
G U İ D E  T E C H N İ Q U E

Boîte de vitesses poids lourd :
panne, dépose et entretien
Guide technique VADEN : symptômes de panne, diagnostic, étapes de
remplacement, valeurs de couple et entretien de la boîte de vitesses poids
lourd et AMT.

vaden.com.tr · vadenoriginal.com · Version: Juillet 2026 · Poids lourd (camion · tracteur · autobus)



Boîte de vitesses poids lourd · vadenoriginal.com

La boîte de vitesses est le maillon principal qui transmet à la route le couple produit par le
moteur d'un véhicule industriel : lorsqu'elle tombe en panne, le véhicule s'immobilise
immédiatement. Sur le terrain, la phrase que nous entendons le plus souvent est la suivante : «
Les vitesses ne passent pas, la marche arrière entre difficilement, ça cliquette au ralenti. » Si une
partie de ces symptômes trahit effectivement un dommage interne, une proportion importante
provient de causes extérieures à la boîte : réglage de l'embrayage, hydraulique de commande,
jeu du levier ou de la tringlerie, ou encore niveau d'huile. Déposer, descendre et remonter une
boîte de vitesses de poids lourd est une opération coûteuse et chronophage ; c'est pourquoi un
diagnostic juste vaut autant qu'une bonne réparation. Ce guide résume le principe de
fonctionnement de la boîte de vitesses poids lourd, les symptômes de panne rencontrés sur le
terrain, la logique de diagnostic, les étapes de remplacement et la discipline d'entretien, sur la
base de l'expérience terrain de l'équipe technique VADEN.

💡 ASTUCE —
Note E-E-A-T : Ce document a été rédigé par l'équipe technique VADEN ORIGINAL, à partir de son
expérience terrain et produit sur les organes de transmission de véhicules industriels. Les valeurs
indiquées ici sont des plages de référence typiques ; pour les valeurs exactes de couple, de volume
d'huile et de tolérance, il convient de toujours se référer au manuel d'atelier à jour du constructeur du
véhicule ou de la boîte. Dernière mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'une boîte de vitesses poids lourd ? Rôle et principe de
fonctionnement

La boîte de vitesses poids lourd est une unité mécanique fermée, composée de trains
d'engrenages, d'arbres, de synchroniseurs et d'éléments de transmission, qui multiplie ou
réduit, au moyen de différents rapports, le couple produit par le moteur dans une plage de
régime étroite et le transmet à l'essieu moteur, en établissant l'équilibre couple/vitesse
nécessaire au démarrage, à la montée, au roulage et à la marche arrière.

Le principe de fonctionnement est simple dans son essence : le moteur entraîne en rotation
l'arbre primaire de la boîte via l'embrayage. Le pignon situé sur l'arbre primaire est en prise
permanente avec l'arbre intermédiaire (layshaft/countershaft). Les pignons de diamètres
différents montés sur l'arbre intermédiaire engrènent en permanence avec les pignons fous de
l'arbre secondaire. La sélection d'un rapport consiste simplement à verrouiller le pignon choisi sur
l'arbre secondaire au moyen de la bague de synchroniseur et du baladeur. Le flux de puissance
suit ainsi le chemin arbre primaire → arbre intermédiaire → pignon sélectionné → arbre
secondaire → bride de sortie. Sur les poids lourds, cette structure de base est multipliée par un «
bloc principal + groupe arrière (range) » et, le plus souvent, par un « groupe avant (splitter) »,
pour atteindre 12 à 16 rapports avant : un bloc principal à 3 ou 4 étages, une gamme
basse/haute et un diviseur de demi-rapport permettent d'obtenir un large éventail de rapports.

Sur les véhicules industriels modernes, le passage des rapports est en grande partie géré de
façon pneumatique et électronique plutôt que par un levier mécanique. L'air comprimé
(généralement un circuit dédié alimenté par le système pneumatique du véhicule) déplace les
fourchettes via des vérins ; la TCU (calculateur de boîte de vitesses) traite les informations de
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régime, de vitesse, de pédale d'accélérateur et de pente pour déterminer l'instant du passage.
Pour cette raison, une boîte de vitesses poids lourd n'est pas seulement mécanique : c'est aussi
un système pneumatique et électronique — et le diagnostic exige de considérer ces trois
couches ensemble.

Carter (corps/enveloppe) : Généralement en aluminium ou en fonte ; il supporte les trains
d'engrenages, constitue le bain d'huile et l'interface de montage.

