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C'est l'une des pièces les plus « invisibles » sur le terrain : ce carter épais en fonte, placé entre le
moteur et la boîte de vitesses, qui renferme l'embrayage et le volant moteur. Personne ne l'inscrit
sur une liste d'entretien périodique, jusqu'au jour où l'embrayage ressort usé d'un seul côté ou
que de l'huile se met à goutter sous le carter. Le carter de volant moteur (cloche d'embrayage,
bell housing) n'est pas un simple couvercle : c'est la pièce de référence qui maintient l'axe du
vilebrequin et l'arbre primaire de boîte sur la même ligne. Même un désalignement de l'ordre du
dixième de millimètre se paie au prix fort : kit d'embrayage, butée de débrayage, joint spi d'arbre
primaire et couronne de démarreur.

💡 ASTUCE —
Note E-E-A-T : Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN, sur la base de son
expérience terrain et produit dans le domaine des organes de transmission de véhicules industriels.
Les valeurs indiquées sont des plages de référence typiques ; elles varient selon la famille de moteur, le
matériau du carter et la classe d'interface SAE. Pour les couples de serrage, les faux-ronds (runout) et
les tolérances de planéité exacts, référez-vous toujours au manuel d'atelier à jour du constructeur du
véhicule. Dernière mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce que le carter de volant moteur / la cloche d'embrayage
? Rôle et principe de fonctionnement

Le carter de volant moteur (cloche d'embrayage) est le corps porteur en fonte boulonné entre
la face arrière du bloc-moteur et le carter de boîte de vitesses ; il renferme le volant moteur, le
mécanisme d'embrayage et la couronne de démarreur, tout en centrant l'axe du vilebrequin
sur celui de l'arbre primaire de boîte, déterminant ainsi l'alignement de la chaîne cinématique.

Bien qu'il ne comporte aucune pièce mobile, il remplit trois fonctions simultanément. La première
est structurelle : il transmet le poids de la boîte de vitesses et la réaction de couple au bloc-
moteur ; sur un véhicule industriel, cela représente plusieurs centaines de kilogrammes et des
charges de torsion élevées. La deuxième est le centrage : grâce aux goupilles de centrage
(dowels) sur la face d'appui au bloc et au diamètre de centrage sur lequel repose la boîte, les
deux axes se retrouvent alignés. La troisième est le logement : le volant moteur, le mécanisme, le
disque et la butée de débrayage travaillent à l'intérieur de ce carter ; le démarreur, le capteur de
régime, la trappe de visite et, dans la plupart des applications, le mécanisme de débrayage s'y
fixent.

Sur les véhicules industriels, les interfaces de carter sont majoritairement désignées selon la
norme SAE J617 (SAE 1, SAE 2, SAE 3, etc.). La norme définit le cercle de perçage côté bloc ainsi que
le diamètre de centrage ; plus le chiffre est petit, plus l'interface est grande. Cela permet
d'accoupler différentes boîtes de vitesses à une même famille de moteurs.

Corps principal (cloche) : coque en fonte reliant la bride du bloc à celle de la boîte ; elle
supporte la réaction de couple et le poids de la boîte.

Goupilles et logements de centrage : positionnent le carter sur le bloc de façon répétable ; ce
sont eux qui déterminent réellement l'alignement.
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Face d'appui de boîte et diamètre de centrage : assurent l'entrée correcte de l'arbre primaire
dans le palier pilote du volant moteur.

Logement de démarreur : détermine la profondeur d'engrènement et le jeu entre denture du
démarreur et couronne du volant.

Trappe de visite et logements de capteurs : fenêtre d'accès pour le contrôle des fuites ;
position du capteur de régime du volant moteur.

Orifice de drainage : orifice bas par lequel les fuites de joints sont évacuées ; il ne doit jamais
être obstrué.

Fixations du système de débrayage : portée de fourchette, chape du cylindre
hydraulique/pneumatique ou portée du cylindre concentrique.

