement le système à la pompe manuelle
(amorçage) et vérifiez si le problème persiste.

Distinguer le symptôme de puissance / pression insuffisante
La perte de puissance en charge est le premier avertissement. Mais avant de condamner la
pompe, éliminez la chaîne d'alimentation : un filtre à carburant colmaté, une ligne d'aspiration
restreinte ou une pompe d'alimentation faible empêchent un débit suffisant vers la section haute
pression et donnent le même symptôme. Si la pression d'alimentation et (dans le système
common-rail) la pression de rail sont normales et que le filtre est propre, la perte de puissance
provient très probablement d'un élément de pression usé ou d'une fuite interne.

Distinguer le symptôme de dommage par eau/impuretés dans le carburant
Les pompes d'injection fonctionnent avec des tolérances de l'ordre du micron et sont lubrifiées
par le carburant ; c'est pourquoi l'eau et les impuretés dans le carburant sont leur pire ennemi.
L'eau, en détruisant le film de lubrification, provoque corrosion et usure sur les surfaces du
plongeur et des clapets, tandis que les impuretés entraînent rayures et colmatage. Si
accumulation continue d'eau dans le séparateur, colmatage précoce du filtre et rouille/usure
des surfaces internes de la pompe apparaissent ensemble, la cause profonde est le manque de
carburant propre ; se contenter de remplacer la pompe endommagera rapidement la neuve
tant que la source n'est pas éliminée.

Étapes de remplacement / installation

Les étapes ci-dessous constituent un déroulé général pour un diesel lourd
(camion/tracteur/autocar) ; appuyez-vous toujours sur les valeurs de calage, de couple et les
procédures du manuel d'entretien du véhicule et de la pompe. Le remplacement de la pompe
d'injection est une opération délicate sur le plan du calage et de la propreté ; en cas de doute,
faites appel à un atelier diesel agréé.
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⚠ ATTENTION — Portez des équipements de protection individuelle : lunettes de protection et gants
résistants au carburant. Le gasoil est nocif pour la peau et les yeux ; sur les systèmes common-rail, la
pression de la conduite est très élevée (plusieurs centaines de bar) et le carburant pulvérisé en jet fin
comme une aiguille peut pénétrer la peau et causer des blessures graves. Avant de commencer la
dépose, purgez la pression du système selon les instructions du fabricant, laissez refroidir le moteur et
l'environnement ; ne conservez ni flamme nue ni étincelle à proximité du carburant.

Mettez le véhicule en sécurité : arrêtez-le sur sol plat, calez-le, coupez le contact,
débranchez la borne négative de la batterie. Sur un système common-rail, appliquez la
procédure d'attente/de purge du fabricant pour évacuer la haute pression.

1

Bloquez le moteur au calage (sur entraînement mécanique/par pignon) : repérez les
repères de calage (vilebrequin et pompe) et amenez le cylindre nº 1 au PMH ou à la
position de référence du fabricant. Ne démontez pas l'entraînement sans avoir enregistré
cette position — un calage erroné empêche le moteur de démarrer ou l'endommage.

2

Repérez les conduites et les raccords de carburant : photographiez et étiquetez les
conduites d'alimentation, de retour (trop-plein), les tuyaux haute pression, les connecteurs
électriques et, le cas échéant, les capteurs de calage. N'utilisez jamais des tuyaux haute
pression en les recintrant.

3

Déposez les conduites et obturez les orifices : débranchez toutes les conduites de
carburant ; obturez chaque orifice ouvert (pompe, tuyau, injecteur) avec un
bouchon/capuchon propre. La moindre impureté entrant dans le système met la nouvelle
pompe en danger.

4

Débloquez la liaison d'entraînement : déposez l'écrou d'accouplement/de pignon selon la
méthode du fabricant. Sur entraînement par pignon, notez les repères de calage et le jeu
du pignon ; utilisez un extracteur adapté, ne forcez pas au choc.

5

Déposez l'ancienne pompe : retirez les boulons de fixation, descendez la pompe en la
soutenant. La pompe est lourde et pleine de carburant ; préparez-vous à un risque de
basculement et de déversement.

