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Symptômes de fuite, ordre de diagnostic, préparation des surfaces, serrage
couple-angle et suivi après intervention sur les moteurs poids lourds.
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Sur un véhicule industriel lourd, une tache d'huile qui s'accumule sous le moteur, un niveau de
liquide de refroidissement qui baisse dans le radiateur ou des bulles visibles dans le vase
d'expansion mènent presque toujours au même constat en atelier : une étanchéité ne remplit
plus son rôle quelque part. Les moteurs de camions et d'autobus parcourent des centaines de
milliers de kilomètres sous cycles thermiques, vibrations et fortes pressions de combustion ; dans
ces conditions, les joints ne vieillissent pas un par un, mais comme un ensemble. Ce guide
explique, du point de vue du technicien d'atelier, ce qu'est le kit de joints moteur, par quels
symptômes il se manifeste, quel ordre de diagnostic suivre, quelle discipline de montage
appliquer et quelles habitudes d'entretien prolongent sa durée de vie.

💡 ASTUCE — Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN, sur la base de la pratique de
service des moteurs de véhicules industriels lourds et de la documentation des constructeurs OE. Les
valeurs indiquées ici ont une valeur de référence générale ; pour les données précises telles que le
couple de serrage, les paliers angulaires, la tolérance de planéité des surfaces et la classe d'épaisseur
du joint, le manuel de service OE à jour correspondant au code moteur du véhicule fait foi. Dernière
mise à jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'un kit de joints moteur ? Fonction et principe de
fonctionnement

Le kit de joints moteur regroupe sous un seul numéro de pièce l'ensemble des joints, bagues
d'étanchéité, joints toriques et rondelles d'étanchéité qui assurent l'étanchéité des surfaces
démontables du moteur de véhicule industriel lourd — culasse, carter d'huile, cache-
culbuteurs, collecteurs d'admission et d'échappement, pompe à eau, refroidisseur d'huile et
carter de distribution ; sur les moteurs diesel poids lourds, il travaille typiquement sous 25–35
bar de compression et 160–230 bar de pression de pointe de combustion.

Le kit de joints moteur est désigné sous plusieurs noms en atelier comme dans les catalogues :
jeu de joints moteur, pochette de joints haut moteur, pochette de joints bas moteur, pochette
complète et, lorsque les bagues d'étanchéité sont incluses, kit de joints de réfection moteur
complet. Il s'agit des différents niveaux de contenu d'une même famille de produits ; quel que
soit le nom utilisé pour la recherche, le critère de sélection reste identique : le code moteur et la
référence OE.

Le principe de fonctionnement repose moins sur la résistance du joint à la pression que sur sa
capacité à combler le micro-jeu entre les surfaces. Aucune surface usinée n'est parfaitement
plane ; l'ondulation et la rugosité de l'ordre du micron sont refermées par le fluage du matériau
du joint sous la précharge des vis. Le joint de culasse accomplit cette tâche simultanément pour
trois fluides différents : il retient les gaz de la chambre de combustion contre la pression
d'allumage, il guide le liquide de refroidissement entre les galeries et il isole les canaux d'huile
vers l'extérieur. Ces trois fonctions sont assurées dans le même plan, à quelques millimètres
seulement les unes des autres.

Sur les moteurs diesel poids lourds, le joint de culasse est majoritairement de structure
multicouche métallique (MLS) : de fines lamelles en acier inoxydable reçoivent un revêtement
élastomère, tandis qu'un anneau métallique distinct ou un bourrelet embouti (bead) est disposé
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autour de la chambre de combustion. Moteur tournant, la culasse se soulève et se repose de
quelques microns sous l'effet de la montée en température ; l'élasticité du joint MLS suit ce
mouvement et préserve l'étanchéité. C'est pourquoi la performance du joint de culasse est
déterminée moins par le joint lui-même que par la planéité des surfaces, la rugosité de surface
et l'exactitude de la précharge des vis.

Contenus des pochettes : haut moteur, bas moteur et pochette complète
La pochette haut moteur comprend généralement le joint de culasse, le joint de cache-
culbuteurs, les joints de collecteurs, les bagues d'injecteurs et de chemises ainsi que les joints
toriques de la zone culasse ; elle est utilisée pour les travaux réalisés culasse déposée. La
pochette bas moteur contient le joint ou le profilé d'étanchéité de carter d'huile, les bagues
d'étanchéité avant et arrière de vilebrequin, les joints de pompe à huile et de carter de
distribution. La pochette complète réunit les deux et est privilégiée lorsque le moteur est
intégralement ouvert. Comme l'affectation d'une pièce à telle ou telle pochette varie selon le
constructeur, la liste du contenu doit impérativement être vérifiée avant la commande.

