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Culbuteur et axe de culbuteurs
: pannes, dépose, réglage
Diagnostiquer le cliquetis, mesurer le jeu bague-axe, déposer et remonter au
couple, régler les soupapes et entretenir le kit sur moteur poids lourd.
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Sur un poids lourd, le premier mécanisme visible dès l'ouverture du cache-culbuteurs est
l'ensemble des culbuteurs ; c'est aussi la zone dont on parle le plus en atelier, sous l'appellation
de "cliquetis". Un moteur qui claque à froid et se tait une fois chaud, et un moteur dont le bruit se
durcit à mesure que le régime monte, désignent deux défauts totalement différents dans la
même zone. Partir du bruit pour aller directement au réglage des soupapes est une habitude
répandue, mais le réglage du jeu corrige le plus souvent le symptôme, pas la cause. Ce guide
explique, dans le langage du technicien d'atelier, le rôle de l'ensemble, quel symptôme désigne
quel composant, l'ordre correct de dépose et de serrage, ainsi que les habitudes d'entretien qui
déterminent sa durée de vie.

💡 ASTUCE — Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN, sur la base de la pratique
d'atelier en mécanique moteur poids lourd et de la documentation des constructeurs d'origine. Les
valeurs indiquées ici ont un caractère de référence générale ; pour les données précises telles que le
jeu aux soupapes, le couple de serrage et la tolérance de bague, le manuel d'entretien OE à jour
correspondant au code moteur ou au code châssis du véhicule fait foi. Dernière mise à jour : juillet
2026.

Qu'est-ce que le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe ? Rôle et
principe de fonctionnement

Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe est l'ensemble complet de distribution qui transmet le
mouvement issu de l'arbre à cames — via la tige de culbuteur ou par contact direct — à la
soupape ou au pont d'injecteur ; il se compose de leviers oscillants travaillant typiquement
avec un rapport de levier compris entre 1,4:1 et 1,8:1, de l'axe qui les porte, des bagues, des vis
de réglage et des éléments de fixation. Le réglage du jeu aux soupapes s'effectue également
par cet ensemble, généralement dans une plage de 0,2 à 0,8 mm sur les moteurs diesel poids
lourd.

Ce même groupe de pièces porte plusieurs noms en atelier et dans les catalogues : culbuteur,
levier oscillant, rocker arm, axe de culbuteurs, arbre de culbuteurs, ensemble de culbuteurs et,
dans les versions complètes, kit d'axe. Quel que soit le nom employé pour la recherche, le critère
de sélection ne change pas : le code moteur et la référence OE.

Le principe de fonctionnement repose sur une logique de levier. La came de l'arbre à cames
pousse vers le haut une extrémité du levier oscillant par l'intermédiaire du poussoir et de la tige
de culbuteur ; le levier pivote autour de son centre de rotation sur l'axe et, à l'autre extrémité, la
vis de réglage ou le galet appuie sur la queue de soupape ou sur le pont de soupapes pour
ouvrir celle-ci. La course réduite du profil de came se traduit, grâce au rapport de levier, par une
levée plus importante côté soupape ; lorsque le talon de came revient, le ressort referme la
soupape. Ce cycle se répétant plusieurs centaines de fois par minute même au ralenti,
l'ensemble des culbuteurs travaille en permanence sous charge pulsée.

Sur les diesels poids lourd, l'ensemble des culbuteurs ne sert pas uniquement à ouvrir les
soupapes. Dans l'architecture à injecteur-pompe (unit injector), un levier oscillant distinct
actionne le plongeur haute pression de l'injecteur ; sur les moteurs équipés d'un frein moteur, un
mécanisme supplémentaire monté sur le culbuteur d'échappement assure la fonction de
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décompression. C'est pourquoi trois, voire quatre leviers aux fonctions différentes peuvent se
trouver côte à côte sur le même axe, sans être interchangeables.

Comment fonctionne la lubrification sur l'axe ?
Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe est raccordé au circuit de lubrification sous pression du
moteur. L'huile passe du canal de la culasse au support d'axe, entre ensuite dans le perçage axial
situé à l'intérieur de l'axe et se répartit sur la surface des bagues par les perçages radiaux placés
au droit de chaque palier de levier. La conséquence pratique est la suivante : un problème de
lubrification dans la zone des culbuteurs ne signifie presque jamais "absence d'huile" ; il traduit
généralement un perçage obstrué, un axe monté à l'envers ou une pression d'huile insuffisante
au ralenti chaud.