6

Nettoyez la surface de montage et le circuit : nettoyez les résidus d'ancien joint/joint
torique sur la surface de bride. Profitez-en pour renouveler le filtre à carburant et le
séparateur d'eau ; en cas de panne due à un carburant sale, envisagez aussi le nettoyage
du réservoir et des conduites.

7

Montez la nouvelle pompe et le joint neuf : utilisez toujours un joint/joint torique neuf.
Positionnez la pompe et serrez les boulons de fixation au couple du fabricant, de façon
progressive et en croix (voir la section « Valeurs techniques » pour les plages typiques).

8

Réglez le calage : sur entraînement par pignon/accouplement, alignez précisément les
repères de calage ; sur pompe mécanique, réglez l'avance à l'injection/le calage statique
défini par le fabricant. Sur système électronique, effectuez si nécessaire une
adaptation/calibration à l'aide de l'appareil de diagnostic.

9
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

⚠ ATTENTION — Sous-estimer la propreté est l'erreur la plus coûteuse. La pompe d'injection et les
injecteurs sont des unités aux tolérances micrométriques ; la poussière, le sable ou les fibres qui
pénètrent dans le système lors de la dépose endommagent rapidement la nouvelle pompe et les
injecteurs. Obturez immédiatement chaque orifice ouvert, utilisez des gants propres et un établi
propre, rincez les conduites au carburant propre plutôt qu'à l'air comprimé.

⚠ ATTENTION — Sur un système common-rail, ne démontez aucun raccord tant que la conduite est
sous pression. Le gasoil pulvérisé en jet fin comme une aiguille à haute pression pénètre la peau et
provoque de graves lésions des tissus. Avant la dépose, appliquez la procédure de purge de pression
et d'attente du fabricant et portez des lunettes de protection.

Le raccourci « fumée/perte de puissance = pompe morte » : le même symptôme provient
aussi de l'injecteur, du filtre à carburant, du filtre à air ou d'une prise d'air. Éliminez la chaîne
d'alimentation et les injecteurs avant de remplacer la coûteuse pompe.

Démarrer sans avoir purgé tout l'air : l'air resté dans le système provoque démarrage difficile
et calage ; effectuez l'amorçage complet à la pompe manuelle et assurez-vous qu'il ne reste
plus de bulles dans le circuit de retour.

Démonter sans enregistrer le calage : sur entraînement mécanique/par pignon, ouvrir
l'entraînement sans noter les repères de calage aboutit à une avance erronée au montage et
à un non-démarrage.

Ignorer la source de carburant sale : en cas de dommage par eau/impuretés, remplacer
seulement la pompe ne suffit pas ; sans nettoyage du filtre, du séparateur d'eau et, si
nécessaire, du réservoir/des conduites, la nouvelle pompe s'endommagera elle aussi.

Réutiliser/recintrer les tuyaux haute pression : une fois serrés, les tuyaux haute pression et les
bagues d'étanchéité fuient lorsqu'ils sont recintrés ; renouvelez-les aux endroits recommandés
par le fabricant.

Négliger la conduite de trop-plein/de retour : une conduite de retour colmatée ou mal
raccordée perturbe la pression de galerie et entraîne perte de puissance et instabilité ;
contrôlez le clapet de trop-plein et le retour.

Raccordez les conduites haute et basse pression : raccordez les tuyaux haute pression au
bon couple, sans contrainte. Montez les conduites d'alimentation et de retour (trop-plein)
dans le bon sens ; assurez-vous que le clapet de trop-plein et la conduite de retour sont
dégagés.

10

Purgez l'air et effectuez le premier démarrage : purgez complètement l'air du système à
la pompe manuelle (amorçage) ; si nécessaire, purgez par la vis de purge jusqu'à obtenir
du carburant propre. Démarrez le moteur, contrôlez l'absence de fuite de carburant sur
tous les raccords, observez le ralenti, la fumée et la pression de galerie/rail.