Arbre primaire et arbre(s) intermédiaire(s) : Répartissent le couple venant du moteur vers les
trains d'engrenages ; sur les boîtes lourdes, le double arbre intermédiaire répartit la charge.

Arbre secondaire et train d'engrenages : Les pignons hélicoïdaux constituent les étages de
rapport ; la sortie de l'arbre secondaire est reliée à l'arbre de transmission via la bride.

Synchroniseurs et baladeurs : Égalisent les régimes pour rendre l'engagement silencieux et
sans dommage.

Fourchettes et axes de sélection : Font coulisser le baladeur vers le bon pignon ; l'usure se
manifeste ici par des passages tardifs ou incomplets.

Groupe range/splitter : Multiplie le nombre de rapports au moyen d'un train épicycloïdal ou
d'un jeu de pignons supplémentaire.

Actionneurs pneumatiques et bloc de distribution : Vérins entraînant les fourchettes par
pression d'air ; les blocs de valves et solénoïdes de type ZF/Knorr-Bremse/Wabco sont
répandus.

TCU et capteurs : Capteurs de régime entrée/sortie, capteurs de position, capteur de
température d'huile.

Joints d'étanchéité, joints plats et reniflard (breather) : Étanchéité de l'huile et équilibre de la
pression interne.

Interface PTO : Prise de force pour les superstructures telles que bennes, malaxeurs ou grues.

Boîtes manuelles, robotisées (AMT) et entièrement automatiques
Trois architectures principales se rencontrent sur le terrain. Sur une boîte manuelle, le conducteur
effectue lui-même le passage à l'aide de l'embrayage et du levier ; c'est la structure la plus
simple, la plus réparable, et elle reste privilégiée dans les usages sévères comme le BTP ou
l'exploitation minière. La boîte manuelle robotisée (AMT) est mécaniquement identique à une
boîte manuelle ; la différence tient à ce que l'embrayage et les fourchettes sont actionnés par
des vérins pneumatiques pilotés par la TCU — les systèmes de type ZF TraXon/AS-Tronic et
Mercedes PowerShift appartiennent à cette catégorie et constituent quasiment un standard sur
les tracteurs européens. Les boîtes entièrement automatiques fonctionnent quant à elles avec un
convertisseur de couple et des trains épicycloïdaux ; les boîtes de type Allison sont répandues sur
les autobus urbains, les véhicules de pompiers et les véhicules à arrêts et redémarrages
fréquents. La logique de panne diffère dans les trois cas : sur une manuelle, l'usure mécanique ;
sur une AMT, l'air et l'électronique ; sur une automatique intégrale, la pression hydraulique et la
qualité de l'huile sont les premiers points à examiner.

Rapport de démultiplication : équilibre entre franchissement et roulage
Sur un poids lourd, le rapport de boîte n'a pas de sens à lui seul ; il s'évalue avec le rapport de
pont, sous la forme d'un « rapport de transmission total ». Pour un démarrage en charge, le
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rapport de première est élevé (typiquement dans la plage 11:1–16:1), tandis que pour le roulage
sur autoroute le rapport supérieur est choisi en prise directe (1,00) ou en surmultiplié (autour de
0,78–0,85). Un mauvais choix de rapport fait travailler le moteur hors de sa plage de régime,
même avec une boîte en parfait état ; le résultat est une surconsommation de carburant, un
embrayage qui brûle et une TCU qui cherche sans cesse un rapport. Si un véhicule doit être
affecté à une nouvelle mission (par exemple du chantier au lieu du grand routier), l'adéquation
des rapports doit impérativement être vérifiée.

Relation entre huile, température et durée de vie
L'huile de boîte ne fait pas que lubrifier : elle supporte la pression sur les flancs de dents, évacue
la chaleur et retient les particules d'usure. Sur les boîtes poids lourd, si la température d'huile
évolue en permanence au-dessus de 100–110 °C, l'oxydation s'accélère et la résistance du film
d'huile diminue. Sur les boîtes équipées d'un refroidisseur d'huile (avec ralentisseur ou en service
sévère), un refroidisseur colmaté peut réduire de moitié la durée de vie des pignons et des
roulements, sans le moindre problème mécanique interne. En bref, la chaleur est le véritable
ennemi de la boîte de vitesses.