Matériaux des joints et bagues d'étanchéité
Le kit réunit des groupes de matériaux très différents. Le joint de culasse utilise des lamelles en
acier inoxydable et un revêtement élastomère ; le carter d'huile et le carter de distribution
reçoivent des joints profilés à base de silicone ou de fluorocarbone ; les collecteurs emploient
des joints en feuille de graphite ou à armature métallique ; les extrémités de vilebrequin et
d'arbre à cames sont équipées de bagues d'étanchéité radiales à lèvre. Pour les bagues
d'étanchéité radiales, la famille de normes DIN 3760 / ISO 6194 constitue la référence courante du
secteur, tandis que la classification des matériaux DIN 28091 s'applique aux joints plats statiques
; les dimensions et tolérances des joints toriques relèvent de la famille ISO 3601. La classe de
résistance des vis de culasse est quant à elle définie dans le cadre de la norme ISO 898-1. Ces
normes ne décrivent que la famille de produits ; le matériau et la classe réellement employés sur
un moteur donné doivent être confirmés dans le catalogue OE correspondant.

Relation entre classe d'épaisseur et dépassement de piston
Sur une partie des moteurs diesel poids lourds, le joint de culasse n'est pas proposé en une seule
épaisseur mais réparti en classes d'épaisseur. La classe correcte se détermine en mesurant au
comparateur le dépassement de la face supérieure du piston par rapport au plan du bloc
(piston protrusion) ; les perçages, encoches ou repères codés présents sur le joint indiquent
cette classe. Comme un choix de classe erroné modifie directement le rapport volumétrique et le
jeu soupape-piston, cette mesure ne doit jamais être omise sur les moteurs faisant l'objet d'une
intervention sur les chemises ou les pistons.

Composants typiques présents dans le kit

Joint de culasse : de structure multicouche métallique ou composite, il peut être classé par
épaisseur.

Joint de cache-culbuteurs (couvre-soupapes) : profilé élastomère, à usage unique dans la
plupart des applications.

Joints de collecteurs : classes de matériaux distinctes côté admission et côté échappement.
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Joint ou profilé d'étanchéité de carter d'huile : remplacé sur certains moteurs par un produit
d'étanchéité liquide.

Bagues d'étanchéité avant et arrière de vilebrequin : bague radiale à lèvre, montée avec une
douille de guidage.

Bagues d'injecteurs et rondelles cuivre : à usage unique côté chambre de combustion.

Joints de pompe à eau, de refroidisseur d'huile et de thermostat : étanchéité du circuit de
refroidissement.

Jeu de joints toriques : joints toriques de pied de chemise, étanchéité des galeries d'huile et
des canaux de refroidissement.

Joints de carter de distribution et de pompe à huile : compris dans la pochette bas moteur.

Types de contenu du kit de joints moteur et domaines d'utilisation typiques (référence générale ; le contenu varie
selon le constructeur)

Type de pochette Contenu typique Travaux concernés Note de service

Pochette haut
moteur

Joint de culasse, cache-
culbuteurs, collecteurs, bagues
d'injecteurs, joints toriques de
culasse

Dépose de culasse, travaux
sur soupapes, réfection
d'injecteurs

Ne se monte pas
sans mesure de la
surface de culasse

Pochette bas
moteur

Joint/profilé de carter d'huile,
bagues avant-arrière de
vilebrequin, joints de pompe à
huile et de carter de distribution

Dépose du carter d'huile,
fuite de bague de
vilebrequin, travaux sur
pompe à huile

Les bagues se
montent avec une
douille de guidage

Pochette
complète

Intégralité du haut et du bas
moteur, bagues d'étanchéité
incluses

Réfection complète du
moteur, travaux chemises-
pistons

Une mesure de
classe d'épaisseur
peut être nécessaire

Joint de culasse
seul

Uniquement le joint de culasse Remplacement du seul joint
de culasse

Les vis sont évaluées
séparément

Sous-kit
bagues/joints
toriques

Bagues de vilebrequin, joints
toriques de chemises, étanchéités
de galeries

Réparation ciblée d'une fuite L'usure des surfaces
et des arbres est
contrôlée

⚠ ATTENTION — Le kit de joints moteur diffère, même au sein d'une même famille de moteurs, selon le
niveau d'équipement, la norme d'émission (Euro 5 / Euro 6) et l'année de production : le type de
chemise, le schéma des vis de culasse et la géométrie des canaux de refroidissement modifient la
forme du joint. Ne choisissez pas la pochette sur le seul « modèle du véhicule » ; validez-la avec le code
moteur, l'année de production et, si possible, la référence OE portée par l'ancien joint ou par la culasse.
Vérifiez également la liste du contenu avant la commande — sur certains moteurs, le joint de carter
d'huile ou la bague de vilebrequin ne fait pas partie du paquet standard.