Différence entre levier à galet et levier à patin
Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe est produit selon deux architectures de contact
fondamentales. Sur les leviers à patin, le contact avec la soupape ou le pont se fait par
frottement de glissement sur une surface sphérique trempée ; c'est simple et robuste, mais très
dépendant du film d'huile. Sur les leviers à galet, le contact s'établit par roulement sur un galet
monté sur cage à aiguilles ; les pertes par frottement sont faibles et des profils de came plus
agressifs deviennent possibles, mais le palier de galet est sensible à une huile encrassée. Il n'est
pas possible de monter l'un à la place de l'autre : la hauteur du levier et le profil de came sont
conçus ensemble.

Composants et éléments auxiliaires

Levier oscillant (culbuteur) : corps en acier forgé ou en fonte à graphite sphéroïdal ;
géométries différentes pour l'admission, l'échappement et l'injecteur.

Axe de culbuteurs (arbre de culbuteurs) : arbre en acier trempé et creux ; il fait office de
canal de distribution d'huile.

Bague (coussinet) : douille en bronze ou en composite emmanchée dans le corps du levier ;
c'est là que l'usure commence.

Vis de réglage et contre-écrou : élément par lequel le jeu aux soupapes est réglé.

Galet et cage à aiguilles : contact avec la came ou le pont sur les leviers à galet.

Supports d'axe (pieds de pont) et vis : éléments fixant l'axe sur la culasse, serrés à l'angle
dans la plupart des applications.

Ressorts, rondelles d'écartement et circlips : éléments maintenant la position axiale des
leviers sur l'axe.

Pont de soupapes (traverse) et pion de guidage : répartit le mouvement sur deux soupapes
sur les culasses multisoupapes.

Correspondance entre familles de moteurs poids lourd et architecture de l'ensemble culbuteurs (exemple
d'application ; non contractuel, à vérifier dans le catalogue OE)

Famille de moteurs
(exemple
d'application)

Architecture de distribution
Nombre de leviers sur l'axe
(par cylindre)

Note d'entretien caractéristique
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Famille de moteurs
(exemple
d'application)

Architecture de distribution
Nombre de leviers sur l'axe
(par cylindre)

Note d'entretien caractéristique

Mercedes-Benz OM
457 / OM 470 / OM
471

Arbre à cames en tête,
levier de soupape + levier
d'injecteur

2–3 (admission,
échappement,
injecteur/frein moteur)

Le levier d'injecteur possède
sa propre valeur de réglage

Volvo D11 / D13 Arbre à cames en tête,
levier d'échappement à
frein moteur intégré

3 (admission,
échappement,
injecteur)

Le mécanisme de frein
moteur se trouve sur le levier
d'échappement

MAN D20 / D26 Arbre à cames en tête,
support séparé par
cylindre

2–3 Les vis de support sont le plus
souvent serrées à l'angle

DAF MX-11 / MX-13 Arbre à cames en tête,
common rail

2 (admission,
échappement) +
équipement de frein
moteur

Le rapport de levier et les
valeurs de jeu varient selon la
norme d'émission

Scania DC13 Arbre à cames en tête,
injecteur-pompe ou
common rail

2–3 Sur les versions à injecteur-
pompe, le levier d'injecteur
supporte une charge élevée

Iveco Cursor 9 / 11 / 13 Arbre à cames en tête,
levier à galet

2 Le palier de galet est sensible
à la propreté de l'huile

Diesels poids lourd
classiques à arbre à
cames latéral

À tiges de culbuteurs,
leviers alignés sur un axe
commun

2 La rectitude des tiges de
culbuteurs se contrôle
séparément

⚠ ATTENTION — Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe diffère, même au sein d'une même famille de
moteurs, selon la norme d'émission (Euro 5 / Euro 6), l'équipement de frein moteur et l'architecture
d'injection. Le levier d'admission et le levier d'échappement, bien que d'aspect extérieur similaire,
présentent un rapport de levier et une surface de contact différents. Ne choisissez pas la pièce
uniquement d'après le modèle du véhicule ; vérifiez avec le code moteur, l'année de production et, si
possible, la référence OE inscrite sur l'ancien levier ou l'ancien axe. Sur un moteur équipé d'un levier
inadapté, la plage de réglage du jeu aux soupapes n'est pas respectée et le mécanisme
s'endommage dès les cent premières heures.

Comment reconnaître une défaillance du culbuteur & levier
oscillant / kit d'axe ?