Ouvertures de PTO et éléments de bouclier thermique : points de prise de force, joints de
trappe, tôles de protection.

Fonte ou aluminium ?
Les carters en fonte offrent une rigidité élevée et un bon amortissement des vibrations ; ils restent
très répandus sur les tracteurs lourds et les applications chantier. Les carters en aluminium
apportent un gain de poids appréciable, mais leurs filetages sont plus fragiles : un filetage M12
serré à un couple excessif s'arrache facilement et, dès que la précontrainte du boulon chute, le
plan de joint s'ouvre. Sur l'aluminium, les fissures partent généralement des angles du logement
de démarreur et des bossages de vissage ; sur la fonte, les ruptures dues aux chocs se
rencontrent plutôt dans la zone de bride inférieure.

Carters secs et applications à bain d'huile
Sur l'architecture courante des camions et autobus, l'embrayage est à sec ; la présence d'huile
dans le carter constitue en soi un symptôme de défaillance. Sur certains engins lourds et
applications spéciales, on utilise en revanche un embrayage à bain d'huile ou un convertisseur
de couple ; le carter constitue alors également un volume d'huile et les exigences d'étanchéité
sont totalement différentes. Si cette distinction est négligée lors du choix de la pièce, le carter
supposé « identique » arrivera avec un schéma de drainage et de mise à l'air incorrect.

L'importance de l'alignement (concentricité)
Le disque d'embrayage coulisse sur l'arbre primaire et se centre entre le volant moteur et le
mécanisme. Si le diamètre de centrage est décalé par rapport à l'axe du vilebrequin, l'arbre
primaire entre en forçant dans le palier pilote. Le résultat est bien connu : usure unilatérale du
moyeu de disque, frottement au débrayage, fuite précoce du joint spi d'arbre primaire et la
fameuse réclamation « on a monté un embrayage neuf et c'est pareil ». C'est pourquoi, en cas de
défaillance sérieuse d'embrayage, le contrôle des faces et du faux-rond du carter ne doit pas
être optionnel mais constituer une étape standard.

Application / classe de
véhicule

Type de carter typique
Interface SAE
courante

Mode de dégradation dominant

Tracteur lourd (longue
distance, couple élevé)

Fonte, cloche monobloc Grand carter classe
SAE 1 / SAE 0

Desserrage des vis, ouverture
du plan de joint
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Application / classe de
véhicule

Type de carter typique
Interface SAE
courante

Mode de dégradation dominant

Camion de distribution /
gamme moyenne

Aluminium ou fonte Classe SAE 2 Arrachement de filets sur
l'aluminium, usure du
logement de démarreur

Autobus urbain et
autocar de tourisme

Majoritairement
aluminium, avec bouclier
thermique

Classe SAE 1 – SAE 2 Fissures de vibration,
déformation du logement de
capteur

Construction / benne,
usage tout-terrain

Fonte, bride renforcée Classe SAE 1 Impacts de pierres, rupture de
bride inférieure, drainage
obstrué

Carrosseries spéciales
avec PTO et engins de
chantier

Carter avec ouverture PTO
ou à bain d'huile

Spécifique à
l'application / SAE 2
– SAE 3

Fuite de trappe, obstruction de
la mise à l'air

⚠ ATTENTION —
La vérification de la référence est impérative. Le carter de volant moteur est l'une des dernières
pièces que l'on puisse choisir « à l'œil ». Au sein d'une même famille de moteurs, le cercle de perçage,
le diamètre de centrage, l'angle du logement de démarreur, la position du perçage de capteur,
l'ouverture PTO et la profondeur totale peuvent varier selon l'année de production. Avant de
commander, comparez la référence OE de la pièce déposée, les numéros de moteur et de châssis, la
classe d'interface SAE et le côté de montage du démarreur. Quelques millimètres d'écart de
profondeur suffisent à perturber l'engrènement du démarreur et à user rapidement la couronne du
volant moteur.

