VADEN"

ORIGINAL

GUIDE TECHNIQUE

Carter d' huile camion : panne,
diagnostic et remplacement

Carter d'huile poids lourd : symptémes de fuite, diagnostic, dépose-repose,
couples de serrage, valeurs techniques et entretien. Guide technique VADEN.

vaden.com.tr - vadenoriginal.com - Version: Septembre 2026 - Poids lourd (camion - tracteur - autobus)



VADEN"

ORIGINAL
Sur un véhicule industriel lourd, le carter d'huile est 'une des piéces qui arrivent le plus souvent &
l'atelier avec le motif « ga goutte », et pourtant I'une des moins bien comprises. Le chauffeur qui
apercoit une tache d'huile sous son tracteur accuse immédiatement le joint de carter ; or, dans
une grande partie des cas que nous rencontrons sur le terrain, le probléme ne vient pas du joint,
mais de la charge appliquée au carter, du couple de serrage, du systéme de ventilation ou d'un
choc subi par le fond. Sur les véhicules de chantier et de carriére, ce sont les impacts de pierres
qui dominent ; sur les tracteurs longue distance, la fatigue thermique et le montage incorrect. Ce
guide explique, dans le langage de l'atelier, le réle du groupe carter d'huile, la fagon de poser un
diagnostic correct, la méthode de remplacement et les pratiques d'entretien qui prolongent sa
durée de vie.

Note E-E-A-T: Ce document a été rédigé par I'équipe technique VADEN ORIGINAL, sur la base de
la pratique d'atelier des véhicules industriels lourds et de I'expérience en ingénierie produit. Les
valeurs indiquées ici ont valeur de plage typique ; pour les couples, volumes et tolérances exacts,
référez-vous impérativement au manuel d'atelier OE du véhicule/moteur. 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 le groupe carter d'huile ? Réle et principe de
fonctionnement

Le groupe carter d'huile désigne I'ensemble formé par le réservoir étanche boulonné au bas du
bloc-moteur — qui stocke I'huile moteur, la refroidit et garantit un niveau d'huile stable
permettant I'aspiration de la pompe a huile — ainsi que par le joint, le bouchon, la crépine
d'aspiration et les éléments de mesure de niveau qui lui sont associés.

Le principe de fonctionnement parait simple au premier abord : moteur a l'arrét, 'huile redescend
par gravité dans le carter ; moteur en marche, la pompe & huile aspire I'huile a travers la crépine
d'aspiration (strainer/pickup), la met en pression et I'envoie dans les rampes. Aprés avoir rempli
sa fonction dans le circuit, 'huile retourne au carter. Mais sur un véhicule industriel lourd, ce cycle
s'effectue dans des conditions bien plus séveres : un volume d'huile pouvant atteindre 25 & 40
litres, une masse d'huile projetée en céte et au freinage, le brouillard d'huile et la pression de
carter générés par le vilebrequin, ainsi que les chocs et vibrations transmis par le bas.

C'est pourquoi un carter poids lourd n'est pas une simple cuve en téle, mais un groupe. |l
renferme des chicanes (baffles) qui empéchent I'huile de se déplacer, une crépine positionnée
pour que l'aspiration ne désamorce pas, un point de mesure du niveau, sur certains moteurs un
capteur de niveau/température, et un bouchon de vidange. Le carter est aussi une surface de
refroidissement : lorsque le véhicule roule, le flux d'air qui passe sous le chéssis abaisse la
température de I'huile. Sur certaines applications a service sévere, cela ne suffit pas et un
refroidisseur d'huile a plaques (échangeur) séparé intervient.

 Corps de carter : tdle d'acier emboutie, aluminium moulé ou corps composite/plastique. Varie
selon l'architecture du moteur.

» Jointde carter [ étanchéité : joint élastomeére moulg, joint & armature acier ou application
d'un produit d'étanchéité liquide (RTV/anaérobie).
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* Bouchon de vidange et rondelle : généralement un bouchon & filetage métrique + une
rondelle écrasable cuivre/aluminium, ou un joint torique intégré.

e Tube d'aspiration d'huile et crépine : conduite d'aspiration vers la pompe ; le tamis métallique
& son extrémité retient les particules grossieres.

» Chicanes (baffles) et brise-lames : empéchent I'huile de fuir la zone d'aspiration lors des
freinages, des coétes et des virages.