Les défaillances du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe se manifestent presque toujours d'abord
par le bruit, puis se répercutent sur les données de performance. L'erreur la plus fréquente en
atelier consiste à attribuer tout cliquetis au jeu aux soupapes ; or l'augmentation spontanée du
jeu est le plus souvent la conséquence de l'usure d'une bague, de l'extrémité d'une vis de réglage
ou d'un pont. Le tableau ci-dessous met en correspondance les symptômes observés, les causes
probables et les méthodes de vérification.
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Symptômes de défaillance du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe, causes probables et méthodes de
vérification

Symptôme Cause probable Contrôle / Vérification

Cliquetis métallique marqué à
froid, s'atténuant lorsque le
moteur monte en température

Jeu aux soupapes hors
tolérance ; contre-écrou de la
vis de réglage desserré

Mesure au jeu de cales moteur froid
selon la procédure constructeur ;
contrôle du couple du contre-écrou

Cognement non rythmé qui se
durcit à mesure que le régime
monte

Jeu excessif entre la bague du
levier et l'axe

Perception du jeu en faisant bouger le
levier radialement à la main ; mesure
au comparateur, contrôle du diamètre
de l'axe au micromètre

Perte de puissance sur un
cylindre, ralenti irrégulier, bruit
pulsé à l'échappement

Extrémité de la vis de réglage
ou pont de soupapes usé ;
contact du levier dégradé

Comparaison des mesures de jeu
entre cylindres ; examen du pont et de
l'extrémité de vis à la loupe

Cratérisation, rugosité ou
coloration bleue due à la chaleur
sur la surface du levier à
l'ouverture du cache

Rupture du film d'huile, perçage
d'huile obstrué ou pression
d'huile faible au ralenti chaud

Contrôle de la perméabilité des
perçages d'huile de l'axe à l'air
comprimé ; mesure de la pression
d'huile au ralenti chaud

Baisse d'efficacité du frein moteur,
cognement à l'enclenchement du
frein

Usure ou dérive de réglage sur
le levier d'échappement
portant le mécanisme de frein
moteur

Contrôle de la valeur de réglage du
frein moteur selon sa procédure
propre ; observation de la liberté du
mécanisme

Copeaux métalliques brillants ou
particules couleur bronze dans le
carter d'huile

Le matériau de bague ou le
palier de galet commence à se
désagréger

Découpe et examen du corps de filtre
lors de la vidange ; ouverture du cache
et inspection de tous les leviers

Réouverture du jeu peu de temps
après un réglage

L'usure se poursuit ; logement
de tige de culbuteur ou portée
sphérique du levier creusé

Nouvelle mesure quelques centaines
de kilomètres après le réglage ;
examen des extrémités des tiges de
culbuteurs

Fuite d'huile à proximité de l'axe,
humidité sur la ligne du joint de
cache

Desserrage des vis de support
d'axe, défaut de planéité du
cache

Contrôle des couples des vis de
support ; contrôle de la surface du
cache à la règle et au jeu de cales

Cognement sec dans la zone du
levier d'injecteur (moteurs à
injecteur-pompe)

Réglage du levier d'injecteur
dérivé ou portée sphérique du
levier usée

Contrôle du réglage du levier
d'injecteur selon sa procédure propre ;
mesure de l'extrémité du levier

Diagnostic du jeu à la cale d'épaisseur
Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe se diagnostique d'abord par la mesure du jeu aux
soupapes, réalisée moteur froid et selon l'ordre de cycle indiqué par le constructeur. La valeur de
diagnostic tient moins à la mesure d'un seul cylindre qu'à la dispersion entre les cylindres : si
tous se sont ouverts dans les mêmes proportions, il s'agit d'une usure normale ; si un seul levier
s'écarte nettement, sa bague, sa vis ou son pont sont suspects. La lame de la cale doit entrer
parallèlement à la surface de contact et passer avec un léger frottement ; une sensation
d'entrée forcée ou de flottement traduit une erreur de mesure.
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Mesure du jeu entre bague et axe
Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe présente son véritable couple d'usure entre la bague du
levier et l'axe. En diagnostic d'atelier, on fait bouger le levier radialement à la main, cache ouvert ;
un mouvement perceptible indique déjà un dépassement de limite. L'évaluation précise s'obtient
en mesurant le diamètre de l'axe au micromètre et le diamètre intérieur de la bague au
comparateur d'alésage, puis en calculant la différence. L'usure locale (marche d'escalier) qui se
forme sur les portées de leviers de l'axe apparaît à la mesure alors même qu'elle reste invisible à
l'œil ; c'est pourquoi remplacer uniquement le levier en conservant un axe usé constitue une
erreur de diagnostic fréquente.