Symptômes de défaillance et diagnostic

Le carter de volant moteur ne se présente pas comme une pièce qui « tombe en panne » d'elle-
même ; sa défaillance se manifeste généralement par les symptômes des pièces voisines. La
bonne question au diagnostic est la suivante : cette réclamation d'embrayage, de boîte ou de
démarreur provient-elle de l'alignement ou de l'intégrité du carter ?

Symptôme Cause probable Contrôle / vérification

Usure rapide et répétée malgré
un kit d'embrayage neuf, disque
usé d'un seul côté

Diamètre de centrage décalé
par rapport à l'axe du
vilebrequin ; logements de
goupilles ovalisés

Mesurez au comparateur le faux-rond
radial du diamètre de centrage et le
faux-rond de la face ; vérifiez si le motif
d'usure du disque est unilatéral

Cliquetis métallique dans la
zone du carter au démarrage et
au ralenti, bruit variant avec la
charge

Vis de bride desserrées, chape
cassée ou fissure ; jeu de la
butée de débrayage

Moteur arrêté, contrôlez les couples de
serrage ; ouvrez la trappe de visite et
inspectez le carter à la recherche de
fissures et de traces de contact
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Symptôme Cause probable Contrôle / vérification

Gouttes d'huile à l'orifice de
drainage inférieur du carter

Fuite du joint spi arrière de
vilebrequin ou du joint d'arbre
primaire de boîte

Distinguez la couleur et l'odeur de l'huile
(moteur ou boîte) ; ouvrez la trappe et
observez si l'humidité se situe à l'avant ou
à l'arrière

Démarreur qui peine, denture
qui craque ou couronne de
volant usée

Logement de démarreur
usé/déformé, carter de
mauvaise profondeur, vis de
démarreur desserrées

Mesurez la profondeur d'engrènement et
le jeu entre pignon de démarreur et
couronne ; contrôlez la planéité de la
portée du logement

Passages de vitesses difficiles,
embrayage qui ne débraye pas
complètement

Portée de fourchette de
débrayage usée, surface du
cylindre concentrique
déformée

Mesurez la liberté de mouvement du
mécanisme de débrayage et le jeu de la
portée ; contrôlez la planéité de la
surface d'appui du cylindre

Instabilité du signal de régime,
code défaut avec limitation de
performance

Logement de capteur déformé
ou desserré ; entrefer capteur-
couronne altéré

Mesurez l'entrefer du capteur, recherchez
fissures/écrasements autour du
logement, visualisez le signal à
l'oscilloscope

Ouverture du plan de joint sur la
bride de boîte, traces de matage
autour des perçages

Couple insuffisant ou excessif,
démontages-remontages
répétés, amorce de fissure

Nettoyez les surfaces et contrôlez la
planéité à la règle et aux cales
d'épaisseur ; recherchez des marques
radiales autour des perçages

Vibrations en pleine charge,
bourdonnement variant avec le
régime

Perte de rigidité due à une
fissure ; dégradation
dynamique de l'alignement
liée aux supports

Effectuez un contrôle global incluant les
supports moteur et boîte ; corrélez la
vibration au régime et à la charge

Mesure du faux-rond au comparateur : le test qui clôt le débat
En cas de doute sur l'alignement, la seule méthode objective est la mesure au comparateur.
Deux composantes sont mesurées : le faux-rond radial (décalage du diamètre de centrage par
rapport à l'axe du vilebrequin) et le faux-rond axial / de face (perpendicularité de la face d'appui
de la boîte par rapport à l'axe du vilebrequin). Le comparateur est fixé au volant moteur ou à la
bride de vilebrequin par un pied magnétique, puis on lit la valeur en faisant tourner le vilebrequin
d'un tour complet à la main ; afin de ne pas fausser la mesure avec le jeu axial du vilebrequin, on
applique une légère pression axiale constante dans le même sens pendant toute la rotation. Si la
valeur totale au comparateur (TIR) dépasse la limite du constructeur, chercher à résoudre le
problème en remplaçant l'embrayage est une perte de temps.