Classe de véhicule / usage
Couple
moteur
typique

Type de boîte courant
Nombre de
rapports
typique

Point critique

Tracteur grand routier
(équivalent Actros / TGX
/ FH / série R)

~2 000–2
600 Nm

AMT, type ZF TraXon /
type PowerShift

12–16 avant Qualité de l'air, actionneur
d'embrayage, logiciel TCU

Camion BTP / benne ~1 700–2
300 Nm

Manuelle ou AMT +
logiciel tout-terrain

9–16 avant Charge de la PTO,
température d'huile, usure
des fourchettes

Autobus urbain ~1 200–1
700 Nm

Entièrement
automatique (type
Allison), à convertisseur
de couple

4–6 avant Durée de vie de l'huile,
refroidisseur, échauffement
dû aux arrêts fréquents

Camion de distribution
moyen tonnage

~800–1
300 Nm

Manuelle ou AMT 6–9 avant Usure des synchroniseurs,
jeu de tringlerie

Tracteur + remorque
lourde (méga/porte-
engins)

~2 300–3
000 Nm

AMT service sévère, avec
rapport rampant

16 avant Rapport de démarrage,
température du ralentisseur,
groupe range

Autocar / tourisme
(avec ralentisseur)

~1 500–2
100 Nm

AMT + ralentisseur
intégré (type Voith/ZF)

12 avant Partage et refroidissement
de l'huile du ralentisseur
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⚠ ATTENTION —
La vérification de la référence est indispensable : Un même modèle de véhicule et une même
puissance moteur ne signifient pas une même boîte de vitesses. Le type de boîte varie selon le rapport
de pont, l'interface PTO, la présence d'un ralentisseur, le type de bride de sortie et le niveau logiciel de
la TCU. Avant commande, le numéro de châssis du véhicule, la plaque de type/série sur la boîte et la
référence OE existante doivent être vérifiés conjointement. Les références croisées du catalogue VADEN
ne servent qu'à l'appariement ; pour la validation finale, le catalogue de pièces du constructeur du
véhicule fait foi.

Symptômes de panne et diagnostic

La grande majorité des réclamations concernant la boîte peut être analysée sans la déposer.
L'ordre correct est le suivant : d'abord le niveau et l'état de l'huile, puis la pression d'air et
l'embrayage, ensuite les codes défaut électroniques, et en dernier lieu les dommages
mécaniques internes. Sauter cet ordre revient à déposer inutilement une boîte en bon état.

Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Les vitesses passent
difficilement,
marche arrière dure

L'embrayage ne débraye pas
complètement ; hydraulique/actionneur
de commande, jeu de tringlerie, usure
des synchroniseurs

La course de débrayage est mesurée ;
contrôle de fuite du cylindre récepteur ;
vérification du jeu au levier et du réglage de
la tringlerie. Si les vitesses passent aisément
moteur arrêté, le problème vient de
l'embrayage, pas de la boîte.

La boîte saute (elle
se met d'elle-même
au point mort)

Usure des fourchettes, arrondissement
des dents du baladeur/pignon, ressort
de détente faible, silentblocs moteur
endommagés

On observe si le rapport saute en charge et
en frein moteur ; dépose du couvercle pour
contrôler fourchettes et détentes ;
recherche du jeu en forçant à la main sur
les supports moteur/boîte.

Cliquetis au ralenti
qui disparaît en
appuyant sur
l'embrayage

Usure du roulement d'arbre primaire ou
des roulements d'arbre intermédiaire ;
jeu interne

Si le bruit cesse à l'appui sur l'embrayage,
c'est côté entrée ; s'il ne cesse pas au point
mort, l'arbre intermédiaire est suspecté. On
recherche des copeaux métalliques sur le
bouchon de vidange/le bouchon
magnétique.

Sifflement sur un
rapport précis /
bruit croissant avec
la vitesse

Dommage sur le pignon ou le roulement
de cet étage uniquement (pitting,
écaillage)

On note sur quel rapport et à quel régime le
bruit apparaît ; on teste s'il varie au point
mort ou en charge ; analyse d'un
échantillon d'huile et inspection du bouchon
magnétique.

Fuite d'huile (joint
avant/arrière,
couvercle, carter)

Durcissement du joint, trace d'usure sur
l'arbre, colmatage du reniflard
(breather), niveau d'huile excessif

La boîte est nettoyée puis la source est
localisée par traceur UV ou observation à
sec ; le reniflard est déposé et son passage
d'air contrôlé — un reniflard colmaté fait
sauter même un joint neuf.
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Symptôme Cause possible Contrôle / Vérification

Sur AMT : pas de
passage, reste au
point mort, témoin
allumé

Pression d'air basse, défaut de
valve/solénoïde, perte de signal du
capteur de régime, défaut
d'alimentation/calibration de la TCU

Les codes défaut sont lus à la valise ; la
pression d'air arrivant à la boîte est mesurée
au manomètre ; résistance des capteurs et
oxydation des connecteurs contrôlées ; la
calibration de l'embrayage est refaite.