11
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Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des références générales/sûres pour les systèmes d'alimentation
diesel des véhicules utilitaires lourds courants. Les valeurs critiques telles que pression, calage et
couple varient fortement selon le véhicule, le moteur et le modèle de pompe ; pour le chiffre
exact, appuyez-vous toujours sur le manuel d'entretien concerné. Les pressions common-rail et
les angles de calage en particulier sont spécifiques au moteur.

Paramètre Référence typique / sûre Remarque

Pression de la conduite
d'alimentation (basse
pression)

~ quelques bar (par ex. plage 3–
6 bar)

Varie selon le système ; sensible à la
restriction de la pompe d'alimentation et
du filtre

Pression de pulvérisation
pompe en ligne/rotative

~ ordre de quelques centaines
de bar

Dépend du type et de la pression
d'ouverture de l'injecteur ; spécifique au
modèle

Pression de service
common-rail

~ ordre de 1000–2500+ bar Selon la classe EURO et le moteur ; très
élevée — sécurité critique

Pression de trop-plein / de
galerie

Valeur fixe définie par le
fabricant

Le clapet de trop-plein maintient cette
pression ; si basse, perte de
puissance/entrée d'air

Température du carburant
(retour)

Ne doit pas trop s'élever Une température de retour élevée peut être
le signe d'une fuite interne/d'usure

Teneur en eau du carburant Aussi basse que possible ; vider
régulièrement le séparateur
d'eau

L'eau est le facteur le plus destructeur pour
la pompe

Les ordres de grandeur de pression ci-dessus ne servent qu'à donner une idée de l'échelle ; les
valeurs réelles diffèrent sensiblement selon la famille de moteur et la classe d'émission. Les
exigences d'émission et de performance des systèmes d'injection diesel sont définies dans l'UE
dans le cadre EURO 5/6 (par ex. (CE) 595/2009 et les règlements d'application associés) ; les
réglages de pompe et d'injection sont calibrés par le fabricant pour être conformes à ces
exigences. Les valeurs de la réglementation régionale et du constructeur du véhicule priment
toujours.

Couple de montage typique et ordre de serrage
Le couple des boulons de fixation de la pompe et de l'écrou d'entraînement varie selon la
dimension du boulon, sa classe (8.8/10.9) et la conception. Les valeurs ci-dessous ne sont qu'une
référence générale ; pour le couple exact et l'ordre de serrage, utilisez impérativement le manuel
du véhicule/de la pompe. Pour les raccords de tuyaux haute pression, le couple spécifique donné
par le fabricant est impératif.

Liaison (dimension /
classe)

Plage de couple à sec typique Remarque

M8 / 8.8 (boulon de
bride)

~22–25 Nm Référence générale
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Liaison (dimension /
classe)

Plage de couple à sec typique Remarque

M10 / 8.8 (boulon de
bride)

~43–48 Nm Référence générale

M10 / 10.9 ~60–65 Nm Boulon haute résistance

M12 / 8.8 ~75–85 Nm Référence générale

Raccord de tuyau haute
pression

Spécifique au modèle (valeur
du manuel)

Un serrage excessif fissure le tuyau/raccord, un
serrage insuffisant fuit

💡 ASTUCE — Serrez les boulons de fixation non pas en une seule fois, mais de façon progressive (par
ex. 50 % → 100 %) et en croix. Cela assure un bon appui de la surface de bride et l'étanchéité. Sur une
pompe à entraînement par pignon, vérifiez en outre le jeu du pignon (backlash) et les repères de
calage selon le manuel ; raccordez les tuyaux haute pression sans contrainte, sur le bon cheminement.

Points de contrôle rapides sur le terrain

Videz régulièrement le séparateur d'eau ; observez l'accumulation d'eau/d'impuretés dans le
liquide évacué — une eau chronique signifie une mort prématurée de la pompe.

Respectez l'intervalle de remplacement du filtre à carburant ; un filtre qui se colmate tôt est le
signe d'un carburant sale ou d'algues/boues.

Observez la fumée au ralenti et en charge : la fumée noire tend vers un carburant excessif/à
contretemps, la fumée blanche/bleue vers une pression insuffisante ou un calage tardif.