* Tube-guide de la jauge de niveau: e tube dans lequel se loge la jauge et son joint torique.

* Capteur de niveau/température (le cas échéant) : courant sur les moteurs EURO 5/6 ; vissé
sur la face latérale du carter.

* Téle de protection [ sabot : plaque inférieure protégeant le carter des impacts de pierres sur
les véhicules de chantier et tout-terrain.

Quelle famille de moteur, quel carter ? Le contexte OE

Les diesels de la classe 11 & 13 litres, colonne vertébrale des tracteurs longue distance, sont tous
congus pour « le méme travail », mais leurs carters ne sont pas la méme piéce. Les représentants
typiques de cette classe en Europe sont les familles Mercedes-Benz OM470/OM471, Scania DCI13,
DAF MX-13, Volvo D13, MAN D26 et Iveco Cursor 13. Ainsi, une partie de ces familles utilise un
carter en téle d'acier profondément emboutie, une autre un carter en aluminium moulé qui
contribue a la rigidité du bloc ; et bien que les volumes de remplissage restent tous dans la
bande des ~30 & 40 L, ils peuvent différer de plusieurs litres selon la famille et le type de corps.
Autrement dit, 'hnypothése « moteur de 12 litres, donc méme carter » ne tient pas des la premiere
vis.

Et la différence ne s'arréte pas a la famille : au sein d'une méme famille, le type de chdssis
(tracteur [ construction [ autobus), lannée-modéle, la présence ou non d'un capteur et la
profondeur du carter correspondent a des références OE différentes. C'est pourquoi chaque
avertissement « recoupez avec la référence OE » de ce guide décrit un travail bien concret :

* Lisezlaréférence sur la piéce, ne I'écrivez pas de mémoire : la référence OE est généralement
coulée/frappée sur la face latérale du corps de carter, ou portée par une étiquette. Le code
moteur du véhicule se lit quant & lui sur la plague/le poingonnage du bloc-moteur.

* Utilisez les trois données ensemble : VIN + code moteur + référence OE figurant sur la piéce en
place. Si les trois ne concordent pas, le véhicule a peut-étre déja été réparé avec un carter
différent ; dans ce cas, le VIN fait foi.

* Comparez physiquement le type de corps : profondeur, nombre de trous de vis, présence d'un
logement de capteur et dimension du filetage du bouchon — la piéce neuve doit correspondre
exactement a lI'ancienne sur ces quatre points.

Types de corps de carter : tole, aluminium et composite

Le carter en tole d'acier emboutie est la solution la plus répandue et la moins codteuse : face &
un chog, il fléchit, s'enfonce, mais le plus souvent ne se fissure pas. Son inconvénient : une fois
enfoncé, il modifie la distance de la crépine d'aspiration et transmet des résonances/du bruit. Le
carter en aluminium moulé, lui, apporte de la rigidité au bloc-moteur, évacue mieux la chaleur et
réduit le bruit ; en revanche, sous un choc violent, il se fissure au lieu de fléchir. Les carters
composites (polyamide renforcé de fibre de verre) offrent un avantage de poids et d'isolation sur


https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om470
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/mercedes-benz-om471
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/daf-mx13
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/volvo-d13
https://www.vadenoriginal.com/fr/moteur/iveco-cursor-13
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les moteurs de derniére génération ; mais leur sensibilité au couple est trés élevée et un serrage
excessif arrache les filetages.

Relation entre carter, crépine d'aspiration et pression d'huile

C'est le point le plus souvent négligé sur le terrain : une déformation du carter peut se manifester
directement par un probléme de pression d'huile. La crépine d'aspiration se situe a une distance
déterminée du fond du carter (typiqguement quelques millimétres). Si le fond s'enfonce vers
lintérieur, ce jeu se referme, la pompe ne peut plus aspirer suffisamment d'huile et l'alerte de
basse pression apparait, surtout au ralenti. A linverse, si la crépine se retrouve au-dessus du
niveau d'huile (niveau bas ou véhicule en pente), la pompe aspire de l'air, la pression fluctue et
lendommagement des coussinets commence.