Vérification du circuit de lubrification
Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe présentant une usure récurrente impose d'étendre le
diagnostic jusqu'au circuit d'huile. Axe déposé, les perçages d'huile axiaux et radiaux se
contrôlent à l'air comprimé ; la calamine et les boues d'huile s'y accumulent. Sur le moteur, c'est
la pression d'huile mesurée au ralenti chaud qui est déterminante ; une pression limite se
manifeste en premier sur le groupe des culbuteurs, consommateur le plus éloigné. Découvrir
qu'un intervalle de vidange allongé est la véritable cause de leviers usés est l'une des situations
les plus courantes en atelier.

Comment remplacer le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe ?
Étape par étape

⚠ ATTENTION — La dépose du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe ne se fait pas sur un moteur chaud.
Les équipements de protection individuelle sont indispensables : lunettes résistantes aux chocs, gants
résistants aux huiles, vêtement de travail et chaussures antidérapantes. Attendez le refroidissement du
moteur et de l'échappement, immobilisez le véhicule, coupez le coupe-batterie ou débranchez la
borne négative. Sur les leviers équipés d'un frein moteur, le mécanisme contient des éléments à ressort
qui peuvent se détendre de manière incontrôlée pendant la dépose. Avant de déposer le cache,
assurez-vous que la zone de travail est propre — un seul écrou tombé sur la culasse peut descendre
jusqu'à l'intérieur du moteur.

Immobilisez le véhicule et laissez refroidir le moteur : serrez le frein de stationnement,
calez les roues, arrêtez le moteur et attendez son refroidissement. Débranchez la borne
négative de la batterie. Sur les applications nécessitant la bascule de la cabine, engagez
impérativement le verrou de sécurité de basculement.

1

Dégagez l'accès et déposez le cache : déposez le cache supérieur du moteur, les
tubulures d'air, les chemins de câbles et, si nécessaire, les connecteurs d'injecteurs en les
repérant. Desserrez progressivement les vis du cache-culbuteurs de l'extérieur vers
l'intérieur, puis essuyez la zone avec un chiffon propre une fois le cache ouvert ; les boues
d'huile faussent aussi bien la mesure que le montage. Le joint de cache est à usage
unique dans la plupart des applications.

2
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Relevez les mesures avant la dépose : notez les jeux aux soupapes existants cylindre par
cylindre. Ce relevé est le moyen le plus rapide de savoir si le défaut concerne un seul levier
ou traduit une usure générale, et il sert de référence pour la comparaison après montage.

3

Desserrez progressivement les vis de support d'axe : desserrez les vis non pas en une fois,
mais en plusieurs passes et de manière symétrique, de l'intérieur vers l'extérieur. Les
ressorts de soupapes poussant l'axe vers le haut, un desserrage rapide en un seul point
peut fausser l'axe ou fissurer le support.

4

Déposez l'ensemble de l'axe d'un seul tenant et repérez-le : l'axe, les leviers et les
supports doivent si possible être déposés ensemble ; chaque levier doit être repéré avec
son numéro de cylindre et son affectation admission/échappement, puis rangé dans un
plateau en respectant l'ordre. Si les positions sont interverties, les surfaces de contact
rodées ne correspondent plus.

5

Contrôlez les tiges de culbuteurs et les ponts : contrôlez la rectitude des tiges de
culbuteurs en les faisant rouler sur une surface plane et examinez visuellement leurs
rotules d'extrémité. Vérifiez l'absence de cratérisation sur les ponts de soupapes et d'usure
sur le pion de guidage ; si le culbuteur est remplacé mais qu'un pont usé est conservé, le
bruit revient rapidement.

6

Évaluez l'ensemble déposé par la mesure : mesurez le diamètre de l'axe au niveau des
portées de leviers et le diamètre intérieur des bagues au comparateur. En présence de
cratérisation sur la surface de contact du levier, de creusement à l'extrémité de la vis de
réglage, de dureté de rotation ou de coloration thermique du galet, la pièce est remplacée
; si l'usure touche plusieurs leviers, le remplacement complet du kit est la bonne décision.

7

Préparez le kit neuf en le lubrifiant : vérifiez que les perçages d'huile de l'axe neuf sont
dégagés et exempts de bavures ; appliquez de l'huile moteur propre ou la pâte de
montage préconisée par le fabricant sur l'axe, les bagues et les surfaces de contact. Un
montage à sec laisse des rayures définitives dès les premières secondes.