Contrôlez la présence de bulles d'air dans la conduite de retour (trop-plein) ; une bulle signale
une prise d'air côté aspiration.

Inspectez les raccords de pompe et de conduites à la recherche de fuites, sur une surface
propre ; la moindre humidité est une fuite en cours de développement.

Entretien et durée de vie

La durée de vie de la pompe d'injection dépend en grande partie d'une seule chose : la propreté
du carburant. L'eau et les impuretés sont les deux ennemis fondamentaux qui usent les surfaces
à tolérance micrométrique et détruisent le film de lubrification. Ajoutez à cela un entretien du
filtre au bon moment et le maintien d'un calage correct, et la pompe devient une unité à très
longue durée de vie. Une routine qui garde l'entretien préventif simple prolonge la durée de vie
de la pompe comme celle des injecteurs et du système d'alimentation situés en aval.

Quotidien / avant chaque trajet : videz le séparateur d'eau, effectuez un contrôle visuel des
fuites de carburant, observez la fumée et le ralenti au premier démarrage. Utilisez un
carburant de qualité et propre.

Lors des entretiens périodiques : renouvelez le filtre à carburant et l'élément du séparateur
d'eau selon l'intervalle du fabricant, évaluez la pression d'alimentation, inspectez conduites et
raccords à la recherche de fuites.
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Qualité du carburant : évitez tout carburant non conforme, aqueux ou sale ; lors de longues
immobilisations, une condensation d'eau et des boues microbiennes peuvent se former dans
le réservoir — veillez à l'hygiène du réservoir.

Calage et réglage : vérifiez sur système mécanique que le réglage de calage/d'avance est
maintenu, et sur système électronique qu'aucun code de défaut n'est enregistré dans
l'appareil de diagnostic.

Clapet de trop-plein et circuit de retour : en cas de perte de puissance ou d'instabilité,
contrôlez le clapet de trop-plein et la conduite de retour ; la panne d'une pièce bon marché
peut faire incriminer la coûteuse pompe.

Si élément usé, clapet qui fuit et perte de puissance/retour excessif permanents liés à une fuite
interne apparaissent ensemble, c'est que le moment de la révision (overhaul) ou du
remplacement de la pompe est venu. Comme les pompes d'injection exigent une calibration sur
bancs spécialisés, la révision est un travail de spécialiste ; dans de nombreuses applications de
poids lourds, le remplacement par une unité complète calibrée est une solution plus fiable et au
coût total prévisible. Dans ce cas, renouveler également le filtre à carburant, le séparateur d'eau
et, si nécessaire, le clapet de trop-plein ainsi que le kit de réparation prévient la récidive de la
panne et allonge nettement la durée de vie. Le système d'alimentation situé en amont de la
pompe et les injecteurs situés en aval font partie de la même chaîne ; pour un résultat sain,
évaluez ces composants comme un tout.

Foire aux questions

Quels sont les symptômes les plus évidents d'une panne de pompe d'injection (pompe
à gasoil) ?
Les plus fréquents sont : démarrage difficile ou absence de démarrage, perte de puissance en
charge, fumée noire ou blanche à l'échappement, ralenti irrégulier, hausse de la consommation
de carburant et fuite de carburant autour de la pompe. Toutefois, ces symptômes recoupent
aussi ceux de l'injecteur, du filtre à carburant et d'une prise d'air ; pour un verdict sûr, le système
doit être testé en l'isolant.

La cause d'un démarrage difficile est-elle toujours la pompe ?
Non. L'un des coupables les plus fréquents est l'air dans le circuit de carburant — une tête de filtre
desserrée, un joint torique usé ou une conduite fissurée aspire l'air à l'intérieur. Un filtre à
carburant colmaté et une pompe d'alimentation faible donnent un symptôme similaire. Avant
d'incriminer la pompe, purgez complètement l'air du système à la pompe manuelle et contrôlez
le filtre/le côté alimentation.