Symptémes confondus avec la ventilation de carter (blow-by)

Les gaz de combustion qui passent par les segments dans le carter en augmentent la pression.
Cette pression doit séchapper quelque part : si la ventilation (breather) est bouchée, elle pousse
I'huile par le point le plus faible, c'est-a-dire par le joint de carter ou par le joint spi de vilebrequin.
Si vous remplacez le joint d'un véhicule entré & l'atelier pour « fuite du joint de carter » en ignorant
le probleme de blow-by, le joint neuf fuira lui aussi au bout de quelques milliers de kilometres.
Vérifier, avant tout remplacement de joint, que la ventilation du carter est dégagée et que le
niveau de blow-by est raisonnable est le seul moyen d'éviter de refaire le travail.

Volume d'huile

Corps de carter ) L 5 L.
typique (référence Risque principal

Usage [ classe de moteur

typique générale)
Tracteur longue distance, diesel Tole d'acier ~30-40L Fatigue thermique,
EURO 5/6 de 11-13 L (classe OMA47], emboutie ou durcissement du joint,
DCI13, MX-13, DI3) aluminium arrachement du filetage du
bouchon
Camion de distribution, diesel Téle d'acier ou ~14-24 L Vibrations liées aux arréts-
moyenne gamme 5-8 L composite démarrages, desserrage des vis
Camion de construction [ de Tole d'acier + ~28-38 L Impact de pierres, enfoncement
terrassement (tout-terrain) sabot de du fond, perte de la distance de
protection crépine
Autobus (moteur couché/arriére) Aluminium ou ~25-351 Acces restreint, propreté des
téle profonde surfaces au montage
Application tracteur [ remorque Téle d'acier ~30-40 L Température d'huile élevée en
avec PTO continu, oxydation

Vérification de la référence : méme au sein d'une méme famille de moteurs, la profondeur du
carter, le nombre de trous de vis, le logement de capteur et le filetage du bouchon peuvent varier
selon 'année-modéle. Avant toute commande, effectuez impérativement un recoupement avec
le chéssis/VIN du véhicule, le code moteur et |a référence OE figurant sur la piéce en place.
Lhypothése « méme moteur, méme carter » est 'une des erreurs les plus colteuses du terrain.
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Symptomes de panne et diagnostic

Les défaillances du groupe carter d’huile sont rarement soudaines et spectaculaires ; elles se
présentent généralement comme une fuite qui s'aggrave au fil des semaines ou comme un

comportement de pression qui se dégrade lentement. Le secret d'un bon diagnostic consiste &

regarder non pas la tache, mais /a source de la tache.

Symptéme

Gouttes d'huile sous le carter
& l'emplacement de
stationnement, moteur

propre

Humidité le long de la bride
du carter, accumulation
d'huile sur le bord inférieur

Nouvelle fuite peu de temps
apreés le remplacement du
joint

Pression d'huile basse au
ralenti, redevenant normale
en montée de régime

Le témoin de pression d'huile
s'allume brievement en
cote/au freinage brusque

Enfoncement, rayure ou trace
de choc récent sur la surface
extérieure du carter

Huile mousseuse, laiteuse ou
brundtre sur la jauge

Bruit métallique sec
inhabituel / vibration sous le
moteur

Cause possible

Rondelle du bouchon de vidange
écrasée/absente ou filetage du
bouchon arraché

Joint de carter durci/écrasé ou vis
desserrées

Ventilation de carter bouchée,
blow-by excessif, pression de carter
élevée

Fond de carter enfoncé - distance
de la crépine d'aspiration refermée
ou crépine colmatée

Niveau d'huile bas ou
chicane/baffle endommageée, 'huile
fuit la zone d'aspiration

Impact de pierre/trottoir/obstacle ;
usage sur chantier

Mélange d'eau/liquide de
refroidissement, condensation ; non
imputable au carter, mais
s'‘accumulant dans celui-ci

Vis de carter desserrées, carter en
contact avec le bloc ou chicane
interne rompue

Contréle [ vérification

Déposez le bouchon, examinez
visuellement la rondelle et le filetage ;
serrez au couple avec une rondelle
neuve, puis revérifiez aprés 30 min de
ralenti

Nettoyez la bride, appliquez un traceur
UV + lampe & lumiére noire ou du talc
et observez pendant 1 jour ; contrdlez
les couples des vis dans l'ordre

Ouvrez le bouchon de remplissage
d'’huile moteur tournant — en cas de
forte pression de gaz/fumée, effectuez
une mesure de blow-by ; contrélez la
conduite du breather

Examinez visuellement le dessous du
carter ; en cas de doute, déposez le
carter, mesurez la crépine et la
planéité du fond, confirmez la pression
avec un manometre mécanique