8

Mettez l'axe en place en respectant son orientation : les perçages d'huile et le pion de
positionnement n'autorisent qu'un seul sens correct ; un axe monté à l'envers déverse
l'huile à l'intérieur du cache au lieu de l'amener aux bagues. Vérifiez visuellement que les
tiges de culbuteurs sont bien engagées dans leurs logements et que les leviers sont
centrés sur le pont.

9

Serrez dans l'ordre et au couple corrects : serrez les vis de support dans l'ordre indiqué
par le constructeur, de l'intérieur vers l'extérieur et en deux passes au minimum ; sur de
nombreux moteurs poids lourd, la dernière passe est un serrage à l'angle (couple +
degrés) et ces vis peuvent être à usage unique. Les exigences d'exactitude et
d'étalonnage des outils de serrage sont définies par la famille de normes ISO 6789 ; vérifiez
la validité de l'étalonnage de la clé que vous utilisez.

10
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Quelles sont les erreurs fréquentes lors du remplacement du
culbuteur & levier oscillant / kit d'axe ?

⚠ ATTENTION — Lors du montage du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe, l'erreur la plus coûteuse
consiste à réutiliser un axe usé avec des leviers neufs. Lorsqu'une bague neuve vient se poser sur un
axe présentant une marche d'escalier, la surface de contact est chargée ponctuellement et le jeu
réapparaît dès les premiers milliers de kilomètres. Le levier et l'axe forment un couple de travail ; si l'un
est remplacé, l'autre doit impérativement être mesuré et, s'il est à la limite, remplacé en même temps.

⚠ ATTENTION — Régler le jeu aux soupapes sur un moteur chaud ou dans une position de cycle
erronée rend le réglage totalement dénué de sens. La dilatation thermique du métal fausse la mesure ;
un levier mesuré dans une position incorrecte ne repose pas sur le talon de came mais sur la rampe.
Dans les deux cas, le jeu est correct sur le papier et faux sur le moteur. Le réglage doit impérativement
être effectué dans les conditions de température indiquées par le constructeur et selon l'ordre de
cycle.

Intervertir la position des leviers : lorsqu'une surface de contact rodée se retrouve sur une
autre soupape, une usure accélérée démarre ; le repérage ne doit pas être négligé lors de la
dépose.

Monter le levier d'admission à la place de celui d'échappement : malgré un aspect extérieur
similaire, le rapport de levier et la géométrie de contact diffèrent ; la plage de réglage n'est
plus respectée.

Serrer les vis de support en une seule fois : un serrage asymétrique contre la résistance des
ressorts de soupapes fausse l'axe et crée un risque de fissure sur le support.

Sauter la procédure de serrage à l'angle : des vis serrées selon la logique du "à peu près le
même couple" se desserrent avec le temps ; réutiliser une vis à usage unique comporte le
même risque.

Montage à sec ou à l'envers : un axe mis en service sans lubrification se raye dès les
premières secondes ; sur un axe monté à l'envers, les perçages d'huile manquent leur cible.

Ignorer le pont, la tige de culbuteur et l'extrémité de soupape : la chaîne d'usure ne se limite
pas au culbuteur ; le bruit revient rapidement.

Serrer le contre-écrou sans maintenir la vis de réglage : la vis tourne, le réglage dérive et la
mesure est perdue.

Remplacer uniquement la pièce sans chercher la cause racine : si une pression d'huile faible
ou un intervalle de vidange allongé persiste, le kit neuf connaîtra la même durée de vie.

Réglez le jeu aux soupapes et refermez : réglez les jeux moteur froid, selon l'ordre de cycle
du constructeur ; en serrant le contre-écrou, vérifiez à la cale que le réglage n'a pas dérivé.
Remontez le cache avec un joint neuf, démarrez le moteur et surveillez le bruit et la
pression d'huile au ralenti, puis contrôlez à nouveau les valeurs après un court essai
routier.

11
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Valeurs techniques et points de contrôle du culbuteur & levier
oscillant / kit d'axe

Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe fait l'objet des valeurs ci-dessous, qui sont des plages de
référence générales fréquemment rencontrées sur les moteurs diesel poids lourd. La famille de
moteurs, la norme d'émission, l'équipement de frein moteur et l'année de production modifient
sensiblement ces plages ; pour les données précises, le manuel d'entretien à jour propre au code
moteur fait foi. Le matériau du corps de levier et de l'axe relève généralement de la classe des
aciers de traitement (famille de normes EN 10083) ou de la fonte à graphite sphéroïdal à haute
résistance (famille de normes EN 1563) ; la rugosité des surfaces de contact s'exprime quant à
elle selon les définitions de l'ISO 4287. Ces correspondances normatives décrivent une classe de
matériau et n'engagent pas une pièce déterminée — les données précises de matériau et d'état
de surface doivent être vérifiées dans le catalogue OE concerné.