Identifier l'origine d'une fuite d'huile
Une fuite d'huile provenant du carter a deux candidats : à l'avant, le joint spi arrière de vilebrequin
; à l'arrière, le joint d'arbre primaire de boîte. En pratique, on les distingue par la couleur et l'odeur
; pour trancher, on dépose la trappe de visite et on inspecte la zone à la lampe : le sens de
l'humidité et les traces de projection indiquent la source. Une mise à l'air de carter moteur
obstruée sollicite excessivement le joint arrière et peut provoquer des fuites répétées « alors que
le joint n'est pas en cause » ; ce point ne doit pas être négligé.
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Recherche de fissures et évaluation des surfaces
Sur un carter déposé, une fissure est le plus souvent invisible à l'œil nu. Après un nettoyage
soigné des surfaces, le contrôle par ressuage est la méthode la plus pratique ; sur les
applications critiques, la magnétoscopie est préférée pour la fonte. Il faut inspecter en particulier
les angles du logement de démarreur, les bossages de vissage, les bords des ouvertures PTO et
la zone de bride inférieure. Une trace d'ouverture de plan de joint est, même en l'absence de
fissure, un indice fort de perte de précontrainte des vis.

Étapes de remplacement / montage

⚠ ATTENTION —
Équipements de protection individuelle et sécurité : le risque principal de cette intervention est le
poids. Sur un véhicule industriel, une boîte de vitesses pèse plusieurs centaines de kilogrammes ; ne la
maintenez jamais en suspension avec des montages improvisés, utilisez un vérin de boîte ou un palan
de capacité adaptée ainsi qu'une sangle de sécurité. Si le véhicule doit être levé, l'usage de chandelles
est obligatoire. Coupez le contact, coupez le coupe-batterie, sécurisez le circuit de démarrage ; purgez
les réservoirs des circuits d'air. Portez un masque contre la poussière de garniture et ne soufflez jamais
cette poussière à l'air comprimé. Gants, lunettes de protection et chaussures de sécurité à coquille
sont obligatoires ; si la cabine doit être basculée, vérifiez le verrouillage de basculement.

Consignez le diagnostic et sécurisez le véhicule : notez par écrit les valeurs de faux-rond,
les fissures constatées et l'origine de la fuite. Ensuite : sol plat, frein de stationnement,
cales, coupe-batterie coupé ; mettez hors pression les circuits pneumatiques,
hydrauliques et électriques.

1

Déposez les organes périphériques en les repérant : démarreur, capteur de régime,
cylindre/fourchette de débrayage, colliers de faisceau, trappe de visite et, le cas échéant,
bouclier thermique. Repérez chaque connecteur et raccord, prenez des photos.

2

Soutenez et désaccouplez la boîte de vitesses : arrimez la boîte au vérin avec une sangle,
déposez l'arbre de transmission et les fixations de support, desserrez progressivement les
vis de bride ; reculez la boîte dans l'axe sans faire porter de charge latérale sur l'arbre
primaire.

3

Déposez le mécanisme d'embrayage et le volant moteur : desserrez les vis du
mécanisme en croix et progressivement ; utilisez un outil de centrage pour éviter la chute
du disque. Si le volant moteur doit être déposé, choisissez une méthode de levage
adaptée à son poids et protégez les filetages de la bride de vilebrequin.

4

Déposez le carter et évaluez la zone du joint arrière : desserrez les vis en croix, retirez le
carter dans l'axe sans forcer sur les logements de goupilles. Évaluez impérativement à ce
stade le joint spi arrière de vilebrequin et, le cas échéant, son support ; le remplacer tant
que l'accès est ouvert est la décision la plus judicieuse.