La présence d'eau dans le carburant endommage-t-elle la pompe ?
Oui, et c'est même le facteur le plus destructeur. L'eau, en détruisant le film de lubrification du
carburant, provoque corrosion et usure sur les surfaces du plongeur et des clapets. Vider
régulièrement le séparateur d'eau et remplacer le filtre à carburant à temps est le moyen le plus
efficace de protéger la pompe. En cas de dommage par eau, remplacer seulement la pompe ne
suffit pas ; si la source n'est pas éliminée, la nouvelle pompe s'endommagera aussi.
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À quoi sert le clapet de trop-plein (overflow) et que provoque sa panne ?
Le clapet de trop-plein renvoie l'excédent de carburant du circuit d'alimentation vers le réservoir
pour maintenir constante la pression de galerie et, par un débit de carburant continu, refroidit la
pompe et la purge d'air. Lorsqu'il faiblit, la pression de galerie chute ; on observe une perte de
puissance à chaud et une entrée d'air. Lorsqu'il reste bloqué, le retour est restreint et l'équilibre
des pressions est rompu. C'est une pièce bon marché, mais sa panne peut faire incriminer la
coûteuse pompe.

La fumée noire provient-elle de la pompe ou de l'injecteur ?
Cela peut venir des deux. La fumée noire est généralement due à un carburant excessif ou à
contretemps et à un schéma de pulvérisation défectueux ; les causes fréquentes sont un
injecteur défectueux, un calage tardif/avancé et un filtre à air colmaté. Avant d'incriminer la
pompe, il faut éliminer les injecteurs et le filtre à air, et contrôler le calage.

Quelle est la différence entre pompe en ligne, rotative et common-rail ?
Sur la pompe en ligne (in-line), chaque cylindre a son propre élément ; elle est courante sur les
gros diesels lourds robustes. Sur la pompe rotative (VE), un unique élément distributeur alimente
tous les cylindres ; elle est plus compacte. Dans le système common-rail, la pompe haute
pression refoule le carburant vers une conduite commune et ce sont les injecteurs électroniques
qui gèrent la pulvérisation ; c'est le standard des véhicules EURO 5/6 modernes. Connaître le type
de votre système est indispensable pour trouver le bon équivalent.

Pourquoi le moteur démarre-t-il difficilement après le montage d'une pompe neuve ?
La cause la plus fréquente est un air du système mal purgé ; effectuez l'amorçage complet à la
pompe manuelle. La deuxième cause fréquente est un calage erroné — sur entraînement par
pignon/accouplement, les repères doivent être parfaitement alignés, et sur pompe mécanique,
l'avance doit être bien réglée. Par ailleurs, une fuite au niveau des raccords haute pression et une
calibration non réalisée sur système électronique provoquent un problème similaire.

Faut-il faire réviser la pompe ou la remplacer complètement ?
La décision dépend du degré d'usure et du coût. Comme les pompes d'injection exigent une
calibration sur banc spécialisé, la révision est un travail de spécialiste. En cas d'usure importante,
le remplacement par une unité complète calibrée est généralement plus fiable et au coût total
prévisible ; renouvelée avec le filtre, le séparateur d'eau et, si nécessaire, le clapet de trop-
plein/le kit de réparation, elle offre la plus longue durée de vie.

Choix de la bonne pompe d'injection et solution VADEN

Après un diagnostic correct, un carburant propre et une installation soignée, ce qui est
déterminant, c'est que la pompe montée réponde aux tolérances et à la résistance de la
conception de type OE. La famille de produits Pompe d'injection (pompe à gasoil) VADEN — avec
la pompe d'injection, le clapet de trop-plein (overflow), l'accouplement d'entraînement et les kits
de réparation — a été développée pour équiper camions, tracteurs et autocars diesel lourds
comme équivalent des unités en ligne, rotatives et common-rail de type Bosch, afin de répondre
aux valeurs techniques sûres et aux attentes de terrain de ce guide ; il vous suffit de choisir le
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modèle adapté à votre besoin en l'évaluant, avec la correspondance véhicule et moteur, comme
un tout au sein du groupe de produits Système d'alimentation VADEN.

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