Valeurs techniques du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe (référence générale)

Paramètre Plage typique (référence générale) Note

Jeu aux soupapes — admission
(moteur froid)

0,20–0,50 mm Propre au code moteur ; la mesure se
fait selon l'ordre de cycle

Jeu aux soupapes —
échappement (moteur froid)

0,40–0,80 mm Le côté échappement est plus
important en raison de la dilatation
thermique

Valeur de réglage du levier
d'injecteur (moteurs à injecteur-
pompe)

Procédure distincte ;
généralement basée sur la
précharge ou la course

À ne pas confondre avec le jeu aux
soupapes

Rapport de levier (rocker ratio) Environ 1,4:1 – 1,8:1 Conçu conjointement avec le profil
de came ; non modifiable

Jeu radial bague de levier – axe
(à neuf)

Environ 0,02–0,08 mm La limite d'usure est généralement
nettement supérieure ; à relever dans
le manuel

Tolérance d'usure locale (marche
d'escalier) sur l'axe

Aucune marche mesurable
admise

En présence d'une marche, l'axe est
remplacé

Pression d'huile moteur au ralenti
chaud

Environ 1,0–2,5 bar (15–36 psi) En dessous, le groupe des culbuteurs
est la première zone affectée

Pression d'huile moteur au
régime nominal

Environ 3,0–5,5 bar (44–80 psi) Dépend de la viscosité et de la
température de l'huile

Température de fonctionnement
sous le cache-culbuteurs

Environ 90–130 °C Détermine la limite de rupture du film
d'huile

Extrémité de vis de réglage /
surface de contact du pont

Cratérisation et brunissage non
admis

En présence d'un creusement visible,
la pièce est remplacée

Plages de couple des éléments de fixation du culbuteur & levier oscillant / kit d'axe (référence générale ; la valeur
exacte figure dans le manuel d'entretien OE)
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Point de fixation
Plage de couple typique
(référence générale)

Note d'application

Vis de support d'axe (pied de
pont de culbuteurs)

40–90 Nm + passe
angulaire

Serrage progressif et symétrique ; à usage
unique dans de nombreuses applications

Contre-écrou de vis de réglage 20–50 Nm Serrage en maintenant la vis ; le jeu est ensuite
vérifié à nouveau

Vis de cache-culbuteurs 8–25 Nm De l'intérieur vers l'extérieur, progressivement ;
un serrage excessif écrase le joint

Pion de guidage / élément de
fixation du pont de soupapes

Propre à l'application Certains moteurs disposent d'une procédure
de réglage distincte

💡 ASTUCE — Les valeurs de couple ne constituent qu'une plage indicative. Sur un même moteur,
différents supports peuvent être serrés à des couples différents et, sur les vis à passe angulaire, la
tension finale n'est pas déterminée par le couple mais par l'angle de rotation ; "atteindre le couple" ne
suffit donc pas à lui seul. Utilisez une clé dynamométrique dont l'étalonnage est en cours de validité
ainsi qu'un mesureur d'angle ; en pratique, le manuel d'entretien à jour du constructeur du véhicule,
propre au code moteur, fait foi.

Les jeux aux soupapes sont-ils homogènes entre les cylindres, ou un seul levier s'écarte-t-il ?

Perçoit-on un jeu radial en faisant bouger les leviers à la main sur l'axe ?

Observe-t-on une marche d'escalier, des rayures ou une coloration thermique sur les portées
de leviers de l'axe ?

Les perçages d'huile axiaux et radiaux de l'axe sont-ils dégagés, y a-t-il un dépôt de calamine
?

Les surfaces de contact de l'extrémité de vis de réglage, du galet et du pont de soupapes
sont-elles cratérisées ?

Les tiges de culbuteurs sont-elles droites, leurs rotules d'extrémité sont-elles saines ?

Les vis de support présentent-elles des traces de desserrage, un allongement ou des filets
endommagés ?

La pression d'huile au ralenti chaud se situe-t-elle dans la plage attendue ; observe-t-on des
particules couleur bronze ou métalliques brillantes dans le filtre à huile et le carter ?

Comment entretenir le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe et
prolonger sa durée de vie ?