5
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

⚠ ATTENTION —
L'erreur la plus coûteuse : refermer sans mesurer l'alignement. Toute cette intervention se résume à
la réponse à une question : « les deux axes sont-ils sur la même ligne ? ». Un montage réalisé sans
comparateur relève au mieux de la chance. Un kit d'embrayage flambant neuf monté avec un faux-
rond hors tolérance revient avec la même panne au bout de quelques milliers de kilomètres, en
emportant cette fois aussi le joint d'arbre primaire et le palier pilote.

Nettoyez les surfaces du bloc et des brides : retirez les résidus de l'ancien joint avec un
grattoir non rayant, éliminez les traces d'huile et de graisse. N'utilisez pas de meulage
agressif sur une surface en aluminium. Nettoyez les perçages ; dans les trous borgnes, les
dépôts au fond faussent la lecture du couple.

6

Comparez point par point la pièce neuve : cercle de perçage, diamètre de centrage,
profondeur totale, position et angle du logement de démarreur, perçage de capteur,
orientation de l'orifice de drainage et ouverture PTO doivent être identiques à la pièce
déposée. À la moindre différence, ne montez pas et revérifiez la référence.

7

Contrôlez les goupilles et positionnez le carter : vérifiez que les goupilles de centrage sont
en bon état et bien serrées dans leurs logements ; un logement ovalisé ne garantit pas
l'alignement. Emboîtez le carter sur les goupilles, engagez les vis à la main puis serrez-les
au couple prescrit, en croix du centre vers l'extérieur et par paliers. Si le constructeur
prévoit une pâte à joint ou un joint, n'utilisez que le type et la quantité indiqués.

8

Mesurez l'alignement après le montage : en prenant la bride de vilebrequin comme
référence, remesurez au comparateur le faux-rond radial du diamètre de centrage et le
faux-rond de la face. Si la valeur est hors tolérance, déposez et réévaluez les surfaces et
les goupilles ; ne poursuivez pas en vous disant « ça finira bien par se placer ».

9

Montez le volant moteur, l'embrayage et les périphériques : posez les vis de volant
moteur selon l'ordre et le couple du constructeur (avec serrage angulaire si requis).
Alignez le disque avec l'outil de centrage et serrez le mécanisme en croix et par paliers.
Garnissez la butée de débrayage d'un peu de graisse, positionnez le démarreur et le
capteur avec le bon jeu.

10

Accouplez la boîte et effectuez les contrôles finaux : engagez la boîte dans l'axe sans
forcer, sans jamais faire avancer l'arbre primaire au marteau, et sans la laisser reposer de
tout son poids sur l'arbre primaire. Serrez les vis de bride au couple, remontez toutes les
connexions. Démarrez le moteur et écoutez le bruit au ralenti, vérifiez que l'embrayage
débraye complètement, puis répétez le contrôle des fuites et des couples après un court
essai routier.

11
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⚠ ATTENTION —
Ne portez jamais la boîte de vitesses par l'arbre primaire. C'est la deuxième erreur la plus fréquente
sur le terrain. Lorsque le vérin est descendu alors que la boîte n'est que partiellement engagée, tout le
poids repose sur l'arbre primaire et sur le moyeu du disque ; le moyeu se déforme définitivement et le
palier pilote est maté. La boîte doit rester soutenue jusqu'à ce que les plans de joint soient en contact
complet et que les vis soient serrées.

Serrer les vis en une seule passe et dans un ordre aléatoire : cela provoque l'ouverture du
plan de joint et le voilage du carter en fonte ; serrez toujours en croix et par paliers.

Couple excessif sur un carter en aluminium : première cause d'arrachement de filets et de
fissuration des bossages ; utilisez une clé dynamométrique.

Négliger les goupilles de centrage : un montage réalisé avec une goupille manquante, tordue
ou dont le logement est ovalisé ne garantit pas l'alignement.

Boucher l'orifice de drainage : un excès de pâte à joint obstrue le drainage inférieur ; le carter
accumule de l'huile et la garniture s'imprègne.