Mesure du niveau a froid sur sol plat ; si
le niveau est normal, controlez
lintégrité des chicanes internes du
carter

Apres levage, palpez toute la surface
du fond & la main ; contréle par
ressuage ou & l'eau savonneuse pour
la profondeur de 'enfoncement et les
fissures

Vidangez I'huile, cherchez des
dépéts/de 'eau au fond du carter ;
isolez la source par un essai sous
pression du circuit de refroidissement

Contrdlez les couples des vis en ordre
croisé ; a la vidange, cherchez des
particules métalliques/des morceaux
de chicane au fond
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Symptéme Cause possible Contréle [ vérification
Fuite au niveau du logement Joint torique du capteur vieilli ou Déposez le capteur, examinez le joint
de capteur (carter a capteur  capteur trop serré torique ; contrélez le filetage et la
de niveau/température) portée du logement, reposez le

capteur au couple

Identifier correctement la source de la fuite

La majeure partie de I'huile présente sous le carter descend en réalité d'en haut. Joint spi arriere
de vilebrequin, joint spi de couvercle avant, joint du refroidisseur d’huile, embase du filtre & huile,
conduite de retour d'huile du turbo, voire joint de culasse — tous produisent une tache qui se
rassemble sur la bride du carter. La bonne méthode est donc la suivante : lavez soigneusement
le bas moteur avec un nettoyant industriel, séchez, ajoutez un traceur UV, faites rouler le véhicule
une journée en usage normal, puis cherchez le point humide le plus haut & la lumiére noire. La
source de la fuite se situe au point /e plus élevé de 'humidité ; le bord inférieur n‘est que l'endroit
ol ¢a goutte.

Quand suspecter le carter dans une réclamation de pression d’huile

Face & une réclamation de pression, on contréle d'abord la viscosité de I'huile, I'état du filtre, le
capteur de pression et la pompe/le clapet de décharge. Pour placer le carter sur la liste des
suspects, il faut un élément déclencheur : un passé tout-terrain/chantier du véhicule, un
enfoncement visible sur le fond, une opération de remorquage/dépannage récente ou une sortie
de route. En I'absence de ces déclencheurs, le carter arrive généralement en dernier. S'il y en a
un, la solution la plus rapide consiste & déposer le carter aprés avoir confirmé la pression réelle
au manometre mécanique.

Mesure de la pression de carter et du blow-by

En cas de fuites répétées du joint, la mesure du blow-by est indispensable. A l'aide d'un
manomeétre/mesureur de blow-by raccordé au goulot de remplissage d'huile ou au tube de
jauge, la pression de carter est comparée d la limite indiquée par le constructeur. Si la mesure
dépasse la limite, le remplacement du joint n'est pas une solution, seulement un report
temporaire. Dans ce cas, il faut distinguer entre usure des segments, joint spi de turbo ou
ventilation bouchée. La limite de mesure variant selon la famille de moteur, prenez la valeur dans
le manuel d'atelier.

Parmi les sources qui redescendent vers la bride du carter figure le joint spi de vilebrequin ; les
symptdmes et causes de cette fuite sont approfondis dans le guide fuite d'huile au joint spi de
vilebrequin.

Pour aller plus loin

Pour un apercgu 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.


https://www.vadenoriginal.com/fr/blog/fuite-d-huile-au-joint-spi-de-vilebrequin-sympt-mes-et-causes
https://www.vadenoriginal.com/fr/blog/fuite-d-huile-au-joint-spi-de-vilebrequin-sympt-mes-et-causes
https://fr.wikipedia.org/wiki/Carter_humide
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Etapes de remplacement [ montage

Equipements de protection individuelle (EPI) et sécurité : I'huile moteur chaude atteint 80 & 110
°C et provoque de graves bralures. Gants nitrile résistants & 'huile, écran facial/lunettes,

vétement de travail @ manches longues et chaussures & embout d'acier sont obligatoires. Le
véhicule doit impérativement reposer sur des chandelles homologuées ou sur un pont ; il ne faut
jamais se glisser sous un véhicule soutenu uniquement par un cric. Débranchez la borne

négative de la batterie, calez les roues, attendez le refroidissement du moteur. Le poids du carter

(avec I'huile résiduelle qu'il contient) peut dépasser ce qu'une seule personne peut soulever ;
utilisez un cric de soutien ou faites-vous aider. L'huile usagée et les résidus de joint sont des

déchets dangereux ; remettez-les & un collecteur agréé.