Le culbuteur & levier oscillant / kit d'axe ne fait l'objet d'aucune périodicité de remplacement fixe ;
trois éléments déterminent sa durée de vie : la propreté de l'huile, la continuité de la pression
d'huile et la réalisation périodique du réglage des soupapes. Un ensemble régulièrement
entretenu peut fonctionner sans incident pendant toute la durée de vie principale du moteur. À
l'inverse, un intervalle de vidange allongé et un réglage de soupapes manqué accélèrent l'usure :
plus le jeu augmente, plus les chocs s'intensifient ; plus les chocs s'intensifient, plus la bague
s'use vite, et le processus s'entretient de lui-même.
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Rigueur sur l'huile et le filtre à huile : le groupe des culbuteurs est l'un des consommateurs les
plus éloignés du circuit d'huile ; une huile encrassée et dont la viscosité a chuté y produit ses
premiers effets. La périodicité du constructeur ne doit pas être dépassée.

Viscosité correcte et huile homologuée OE : sortir de la spécification figurant sur la liste
d'homologation du constructeur du moteur peut provoquer la rupture du film d'huile au ralenti
chaud.

Effectuer le réglage des soupapes périodiquement : le réglage n'est pas seulement une
opération de suppression du bruit, c'est un entretien préventif. Un jeu correct limite la charge
pulsée et prolonge la durée de vie du levier comme de la soupape.

Consigner les mesures lors du réglage : enregistrer les valeurs mesurées à chaque entretien
révèle précocement la tendance d'usure ; un levier qui dévie brusquement est détecté avant
la panne.

Surveiller la pression d'huile : une chute de pression au ralenti chaud est l'avertissement à
prendre en compte avant même l'apparition d'un bruit dans la zone des culbuteurs.

Effectuer un contrôle complet cache ouvert : si le cache est déjà déposé, les ponts, les tiges
de culbuteurs et le plan de joint doivent également être inspectés ; rouvrir le cache une
seconde fois revient à refaire toute la main-d'œuvre.

Ne pas solliciter le moteur à froid : un régime élevé avant la montée en température de l'huile
augmente la charge pulsée au moment où le film est le plus fragile.

Dans les exploitations de flotte, l'approche la plus efficace consiste à planifier le groupe des
culbuteurs non pas pièce par pièce, mais comme un ensemble de travail. Évaluer conjointement
le levier, l'axe, la bague, la vis de réglage et, si nécessaire, les ponts de soupapes lorsque le cache
est ouvert revient bien moins cher que d'immobiliser le véhicule une seconde fois à l'atelier
quelques mois plus tard.

Questions fréquentes

Peut-on rouler avec un cliquetis de culbuteur ?
C'est possible sur une courte distance et à faible charge, mais poursuivre la route sans avoir
identifié l'origine du bruit n'est pas la bonne approche. Alors qu'un simple écart de jeu se corrige
par un réglage, une usure de bague avancée ou une vis de réglage cassée peuvent provoquer
des dommages bien plus lourds, y compris un contact soupape-piston. Dès qu'un cliquetis est
perçu, le cache doit être ouvert et le jeu aux soupapes mesuré dans les meilleurs délais.

L'axe de culbuteurs et le levier oscillant peuvent-ils être remplacés séparément ?
Techniquement, ils peuvent être vendus séparément, mais ils doivent être évalués ensemble. La
bague du levier et l'axe forment un couple de travail ; lorsqu'un levier neuf est monté sur un axe
usé, la surface de contact est chargée ponctuellement et le jeu réapparaît rapidement. Si l'axe
présente une marche mesurable ou une réduction de diamètre, les deux doivent être remplacés
ensemble. C'est pourquoi le kit d'axe complet est le plus souvent privilégié dans les applications
poids lourd.
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À quelle fréquence le réglage des soupapes doit-il être effectué ?
La périodicité varie selon le constructeur du moteur, le profil d'utilisation et la norme d'émission ;
sur les diesels poids lourd, elle est généralement planifiée à des intervalles définis en kilomètres
ou en heures de fonctionnement moteur, la valeur exacte étant à relever dans le tableau
d'entretien du véhicule. Sur les profils exigeants — circulation urbaine en arrêts fréquents,
charges lourdes ou usage intensif du frein moteur — il est particulièrement important de ne pas
manquer le réglage ; celui-ci n'est pas une simple suppression du bruit, c'est un entretien
préventif qui limite la charge pulsée.

Quelle est la cause la plus fréquente d'usure des culbuteurs ?
La cause racine la plus fréquemment rencontrée en atelier est liée à l'huile : intervalle de vidange
allongé, viscosité inadaptée, perçage d'huile de l'axe obstrué ou pression d'huile faible au ralenti
chaud. Vient en deuxième position le réglage de soupapes manqué ; un jeu qui augmente
accroît les chocs, les chocs usent plus vite la bague et le processus s'auto-accélère. Ces deux
causes racines doivent être traitées avant de remplacer la pièce.