Ne pas remplacer le joint spi arrière de vilebrequin quand l'accès est ouvert : c'est la cause la
plus fréquente de devoir refaire le même travail ; la main-d'œuvre coûte plusieurs fois le prix
du joint.

Ne pas contrôler le jeu de denture du démarreur et l'entrefer du capteur : un carter mal
positionné use la couronne du volant moteur, et un capteur mal réglé génère des codes
défaut difficiles à diagnostiquer.

Remonter une vis usagée ou à usage unique : une vis arrivée en limite d'allongement ne
conserve plus sa précontrainte.

Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence typiques / générales pour les applications
de carter de volant moteur sur véhicules industriels. Elles varient selon la taille du carter, son
matériau, la classe des vis et le constructeur ; pour les valeurs exactes, le manuel d'atelier fait foi.

Paramètre
Plage de
référence
typique

Remarque

Faux-rond radial du diamètre de
centrage (TIR)

environ 0,10 –
0,30 mm

Proche de la limite haute sur les grands carters SAE ; en
cas de dépassement, évaluer goupilles et surfaces

Faux-rond axial de la face d'appui
de boîte (TIR)

environ 0,10 –
0,25 mm

Le jeu axial du vilebrequin doit être neutralisé pendant
la mesure

Défaut de planéité de la face de
bride

environ 0,05 –
0,15 mm

Un précontrôle est possible à la règle et aux cales
d'épaisseur

Jeu de denture pignon de
démarreur – couronne de volant

environ 0,3 – 1,0
mm

Spécifique à l'application ; à évaluer avec la
profondeur d'engrènement

Entrefer du capteur de régime environ 0,5 – 1,5
mm

Varie selon le type de capteur ; la valeur constructeur
fait foi
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Paramètre
Plage de
référence
typique

Remarque

Température de fonctionnement à
l'intérieur du carter

environ 80 –
200 °C

Les valeurs instantanées à la surface d'embrayage
sont plus élevées

État de l'orifice de drainage
inférieur

toujours ouvert
et propre

Un drainage obstrué est la cause silencieuse de
l'imprégnation des garnitures

Point d'assemblage Plage de couple typique Avertissement

Vis carter – bloc-moteur (M10) environ 45 – 70 Nm Serrez en croix, en deux passes au
minimum

Vis carter – bloc-moteur (M12) environ 85 – 120 Nm Sur carter aluminium, restez attentif
à la limite basse

Vis de bride boîte – carter (M14
– M16)

environ 150 – 250 Nm Varie sensiblement selon la classe
d'application

Vis de fixation du démarreur environ 40 – 70 Nm Un serrage excessif déforme la
portée du logement

Vis de trappe de visite et de tôle
de protection

environ 8 – 25 Nm Tôle fine ; serrez sans écraser

Vis de volant moteur valeur constructeur (le plus souvent
couple + angle)

Généralement à usage unique ; ne
les réutilisez pas

💡 ASTUCE —
Astuce de terrain : nettoyez réellement les surfaces avant toute mesure. Un fin résidu de joint resté sur
la bride ou une simple bavure génère un faux-rond fictif de l'ordre de 0,10 mm et condamne à la casse
un carter parfaitement sain. Répétez la mesure deux fois, à partir d'angles de départ différents ; si les
deux lectures ne concordent pas, le problème vient du montage de la mesure et non de la pièce.

Ouvrez la trappe de visite et vérifiez la présence éventuelle d'un film d'huile, de boue de
poussière de garniture ou de copeaux métalliques sur les parois internes.

Vérifiez le passage de l'orifice de drainage inférieur en y introduisant un fil fin ; nettoyez-le s'il
est obstrué.

Recherchez sur la portée du logement de démarreur des traces de matage, d'écrasement et
un épaulement d'usure ; contrôlez les angles du logement et les bossages de vissage par
ressuage.