Surchauffe d'huile /
alerte de
température

Refroidisseur colmaté, niveau d'huile
bas/type incorrect, rampage prolongé à
forte charge, chaleur du ralentisseur

La température d'huile est suivie en données
live ; l'écart de température entrée/sortie du
refroidisseur est mesuré ; le type d'huile est
comparé au manuel du véhicule.

Vibrations en
roulage, à-coups au
démarrage

Équilibrage/croisillon de l'arbre de
transmission, desserrage de la bride de
sortie, support de boîte affaissé

Le couple de l'écrou de bride et le croisillon
d'arbre sont contrôlés ; les supports sont
inspectés visuellement et en forçant.
L'intérieur de la boîte n'est pas le premier
suspect.

Interne ou externe à la boîte ? La logique de discrimination
Sur le terrain, l'erreur la plus coûteuse consiste à prendre une panne externe pour une panne
interne et à déposer la boîte. Procédez par élimination simple : si les rapports passent aisément
moteur arrêté mais pas moteur tournant, le problème est presque toujours un débrayage
incomplet. Si tous les rapports sont concernés, un élément commun est suspect (embrayage,
alimentation en air, valve principale) ; si un seul rapport pose problème, ce sont le synchroniseur,
la fourchette ou le pignon de cet étage. Si le bruit n'existe qu'au point mort, l'arbre
primaire/intermédiaire est en cause ; s'il n'apparaît qu'en charge, c'est la surface des dents du
pignon qui est au premier plan.

Huile et bouchon magnétique : l'outil de diagnostic le moins cher
Le moyen le plus honnête de voir l'intérieur sans ouvrir la boîte, c'est l'huile. Si l'huile est noircie et
sent le brûlé, il y a eu surchauffe. Sur le bouchon magnétique, une fine poussière en forme de
duvet correspond à une usure normale ; en revanche, des particules métalliques en écailles ou
des copeaux brillants signalent un dommage de pignon/roulement, et dans ce cas aucun feu
vert ne doit être donné sans ouvrir la boîte. Si l'huile contient de l'eau ou présente une émulsion, il
faut rechercher une fuite interne du refroidisseur ou une entrée d'eau lors d'un lavage.

AMT : ordre du diagnostic électronique
Sur les boîtes AMT, ne portez aucun jugement mécanique sans avoir lu les codes défaut. L'ordre
est : (1) pression d'air du véhicule et état du dessiccateur, (2) pression d'alimentation arrivant à la
boîte, (3) codes défaut et données gelées (freeze frame), (4) données live des capteurs de
régime, (5) valeurs d'usure et de calibration de l'embrayage. Ce n'est que si la cinquième étape
est également saine que l'on passe à l'examen mécanique. L'humidité et l'huile présentes dans
l'air comprimé, qui bloquent le bloc de valves de l'intérieur, constituent la fausse panne la plus
courante donnant l'impression d'une « boîte HS » — sur un véhicule dont le dessiccateur d'air n'est
pas entretenu, c'est le premier point à examiner.
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Étapes de remplacement / montage

⚠ ATTENTION —
Équipements de protection individuelle et sécurité : Une boîte de vitesses poids lourd peut peser
entre 200 et 350 kg ; il ne faut jamais tenter de la manipuler à la force des bras. Utilisez un cric/
élévateur de boîte de capacité adaptée et des élingues certifiées. Le véhicule doit être déchargé, frein
à main serré, roues calées et cosse de batterie débranchée. Le circuit pneumatique doit
impérativement être purgé — un circuit sous pression peut projeter un flexible lors de la dépose.
Lunettes de protection, gants résistants aux coupures, chaussures à coquille et précautions contre
l'huile chaude sont obligatoires. Sur une boîte chaude, l'huile peut dépasser 100 °C ; attendez qu'elle
refroidisse.

Diagnostic préalable et validation : Fondez la décision de remplacement sur un constat
vérifié selon la logique d'élimination ci-dessus. Consignez par écrit les codes défaut, l'état
de l'huile et la réclamation ; chercher la « vraie cause » après la dépose, c'est trop tard.

1

Vérification de la pièce et des interfaces : La plaque de type de la boîte neuve/rénovée, la
bride de sortie, le couvercle de PTO, les connecteurs de capteurs et l'interface
d'embrayage sont comparés un à un avec l'ancienne. En cas de différence, ne
commencez pas le montage.