Préparation et vérification : confirmez, & l'aide du VIN/code moteur, les références exactes
du carter, du joint, de la rondelle de bouchon et, le cas échéant, du joint torique de
capteur. Relevez la référence OE portée par le carter en place et faites la correspondance
via la recherche de référence croisée du catalogue VADEN ; comparez le résultat aux
données produit de la catégorie Groupe carter d'huile. Comparez également
physiquement le joint neuf avec l'ancien (nombre de trous, profondeur, logement de
capteur). Gardez & portée de main la page du manuel d'atelier relative aux couples et a
l'ordre de serrage.

Placez le véhicule en position sdre : sol plat, frein & main, cales, pont ou chandelles. Le
moteur doit étre tiéde (huile fluide, mais & une température qui ne brdle pas —
typiquement autour de 40-50 °C). Débranchez le négatif de la batterie.

Vidangez I'huile : placez un bac de capacité suffisante (typiquement plus de 40 L),
déposez le bouchon de vidange. Ouvrir le bouchon de remplissage accélére I'écoulement.
Examinez I'huile vidangée & la lumiére pour y déceler particules métalliques, eau et odeur
de bralé — cette information fait partie du diagnostic.

Dégagez les obstacles : déposez le sabot de protection/carénage inférieur, un élément
d'échappement, la barre de direction, la traverse d'essieu avant ou une conduite de
refroidisseur d'huile si elle géne le passage. Repérez chaque vis déposée selon sa position ;
sur les poids lourds, des vis de longueurs différentes cohabitent.

Débranchez le capteur et la tuyauterie : séparez du carter le connecteur du capteur de
niveau/température, la conduite de réchauffage et le tube-guide de jauge (le cas
échéant). Ouvrez les connecteurs par leur languette, ne tirez pas sur le cable.

Déposez les vis de carter : desserrez du centre vers I'extérieur, en ordre croisé et
progressivement. Soutenez le carter avant de retirer complétement les 4 derniéres vis. Si le
carter est collé, décollez-le a I'aide d'une cale plastique et d'un maillet caoutchouc — ne
forcez jamais entre les brides avec un tournevis ou un burin, vous détruiriez la planéité.


https://www.vadenoriginal.com/fr/produits/categorie/carters-dhuile-156
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Descendez le carter et effectuez le contréle interne : descendez le carter bien a plat.
Examinez la crépine d'aspiration, son joint/joint torique, les chicanes et les dépéts au fond
du carter. Si la crépine est colmatée, nettoyez-la ou remplacez-la. Le joint de crépine est
généralement & usage unique.

Préparez les surfaces : retirez complétement les résidus de I'ancien joint sur le bloc et la
bride du carter a l'aide d'un grattoir plastique et d'un nettoyant approprié. N'utilisez pas de
brosse métallique ni de meule abrasive — cela détruit la planéité et les particules
détachées entrent dans le moteur. Dégraissez et séchez les surfaces ; sur certains produits
d'étanchéité liquides, une simple empreinte de doigt suffit & créer une fuite.

Mettez le joint en place : si vous utilisez un joint moulé, posez-le a sec (sauf indication
contraire du fabricant) et appliquez aux angles/points de jonction la quantité de produit
d'étanchéité liquide prescrite par le manuel. S'il s‘agit d'une étanchéité entierement liquide,
tracez un cordon continu, du diamétre indiqué par le fabricant (typiquement 2-4 mm) et
du bon cété ; 'excédent de produit déborde vers l'intérieur et colmate la crépine
d'aspiration. Si vous avez appliqué un produit liquide, terminez le montage dans le temps
ouvert (typiquement 10-20 min).

Reposez le carter et serrez au couple : positionnez le carter sur ses pions de centrage,
engagez toutes les vis & la main. Serrez ensuite du centre vers I'extérieur, en spirale/ordre
croisé et en au moins deux passes (p. ex. d'abord ~50 % du couple, puis le couple
complet). Si le manuel prescrit un serrage angulaire (couple + angle), utilisez un
rapporteur dangle. Sur les carters composites, la tolérance de couple est trés étroite —
une clé dynamomeétrique étalonnée est indispensable.