Le culbuteur d'admission et celui d'échappement sont-ils la même pièce ?
Non. Même si leur aspect extérieur est similaire, les leviers d'admission et d'échappement
présentent un rapport de levier différent, une géométrie de contact différente et le plus souvent
une référence différente. Le côté échappement travaille à température et à charge plus élevées,
et sur les moteurs équipés d'un frein moteur, le mécanisme supplémentaire se trouve également
sur ce levier. Sur des leviers montés en position inversée, la plage de réglage du jeu aux
soupapes n'est pas respectée.

Le réglage des soupapes est-il obligatoire après un remplacement de culbuteur ?
Oui, sans aucune exception. Un levier neuf, une bague neuve et une vis de réglage neuve
donnent une hauteur de contact différente de celle de la pièce déposée ; sur un moteur mis en
service sans réglage, le jeu tombe à zéro et la soupape ne ferme plus complètement, ou bien il
reste excessif et le fonctionnement devient percutant. Le réglage doit être effectué moteur froid
et selon l'ordre de cycle indiqué par le constructeur, et la mesure doit être répétée après le
serrage du contre-écrou.

Comment distinguer un bruit de culbuteur d'un bruit d'injecteur ?
La distinction se fait par le comportement en régime et par la localisation. Le bruit de jeu d'origine
culbuteur est un cliquetis métallique marqué à froid qui s'atténue à chaud, et il se concentre à
l'aplomb du levier lorsqu'on écoute depuis le cache. Sur les moteurs à injecteur-pompe, le bruit
du levier d'injecteur est en revanche plus sec, plus profond et se renforce avec le régime. Pour
une distinction certaine, il faut procéder à une écoute ponctuelle au stéthoscope, puis mesurer
chacun des deux réglages selon sa procédure propre.

Pourquoi les perçages d'huile de l'axe de culbuteurs se bouchent-ils ?
La cause principale de l'obstruction est l'oxydation de l'huile qui se transforme en boues, ainsi que
l'accumulation de calamine ; un intervalle de vidange allongé, des trajets courts fréquents et des
anomalies de combustion générant une calamine excessive accélèrent ce processus. À mesure
que le perçage se rétrécit, le débit d'huile atteignant la bague diminue, le film se rompt et l'usure
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démarre. Lorsque l'axe est déposé, les perçages axiaux et radiaux doivent impérativement être
nettoyés et leur perméabilité contrôlée à l'air comprimé.

Comment choisir le bon kit de culbuteurs / leviers oscillants ?
Le modèle du véhicule ne suffit pas à lui seul. Le code moteur, l'année de production, la norme
d'émission, l'équipement de frein moteur et, si possible, la référence OE inscrite sur l'ancienne
pièce doivent être utilisés conjointement. Dans le catalogue VADEN, la recherche peut s'effectuer
à partir de ces deux données : le code moteur (par exemple OM 471, D13, MX-13) permet
d'accéder à la liste par application, ou bien la saisie directe de la référence OE relevée sur
l'ancien levier ou l'ancien axe affiche la référence VADEN correspondante. Avant de commander,
vérifiez également le type de levier (à galet / à patin) et la distinction admission-échappement.

Dans quel ordre les vis du cache-culbuteurs se serrent-elles ?
Les vis du cache-culbuteurs se serrent toujours du centre vers l'extérieur et progressivement ; on
ne monte jamais au couple final en une seule fois. À titre de référence générale, on rencontre des
plages de l'ordre de 8 à 25 Nm, et un serrage excessif écrase le joint et provoque une fuite. Les vis
de support d'axe sont en revanche différentes : sur la plupart des moteurs poids lourd, elles se
serrent au couple plus une passe angulaire et sont à usage unique dans certaines applications.
Pour l'ordre et les valeurs exacts, le manuel d'entretien du constructeur du véhicule propre au
code moteur doit servir de référence.

La gamme de produits VADEN ORIGINAL culbuteur & levier oscillant / kit d'axe couvre les leviers
oscillants, les axes de culbuteurs, les bagues et les kits d'axe complets utilisés sur les moteurs de
véhicules industriels lourds. Dans ce groupe de produits, identifiable par code moteur pour les
applications camion, autobus, tracteur routier et porteur de remorque, vous pouvez accéder à la
pièce correcte par le code moteur ou par la référence OE, et passer commande après
vérification à l'aide des informations de compatibilité et des cotes techniques du catalogue.

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