2

Préparation du véhicule : La cosse de batterie est débranchée, le circuit pneumatique
purgé, le véhicule levé à une hauteur adaptée et de façon stable. Si la cabine doit être
basculée, le mécanisme de basculement est sécurisé.

3

Vidange de l'huile : L'huile de boîte est recueillie dans un récipient adapté et sa quantité
notée ; une quantité inférieure à celle attendue est un indice important sur l'origine de la
panne. Le bouchon magnétique est inspecté et photographié.

4

Débranchement des liaisons : L'arbre de transmission est repéré avant dépose (un repère
de position est indispensable pour l'équilibrage) ; les conduites d'air, les connecteurs
électriques, l'actionneur d'embrayage, le capteur de vitesse, la PTO et, le cas échéant, les
liaisons du ralentisseur sont débranchés après étiquetage. Déposer sans étiqueter fait
perdre des heures au remontage.

5

Soutien de la boîte : Le cric de boîte est positionné au centre de gravité de la boîte et
celle-ci est sanglée. La boîte doit être intégralement soutenue avant que les vis de cloche
d'embrayage ne soient déposées.

6

Dépose et descente : Les vis de cloche sont desserrées en croix. La boîte est retirée en
arrière dans l'axe, hors du moyeu d'embrayage — la forcer en lui donnant de l'angle
endommage l'arbre primaire et le disque d'embrayage.

7

Contrôle de l'ensemble d'embrayage : Boîte déposée, le disque, le mécanisme, la butée et
la surface du volant moteur sont contrôlés. Laisser en place un embrayage en limite
d'usure en se disant « il tiendra encore un peu » impose de refaire la même main-d'œuvre
à brève échéance. Le voile du volant moteur et le centrage doivent être contrôlés.

8
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

⚠ ATTENTION —
Ne tirez pas la boîte à la vis. Si la boîte ne vient pas en appui à la main sur la cloche, il y a un problème
d'alignement — l'arbre primaire n'est pas parfaitement centré dans le moyeu d'embrayage. Tirer la
boîte en serrant les vis fissure la cloche en aluminium et voile définitivement le disque d'embrayage.
C'est l'erreur de montage la plus fréquente et la plus coûteuse rencontrée sur le terrain.

⚠ ATTENTION —
Une huile inadaptée tue la boîte en silence. Sur les boîtes poids lourd synchronisées, une huile au
mauvais paquet d'additifs (par exemple l'emploi d'un produit de type GL-5 incompatible avec les
métaux jaunes là où le constructeur exige du GL-4) attaque le bronze des synchroniseurs. La panne
revient des mois plus tard sous la forme « les vitesses passent mal » et sa cause n'est alors plus
identifiable. Dans le choix de l'huile, ce n'est pas la marque qui décide, mais la liste
d'homologations/spécifications du constructeur.

Oublier le reniflard : Une mise à l'air colmatée crée une pression interne dans une boîte qui
chauffe et pousse l'huile dehors par le joint le plus faible. Monter un joint neuf sans nettoyer le
reniflard garantit la même fuite.

Déposer l'arbre sans le repérer : Un arbre remonté dans la mauvaise position engendre des
vibrations dues au balourd et réduit la durée de vie des croisillons.

Refermer sans contrôler l'ensemble d'embrayage : Boîte déposée, le contrôle de l'embrayage
est quasi gratuit ; une fois refermé, il faut refaire toute la main-d'œuvre depuis le début.

Mettre trop d'huile : La logique du « plus il y en a, mieux c'est » est fausse ; l'huile en excès
mousse, chauffe et déborde par le reniflard. Le repère est le niveau du bouchon de niveau.

Préparation de la boîte neuve : Les bouchons de transport sont retirés, une fine couche
d'huile/de graisse du type prescrit par le constructeur est appliquée sur les cannelures de
l'arbre primaire (l'excès est projeté sur le disque et provoque du patinage). Joints neufs,
joints plats et, si nécessaire, un reniflard neuf sont montés.

9

Montage et couple : La boîte est engagée dans l'axe ; aucune vis ne doit être serrée avant
que la boîte ne soit entièrement en appui sur la cloche — tirer à la vis fissure la cloche. Les
vis sont serrées en croix, au couple prescrit par le constructeur. L'arbre de transmission est
remonté selon le repère de dépose.

10

Remplissage d'huile et premier contrôle : L'huile du type et de la viscosité prescrits par le
constructeur est versée jusqu'au niveau du bouchon de niveau. Les liaisons et connecteurs
sont rebranchés, le circuit pneumatique remis en pression.