Bouchon, remplissage et test d'étanchéité : serrez le bouchon de vidange au couple avec
une rondelle neuve. Rebranchez le capteur et les conduites. Si vous avez utilisé un produit
d'étanchéité liquide, respectez le temps de polymérisation (typiquement 1-24 heures selon
le produit) et ne remplissez pas d'huile avant son expiration. Remplissez avec de I'huile a la
bonne spécification et au volume indiqué par le manuel, contrélez le niveau, démarrez et
attendez I'extinction du témoin de pression d'huile, puis contrdlez toute la bride et le
bouchon aprés 10-15 min de ralenti. Coupez le moteur, attendez 5 min, remesurez le
niveau et complétez.

Points de vigilance (erreurs fréquentes)

L'erreur la plus colteuse : serrer le carter « a fond ». Les vis de carter sont a faible couple et
congues pour plaquer la bride uniformément. Serrées a la clé & chocs ou selon la logique du «
encore un petit tour », elles gondolent la bride en tdle, arrachent le filetage sur un carter
composite et amorcent une fissure sur un carter aluminium. Résultat : une fuite permanente
qu'aucun joint ne parvient a colmater. Utilisez une clé dynamomeétrique étalonnée et respectez &
la lettre l'ordre prescrit par le manuel.

La deuxiéme erreur la plus colteuse : appliquer le produit d'étanchéité liquide en excés. « Trop

n'a jamais fait de mal » est faux. Le produit qui déborde vers l'intérieur polymérise, se détache et
vient se coller a la crépine d'aspiration, fait chuter la pression d'huile et peut aller jusqu'a
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lendommagement des coussinets. Le produit d'étanchéité liquide s'applique en cordon fin,
continu et exactement Ia ou il le faut.

* Réutiliser la rondelle du bouchon de vidange : la rondelle écrasable cuivre/aluminium est a
usage unique. Une rondelle réutilisée goutte méme si le bouchon est au bon couple — et le
technicien serre alors davantage en pensant « le bouchon est desserré » et arrache le filetage.

» Décoller le carter au levier/burin : une seule entaille dans la bride rend toutes les futures
poses de joint sujettes aux fuites. Utilisez une cale plastique et un maillet caoutchouc.

* Nettoyer les résidus de I'ancien joint a I'abrasif/a la brosse métallique : cela détruit la
planéité et envoie des particules abrasives dans le moteur. Grattoir plastique + nettoyant
chimique est la bonne méthode.

* Ignorer le blow-by : un joint neuf posé alors que la ventilation de carter est bouchée vous
reviendra en travail sous garantie. Vérifiez la pression de carter avant tout remplacement de
joint.

* Laisser un carter enfoncé en se disant « ce n'est que I'extérieur » : un enfoncement
apparemment mineur peut avoir refermé, a l'intérieur, la distance de la crépine d'aspiration. En
présence d'un enfoncement, le carter doit étre déposé et la distance de crépine mesurée.

* Ne pas renouveler le joint/joint torique de la crépine : une prise d'air sur la ligne d'aspiration
se traduit par des fluctuations de pression au ralenti et son diagnostic est trés difficile. Si la
crépine a été déposée, son joint se renouvelle.

* Volume d’huile et mesure de niveau erronés: le niveau mesuré juste apres l'arrét du moteur
apparait bas et le technicien ajoute trop d'huile. L'huile en excés est fouettée par le vilebrequin,
mousse et la pression chute. Respectez le temps d'attente décrit par le manuel.

* Mélanger les vis : une vis d'une autre longueur engagée dans le mauvais trou vient soit buter
contre le bloc, soit ne pas prendre assez de filets. Lors de la dépose, disposez les vis selon un
gabarit reproduisant le carter (utilisez un gabarit en carton ou une boite étiquetée).

e Envoyer le véhicule sur le terrain sans reposer le sabot de protection : sur les véhicules tout-
terrain et de chantier, le sabot n'est pas un accessoire, c'est I'assurance-vie du carter.

Valeurs techniques et points de contréle

Les valeurs ci-dessous sont des plages typiques/de référence générale rencontrées sur les
moteurs diesel de véhicules industriels lourds. Des écarts importants existent selon la famille de
moteur, 'année-modeéle et I'équipement ; pour la valeur exacte, le manuel d'atelier a jour du
constructeur du véhicule fait foi.