Contrôlez le diamètre des goupilles de centrage et leur serrage dans le logement ; une
goupille qui sort facilement est suspecte.

Examinez les supports moteur et boîte lors de la même intervention ; un support fatigué
dégrade dynamiquement l'alignement.

Après le montage, recontrôlez les couples des vis de bride dans les premiers 500 – 1 000 km.
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Entretien et durée de vie

Le carter de volant moteur est dimensionné pour durer toute la vie du véhicule ; il ne fait l'objet
d'aucun remplacement périodique. Ce qui écourte sa durée de vie n'est pas l'usure mais trois
facteurs : un montage incorrect, des fuites négligées et les chocs. Si ces trois points sont
maîtrisés, le même carter survit au véhicule ; sinon, il part à la casse au bout de quelques
remplacements d'embrayage.

Profitez de chaque remplacement d'embrayage : nettoyage intérieur, recherche de fissures,
état des goupilles et mesure du faux-rond doivent faire partie intégrante d'une intervention
d'embrayage.

Ne tardez pas sur les fuites : une fuite du joint spi arrière de vilebrequin ou du joint d'arbre
primaire imprègne la garniture, réduit la durée de vie de l'embrayage et laisse des dépôts
permanents dans le carter.

Contrôlez la mise à l'air du carter moteur : une mise à l'air obstruée augmente la pression
dans le carter et sollicite le joint arrière ; même après remplacement du joint, la fuite se
reproduit.

Maintenez l'orifice de drainage ouvert : c'est un contrôle de quelques secondes en entretien ;
l'oublier se paie au prix d'un kit d'embrayage complet.

Surveillez les habitudes de conduite : faire patiner longuement l'embrayage au démarrage
élève fortement la température à l'intérieur du carter ; la chaleur fatigue à la fois la garniture
et les éléments d'étanchéité environnants.

Protégez le carter des chocs par le bas : en usage chantier et tout-terrain, une tôle de
protection inférieure évite en grande partie les ruptures de bride dues aux impacts de pierres.

Évaluez les supports et fixations, et documentez : un support fatigué génère une perte
d'alignement dynamique ; consignez les valeurs de faux-rond mesurées dans le dossier du
véhicule et comparez-les lors de la prochaine intervention.

Dans une flotte bien gérée, le carter de volant moteur ne fait presque jamais parler de lui — et
c'est précisément la preuve que le travail a été bien fait. À l'inverse, si la réclamation «
l'embrayage a encore lâché » se répète, la réponse ne se trouve la plupart du temps pas dans
les pièces remplacées, mais dans ce carter en fonte qui les porte.

Questions fréquentes

Carter de volant moteur et cloche d'embrayage, est-ce la même chose ?
Oui, ce sont des appellations différentes utilisées sur le terrain pour la même pièce. « Carter de
volant moteur », « cloche d'embrayage » et leurs équivalents anglais « flywheel housing / bell
housing » désignent le corps en fonte situé entre le moteur et la boîte de vitesses, qui renferme le
volant moteur et l'embrayage. Dans certains catalogues, le fait d'insister sur le côté moteur («
carter ») ou sur le côté boîte (« cloche ») peut prêter à confusion ; la solution la plus sûre reste de
vérifier la référence OE avant de commander.
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Il y a une fissure ; peut-on la réparer par soudure ?
L'approche générale consiste à éviter la réparation par soudure sur un corps porteur qui sert de
référence d'alignement. La soudure de la fonte exige une procédure spécifique, un préchauffage
et un refroidissement contrôlé ; même si le résultat paraît réussi, la déformation thermique peut
altérer le diamètre de centrage et la planéité des faces. Sur une chape non critique, une
réparation reste envisageable après évaluation par un spécialiste ; en revanche, pour les fissures
touchant une bride, un logement de goupille ou le diamètre de centrage, le remplacement de la
pièce est la bonne décision.