11

Calibration et essai routier : Sur les boîtes AMT, la calibration de l'embrayage et des
positions de rapport est réalisée à la valise et les codes défaut effacés. Ensuite, essai
routier en charge et à vide ; le passage, le bruit et la température sont observés à chaque
rapport. Après l'essai, les fuites et le niveau d'huile sont recontrôlés.

12
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Négliger le dessiccateur d'air : Un système qui envoie de l'air humide et huileux vers une boîte
AMT mettra rapidement en panne le bloc de valves, y compris sur une boîte neuve. Remplacer
la boîte sans remplacer la cartouche du dessiccateur, c'est acheter la panne.

Sauter les supports moteur/boîte : Un support affaissé fausse l'alignement et détruit
prématurément le roulement d'arbre primaire de la boîte neuve.

Livrer sans calibration : Si un véhicule à boîte AMT est livré sans calibration, les passages sont
brutaux, l'embrayage s'use prématurément et le client déclare que « la boîte neuve est HS ».

Trop de graisse sur les cannelures : L'excès de graisse est projeté par centrifugation sur le
disque d'embrayage et provoque du patinage ; un film fin suffit.

Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence typiques/générales observées sur le terrain
sur les systèmes de boîte de vitesses de véhicules industriels. Des écarts importants sont
possibles selon le type de boîte, le constructeur et la configuration du véhicule ; pour les valeurs
exactes, le manuel d'atelier à jour du constructeur du véhicule et de la boîte fait foi.

Paramètre
Plage de référence
typique

Remarque

Pression d'air d'actionnement des
rapports (AMT)

~7,5–9,5 bar (≈110–
140 psi)

Alimentée en commun avec le circuit
pneumatique du véhicule ; une pression basse
provoque des défauts de passage.

Pression de coupure du système
(compresseur/régulateur)

~10–12,5 bar (≈145–
180 psi)

Le réglage du régulateur se situe typiquement
dans cette bande sur poids lourd.

Température normale de
fonctionnement de l'huile

~70–100 °C Un dépassement prolongé de 110 °C raccourcit
nettement la durée de vie de l'huile.

Seuil d'alerte de température
(typique)

~120–130 °C Sur les boîtes à ralentisseur, les pics instantanés
peuvent être plus élevés.

Volume d'huile (bloc principal, selon
le type)

~10–16 litres La présence d'un ralentisseur et d'une PTO
augmente le volume ; la valeur du manuel fait
foi.

Masse de la boîte (à sec) ~200–350 kg La capacité de l'équipement de levage doit être
choisie en conséquence.

Jeu fourchette – baladeur ~0,2–1,0 mm (limite
d'usure selon le
type)

Un jeu au-delà de la limite provoque des sauts
de vitesse et des passages tardifs.

Jeu axial de l'arbre secondaire ~0,05–0,30 mm Mesuré au comparateur ; une valeur hors limite
indique un problème de roulement/réglage.

Jeu d'engrènement des dents
(backlash)

~0,10–0,40 mm Selon le type ; contrôlé en cas de réclamation
pour sifflement.

Épaisseur restante de garniture
d'embrayage

L'indicateur
d'usure/la valeur
limite font foi

Le moment le plus propice au contrôle est boîte
déposée.
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Liaison
Plage de couple
typique

Note d'application

Vis cloche d'embrayage – boîte de
vitesses (M12–M16)

~80–200 Nm Serrage en croix, par paliers.

Écrou de bride de sortie ~350–600 Nm Selon le type ; élément de freinage à usage unique
dans la plupart des applications.

Vis de bride d'arbre de transmission
(M10–M14)

~60–140 Nm Élément de freinage neuf recommandé.

Bouchon de vidange / de niveau
d'huile

~50–90 Nm Avec joint/rondelle neuve ; un serrage excessif
arrache le filetage du carter.

Vis de couvercle supérieur / bloc de
valves

~20–40 Nm Couple faible ; un serrage excessif arrache le filetage
dans l'aluminium.

Vis de support de boîte ~150–300 Nm La valeur du constructeur du véhicule fait foi.

💡 ASTUCE —
Astuce de terrain : Les valeurs de couple et de jeu ci-dessus sont des bandes générales à visée
comparative ; aucune ne doit être utilisée comme valeur exacte pour un type de boîte donné. L'écrou
de bride de sortie et les vis de cloche d'embrayage en particulier varient considérablement d'un
constructeur à l'autre et, dans de nombreuses applications, exigent des vis/écrous à usage unique.
Vérifiez aussi la date d'étalonnage de votre clé dynamométrique — avec une clé non étalonnée, aucun
serrage « conforme au manuel » n'est possible.