Plage typique (référence

Parameétre L Remarque

générale)
Volume d'huile du carter ~30-40 L (filtre compris) Méme dans une classe identique, I'écart atteint
(diesel 1-13 L ; classe OM47], plusieurs litres selon la famille et le type de
DCI13, MX-13, D13) corps ; la valeur du manuel fait foi
Volume d'huile du carter ~14-24 L Proche de la borne basse sur les carters

(diesel 5-8 1) compacts
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Parameétre

Pression d'’huile au ralenti
(moteur chaud)

Pression d'huile au régime de
travail (& chaud)

Température normale d'huile
du carter

Température d'huile critique
(zone d'alerte)

Pression de carter (blow-by),
moteur sain

Distance crépine d'aspiration
— fond de carter

Diamétre du cordon de
produit d'‘étanchéité liquide

Temps ouvert /
polymérisation du produit
d'étanchéité liquide

Intervalle de vidange (longue
distance, EURO 6)

Intervalle de vidange
(chantier/service sévére)

Plage typique (référence
générale)

~0,8-1,5 bar (=12-22 psi)

~3,0-5,0 bar (=45-72 psi)

~90-110 °C

au-deld de ~120-130 °C

De légére dépression &
~quelques mbar de
pression positive

~3-8 mm

~2—4 mm, continu

Application ~10—20 min ;
polymérisation ~1-24
heures

~60 000-120 000 km ou 1
fois par an

~20 000-45 000 km ou
selon les heures moteur

Remarque

En dessous de la borne basse, examinez
crépine/pompe/clapet de décharge

Varie selon la viscosité et la température d'huile

Peut étre temporairement plus élevée en forte
charge/en cote

Un fonctionnement continu dans cette zone
consomme rapidement la durée de vie de I'huile

La valeur limite est propre & la famille de moteur
; prenez-la dans le manuel

Sa réduction aprés un enfoncement est la cause
cachée d'une pression basse

L'excédent déborde vers l'intérieur et colmate la
crépine

La fiche technique du produit fait foi

Varie selon le profil d'utilisation et la
spécification de I'huile

Poussiére, ralenti et coefficient de charge
raccourcissent lintervalle

Les valeurs de couple déterminent I'étanchéité. Les plages ci-dessous ont été compilées a partir
d'applications poids lourds typiques et ne se substituent pas da la valeur du manuel :

Assemblage

Vis de carter — carter en tole
d'acier (M8)

Vis de carter — carter aluminium
(M8-M10)

Vis de carter — carter composite

Bouchon de vidange (M12-MI18,
carter téle)

Bouchon de vidange (grand
bouchon M22x1,5 et plus, carter
tole)

Plage de couple

typique (référence
générale)

~20-28 Nm
~22-45 Nm
~10-22 Nm

~25-45 Nm

~60-80 Nm

Note d'application

Du centre vers I'extérieur, ordre croisé, au moins 2
passes

Couple + angle sur certains moteurs ; rapporteur
d'angle nécessaire

Tolérance étroite ; un serrage excessif arrache le
filetage

Rondelle écrasable neuve & chaque fois

Courant sur les poids lourds ; la valeur est nettement
plus élevée que pour les petits bouchons — prenez-
la impérativement dans le manuel
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Plage de couple
Assemblage typique (référence Note d'application
générale)
Bouchon de vidange (carter ~20-35 Nm Restez prés de la borne basse ; risque élevé
aluminium/composite) dendommagement du filetage
Vis du tube d'aspiration d'huile / ~]0-25 Nm Considérez son joint/joint torique comme & usage
de la crépine unique
Capteur de niveau [ température  ~15-30 Nm Un serrage excessif cisaille le joint torique et

provoque une fuite

Astuce de terrain : recontréler les vis de carter une fois entre 500 et 1 000 km apres le serrage —
en particulier sur les véhicules de chantier soumis d de nombreux cycles chaud-froid — évite la
grande maijorité des fuites avant méme qu'elles n‘apparaissent. De méme, si le carter d'un
véhicule fuit une seconde fois, remettez en question non pas le joint, mais le systéme (blow-by,
planéité de la bride, état des vis).

* Moteur froid et véhicule sur sol plat, le niveau d'huile est-il entre min et max, de préférence
proche du max ?

* Y a-t-il de 'humidité ou un empatement poussiére-huile le long de la bride du carter (surtout
dans les angles arriére) ?

* Le pourtour du bouchon de vidange est-il sec ; 'écrasement de la rondelle du bouchon est-il
régulier ?