J'ai monté un embrayage neuf mais il est déjà usé ; le carter peut-il en être la cause ?
Oui ; c'est l'une des causes les plus souvent négligées des défaillances précoces et répétées
d'embrayage. Si le diamètre de centrage est décalé, le disque est sollicité à chaque tour et s'use
d'un seul côté. Examinez le motif d'usure du disque : si l'usure est concentrée d'un côté ou si le
moyeu présente des traces de matage, la suspicion d'un défaut d'alignement est forte. Pour
trancher, il faut mesurer le faux-rond au comparateur.

De l'huile goutte de l'orifice inférieur du carter ; quel joint est en cause ?
Il y a deux candidats : le joint spi arrière de vilebrequin et le joint d'arbre primaire de boîte. Pour
les distinguer, on ouvre la trappe de visite et on observe de quel côté provient l'humidité ; la
couleur et l'odeur de l'huile aident également. En cas de fuite du joint arrière de vilebrequin,
contrôlez aussi la mise à l'air du carter moteur, car une mise à l'air obstruée détériore le joint de
manière répétée.

Faut-il obligatoirement déposer la boîte de vitesses pour remplacer uniquement le
carter ?
En pratique, oui. Le carter se trouvant entre le bloc-moteur et la boîte de vitesses, l'accès n'est
possible qu'après désaccouplement de la boîte. C'est pourquoi, lors de la planification de
l'intervention, évaluer en même temps le kit d'embrayage, la butée de débrayage, le joint spi
arrière de vilebrequin et le joint d'arbre primaire est l'approche la plus rationnelle pour ne pas
avoir à démonter une seconde fois.

Que signifient les désignations SAE 1, SAE 2 ?
Ce sont les dimensions d'interface de carter définies par la norme SAE J617 ; elles décrivent le
cercle de perçage côté bloc et le diamètre de centrage. Plus le chiffre est petit, plus l'interface est
grande. Grâce à cette norme, différentes boîtes de vitesses ou unités de puissance peuvent être
accouplées à un même moteur ; toutefois, la compatibilité de l'interface ne garantit pas à elle
seule que la pièce convienne au véhicule — la profondeur, le logement de démarreur et la
position du capteur doivent également correspondre.

Un carter en aluminium est-il désavantagé par rapport à la fonte ?
Pas dans son application propre. Les carters en aluminium apportent un gain de poids et sont
conçus avec la rigidité calculée pour le véhicule concerné. Leur inconvénient est une faible
tolérance aux erreurs d'intervention : couple excessif, montage sur surface sale et alignement
forcé se transforment beaucoup plus vite en dommages sur l'aluminium. Avec un couple correct
et un montage propre, aucun problème de durée de vie n'est à craindre.
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À quelle fréquence dois-je contrôler les vis du carter ?
En usage normal, aucune périodicité particulière n'est nécessaire ; il est toutefois recommandé
de vérifier les couples lors de la première visite de contrôle suivant un démontage-remontage.
En usage chantier, tout-terrain et fortement vibratoire, un contrôle visuel du desserrage et des
traces d'ouverture de plan de joint est utile lors des entretiens périodiques. Si un bruit métallique
nouveau apparaît dans cette zone, effectuez le contrôle sans attendre l'échéance.

Le carter de volant moteur est une pièce de référence dont on n'entend plus jamais parler
lorsqu'elle est correctement choisie et correctement montée, mais qui, en cas d'erreur, emporte
l'une après l'autre toutes les pièces situées en aval. La gamme de carters de volant moteur /
cloches d'embrayage VADEN ORIGINAL figure au catalogue, en stock, avec des correspondances
établies selon les références OE pour les applications de véhicules industriels ; déterminer la
bonne référence à partir des informations de moteur, de châssis et de boîte de vitesses de votre
véhicule, et ajouter à la même liste les joints, goupilles et vis lors de la planification de
l'intervention d'embrayage, est le chemin le plus court pour ne pas refaire deux fois le même
travail sur le terrain.

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