Mesurez la pression d'air arrivant à la boîte au manomètre, moteur tournant et circuit plein —
la valeur au tableau de bord n'est pas une preuve suffisante.

Contrôlez le niveau d'huile véhicule sur sol plat et huile froide ; l'huile chaude se dilate et fausse
la lecture.

Inspectez et photographiez le bouchon magnétique à chaque entretien ; tenir un historique est
le seul moyen de voir la tendance d'usure.

Nettoyez ou remplacez le reniflard ; quelques minutes de travail évitent un remplacement de
joint.

S'il y a un refroidisseur d'huile, mesurez l'écart de température entrée/sortie ; sans écart, le
refroidisseur ne travaille pas.

Sur les véhicules AMT, relevez périodiquement le pourcentage d'usure de l'embrayage et les
valeurs de calibration.

Contrôlez les supports moteur et boîte à chaque grand entretien, visuellement et par un test
en effort.

Entretien et durée de vie

Une boîte de vitesses poids lourd est un produit capable de fonctionner sans réparation majeure
durant toute la vie du véhicule, avec la bonne huile et un usage raisonnable. En pratique, si cet
objectif n'est pas atteint, la cause n'est presque jamais la boîte elle-même : vidange retardée,
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huile inadaptée, dessiccateur d'air non entretenu, embrayage usé et utilisation hors plage de
régime se répercutent à l'intérieur de la boîte sous forme de dommages. Autrement dit,
l'entretien de la boîte est en grande partie une discipline « extérieure à la boîte ».

Intervalle de vidange : En usage grand routier, typiquement 200 000–500 000 km ou 2–3 ans ;
en usage sévère (chantier, benne, tracteur avec remorque lourde), cet intervalle se raccourcit
nettement. Le tableau du constructeur fait foi.

Choix de l'huile : Respectez la spécification figurant sur la liste d'homologations du
constructeur. Une huile synthétique apporte une meilleure tenue en température et un
intervalle prolongé ; mais l'étiquette « synthétique » ne signifie pas à elle seule conformité.

Filtre à huile : Sur les boîtes équipées d'un filtre, celui-ci se remplace en même temps que
l'huile. Sur une boîte sans filtre, le bouchon magnétique est la seule protection.

Inspection du bouchon magnétique : Il est nettoyé et examiné à chaque vidange ; une
quantité croissante de copeaux est une alerte précoce.

Entretien du reniflard : Un contrôle annuel est recommandé sur les véhicules travaillant en
milieu poussiéreux.

Cartouche du dessiccateur d'air : Remplacez-la à l'intervalle constructeur — la durée de vie
du bloc de valves d'une boîte AMT en dépend directement.

Discipline d'embrayage : Les démarrages en patinant et le fait de rester en appui sur la
pédale fatiguent à la fois l'embrayage et le roulement d'arbre primaire.

Conduite : Sur AMT, les interventions inutiles en mode manuel, le patinage d'embrayage en
côte et la conduite hors plage de régime sont la plus grande variable de la durée de vie de la
boîte.

Utilisation de la PTO : Lorsque la superstructure travaille, l'huile de boîte chauffe et la
lubrification normale de roulage diminue ; sur les véhicules à usage intensif de la PTO,
l'intervalle de vidange doit être raccourci.

Tenue d'historique : Vidanges, constats sur le bouchon et valeurs de calibration doivent être
consignés au dossier du véhicule ; le diagnostic de la panne suivante prendra alors quelques
minutes grâce à ces enregistrements.

Le résumé le plus honnête en matière de longévité est le suivant : une boîte de vitesses vit à la
mesure de la qualité de l'huile qu'elle reçoit, de la sécheresse de l'air et des habitudes du
conducteur. Si le plan d'entretien maîtrise ces trois entrées, il est réaliste d'attendre d'une boîte
poids lourd plus de 1 000 000 km de service sans problème. À l'inverse, sur un véhicule où la
bonne huile a été négligée, même la boîte la plus qualitative revient à l'atelier après quelques
centaines de milliers de kilomètres.