* Y a-t-il un enfoncement, une rayure, une trace de soudure ou un choc récent sur le fond du
carter ?

* Le sabot de protection est-il en place et ses vis toutes présentes ?

* Y a-t-il une pression de gaz/fumée excessive d l'ouverture du bouchon de remplissage d'huile
(indicateur de blow-by) ?

* La durite de ventilation de carter/le breather est-il bouché, écrasé ou plein d'huile ?
* Le connecteur du capteur et son cdble sont-ils intacts, le connecteur est-il exempt d'huile ?

¢ Lalerte de pression d'huile s'est-elle déja allumée — en particulier en cbte, au freinage brusque
ou en virage serré ?

Entretien et durée de vie

Utilisé correctement, le carter d'huile est une piéce qui ne se remplace pas de toute la vie du
moteur. Sur le terrain, presque tout carter & remplacer arrive soit & cause d'un choc, soit & cause
d'une erreur de montage. « L'entretien du carter » consiste donc en réalité a protéger le carter et
& maintenir en bonne santé le systéme qui I'entoure.

* Changez I'huile et le filtre selon le profil d'utilisation : le kilométrage du catalogue vaut pour
la longue distance. Chantier, distribution courte distance, ralenti prolongé et environnement
poussiéreux raccourcissent nettement l'intervalle. Sur ces véhicules, un suivi basé sur les
heures moteur est un critére plus honnéte que le kilométrage.
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¢ Utilisez une huile a la bonne spécification : I'obligation d'une huile a faible teneur en cendres
(low-SAPS) existe essentiellement pour le FAP (filtre & particules) ; sur les applications avec
SCR mais sans FAP, c'est la spécification du constructeur qui prime. Une huile inadaptée
pénalise d la fois le systéme de post-traitement des gaz déchappement et la durée de vie de
I'huile dans le carter.

* Utilisez une rondelle de bouchon neuve a chaque vidange : son colt est négligeable, alors
que le suintement et lendommagement du filetage qu'elle évite coltent cher.

e Contrélez périodiquement la ventilation de carter : un breather bouché épuise
prématurément tous les éléments d'étanchéité du carter (joint, joint spi).

* Ne négligez pas le sabot de protection : sur les véhicules tout-terrain/de chantier, un sabot
absent ou desserré condamne le carter dés la premiére grosse pierre.

* Faites du contréle du niveau d’huile une routine hebdomadaire : un niveau bas provoque un
désamorcage de l'aspiration en céte/au freinage, un niveau haut du barattage et du
moussage. Les deux raccourcissent la durée de vie des coussinets.

e LisezI'huile vidangée : brillance métallique, aspect laiteux, odeur de bralé ou dépbts au fond
— ce sont les avertissements précoces que le carter vous adresse.

* Intervenezimmédiatement en cas de fuite : I'huile attaque les soufflets/silentblocs en
caoutchouc et les éléments de fixation du moteur ; de plus, I'huile qui goutte sur un
échappement chaud constitue un risque d'incendie et fait I'objet d'un procés-verbal lors d'un
contrdle routier.

* Remettez en question un joint qui fuit une deuxiéme fois : une fuite qui se répéte au méme
endroit est un probléme de systéme, pas de joint.

En résumé : la durée de vie du groupe carter dépend autant de la discipline de montage et de la
santé du systéme environnant que de la qualité du joint. Couple étalonné, bride propre, rondelle
neuve, ventilation dégagée et sabot de protection en place — ces cinq points suppriment dans
I'ceuf la grande majorité des pannes d'origine carter.

La famille de produits Groupe carter d’huile VADEN ORIGINAL couvre, pour les moteurs de
véhicules industriels lourds, le corps de carter, le joint de carter, le bouchon de vidange et sa
rondelle, le tube/la crépine d'aspiration et les éléments d'étanchéité, avec des tolérances de
fabrication conformes aux cotes OE et au comportement d'étanchéité d'origine. Pour choisir la
piéce adaptée a votre véhicule, effectuez une vérification depuis notre recherche de référence
croisée du catalogue & l'aide du VIN/code moteur et de la référence OE en place ; en cas de
correspondance incertaine, contactez I'équipe technique VADEN.

Ce document est fourni @ titre informatif ; en pratique, le manuel d'entretien & 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 modele. © VADEN Otomotiv San. Tic. AS. - vadenoriginal.com
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