Questions fréquentes

Quand faut-il vidanger l'huile de boîte de vitesses ?
En usage grand routier, typiquement tous les 200 000–500 000 km ou tous les 2–3 ans ; en usage
chantier, benne et PTO intensive, cet intervalle se raccourcit. Pour la valeur exacte, le tableau
d'entretien du constructeur du véhicule fait foi. Si l'huile a noirci ou sent le brûlé, vidangez-la
même si le kilométrage n'est pas atteint.
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Pourquoi les vitesses passent-elles difficilement ?
La cause la plus fréquente n'est pas la boîte, mais un débrayage incomplet :
hydraulique/actionneur de commande, jeu de tringlerie ou problème de disque. Si les rapports
passent aisément moteur arrêté mais pas moteur tournant, vous êtes presque certainement
côté embrayage. Si la difficulté persiste moteur arrêté, une usure de synchroniseur ou de
fourchette est suspectée.

Combien de kilomètres tient une boîte de vitesses ?
Avec la bonne huile, de l'air sec et un usage raisonnable, on peut obtenir plus de 1 000 000 km de
service d'une boîte poids lourd. Ce n'est toutefois pas une garantie, mais le résultat d'une
discipline d'entretien ; une huile inadaptée ou un circuit pneumatique mal entretenu peuvent
réduire ce chiffre au tiers.

Une fuite d'huile de boîte est-elle dangereuse ?
Oui, pour deux raisons. D'abord, le niveau baisse et la lubrification devient insuffisante — c'est le
chemin le plus rapide vers l'endommagement des pignons et des roulements. Ensuite, si l'huile
qui fuit atteint le disque d'embrayage, elle provoque du patinage. Même une fuite au niveau du
suintement doit voir sa source identifiée et traitée ; le premier point à examiner est le colmatage
du reniflard (breather).

Un véhicule à boîte AMT en panne peut-il être remorqué ?
Généralement oui, mais sous conditions. La plupart des constructeurs de poids lourds exigent la
dépose de l'arbre de transmission si l'essieu moteur reste au sol ; sinon, le moteur ne tournant
pas, la pompe à huile ne tourne pas non plus et la boîte tourne sans huile et s'endommage.
Avant remorquage, les instructions de remorquage du manuel du véhicule doivent
impérativement être lues.

Une boîte de vitesses reconditionnée (rebuilt) est-elle fiable ?
Un processus de reconditionnement de qualité — démontage intégral, métrologie,
remplacement de toutes les pièces au-delà de la limite d'usure, essai au banc — donne un
résultat fiable et procure un avantage de coût considérable. Le facteur déterminant est la
capacité du reconditionneur à documenter ses relevés de mesure et d'essai. Évitez toute boîte «
révisée » sans documentation.

Le bruit venant de la boîte est-il interne ou externe ?
Une distinction simple : si le bruit existe au ralenti et cesse à l'appui sur l'embrayage, ce sont les
roulements d'arbre primaire/intermédiaire ; s'il disparaît au point mort et n'apparaît que sur un
rapport précis en augmentant avec la vitesse, c'est le pignon de cet étage ; s'il se manifeste
seulement sous forme de vibration au démarrage, l'arbre de transmission, la bride ou un support
sont suspects. Les copeaux sur le bouchon de vidange sont la preuve la plus tangible d'un
dommage interne.

Faut-il aussi remplacer l'embrayage lors d'un changement de boîte ?
Ce n'est pas obligatoire, mais c'est presque toujours la bonne décision. Boîte déposée, le
remplacement de l'embrayage n'exige aucune main-d'œuvre supplémentaire ; une fois la boîte
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reposée, il faut refaire toute la dépose pour le même travail. Si l'embrayage approche de sa
limite d'usure, remplacez-le dans la même intervention.

J'ai remplacé la boîte et la même panne est revenue. Pourquoi ?
Dans ce cas de figure, la cause racine est le plus souvent extérieure à la boîte : un dessiccateur
d'air non entretenu re-encrasse le bloc de valves, un support affaissé fausse l'alignement, une
huile inadaptée attaque les synchroniseurs, une livraison sans calibration durcit les passages.
Avant de monter une boîte neuve, éliminez impérativement ces quatre points.

VADEN ORIGINAL propose, dans son propre catalogue et en stock, une gamme de produits Boîte
de vitesses poids lourd destinée aux organes de transmission de véhicules industriels ; les
produits font l'objet de références croisées par type de véhicule, type de boîte, bride de sortie et
interface PTO. Pour déterminer la boîte adaptée à votre véhicule, vérifiez la correspondance dans
le catalogue produits VADEN à l'aide du numéro de châssis, de la plaque de type de la boîte et de
la référence OE existante ; en cas de doute, l'équipe technique VADEN se tient à vos côtés pour la
validation.

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