Comment reconnaître une défaillance du kit de joints moteur ?

Les défaillances du kit de joints moteur évoluent dans trois directions principales : la fuite vers
l'extérieur, le mélange des fluides entre eux et le passage des gaz de combustion dans un circuit
où ils n'ont rien à faire. La première est visible à l'œil, la deuxième se lit dans l'état de l'huile et du
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liquide de refroidissement, la troisième se confirme par des essais de pression et de gaz. Le
tableau ci-dessous met en correspondance les symptômes relevés en atelier, les causes
probables et la méthode de vérification.

Symptômes de défaillance du kit de joints moteur, causes probables et méthodes de vérification (référence
atelier)

Symptôme Cause probable Contrôle / Vérification

Bulles permanentes dans le
vase d'expansion, baisse de
niveau, montée en pression

Le joint de culasse laisse passer les
gaz de la chambre de combustion
vers le canal de refroidissement

Test de gaz de combustion (CO2)
dans le circuit de refroidissement ;
essai de pression du circuit et suivi
de la chute

Émulsion brun-crème sur la
jauge d'huile, mousse sous le
cache-culbuteurs

Mélange eau-huile ; fuite du joint de
culasse ou du joint de refroidisseur
d'huile

Analyse d'huile, essai de pression
séparé du refroidisseur d'huile,
contrôle des traces à la dépose de la
culasse

Fumée blanche à
l'échappement,
réapparaissant après
refroidissement

Infiltration du liquide de
refroidissement dans la chambre de
combustion

Essai de mise en pression du circuit
moteur froid et immobilisation
nocturne ; contrôle des puits
d'injecteurs

Gaz excessifs à la ventilation
du carter, pression au
bouchon de remplissage
d'huile

Augmentation du blow-by ; fuite du
joint de culasse ou usure des
segments/chemises

Mesure de la pression de carter,
essai d'étanchéité cylindre par
cylindre (leak-down)

Accumulation d'huile sous le
moteur, humidité dans la zone
arrière

Fuite de la bague arrière de
vilebrequin, du joint de carter d'huile
ou du joint de carter de distribution

Nettoyage de la zone puis suivi des
traces au colorant UV ou au talc ;
contrôle du trou de drainage du
carter de volant

Traces de calamine au niveau
du collecteur, sifflement à
chaud

Joint de collecteur d'échappement
mal assis ou fissuré ; desserrage des
vis

Orientation des traces de calamine
moteur froid ; contrôle des couples
de serrage

Suintement d'huile autour du
cache-culbuteurs,
encrassement sur le dessus
du moteur

Joint de cache-culbuteurs durci,
couple de serrage perdu ou surface
déformée

Dépose du cache-culbuteurs,
contrôle de l'écrasement permanent
et de la dureté du joint

Perte de puissance sur un seul
cylindre, valeur de
compression faible

Le joint de culasse laisse passer entre
deux cylindres voisins

Test de compression ; recherche
d'une chute simultanée sur des
cylindres voisins, confirmation par
leak-down

Fuite, mélange ou passage de gaz ?
Cette distinction détermine l'ordre du diagnostic. La fuite externe est visible et provient
généralement du carter d'huile, du cache-culbuteurs ou d'une bague d'étanchéité ; elle est
gênante mais ne dégrade pas immédiatement l'intérieur du moteur. Le mélange des fluides
(eau-huile) est plus grave : le pouvoir lubrifiant de l'huile chute, le risque d'endommagement des
coussinets apparaît et poursuivre l'utilisation du moteur aggrave les dégâts. Le passage des gaz
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de combustion dans le circuit de refroidissement est le plus destructeur ; la mise en pression du
circuit enclenche une chaîne de débordement, de bouchon d'air et de surchauffe brutale. L'erreur
la plus fréquente en atelier consiste à prendre ce troisième cas pour une panne de thermostat
ou de radiateur et à intervenir sur le circuit.

Vérification par essais de pression
Deux essais sont au cœur du diagnostic. L'essai de pression du circuit de refroidissement
maintient le système au niveau de sa pression de service et surveille la chute ; s'il y a chute
moteur arrêté, le point de fuite est recherché. L'essai d'étanchéité cylindre (leak-down) consiste à
injecter de l'air comprimé de façon contrôlée dans le cylindre et à écouter par où l'air s'échappe :
si des bulles apparaissent dans le vase d'expansion, cela pointe vers un passage du joint de
culasse vers le canal de refroidissement ; si l'air sort par l'orifice de remplissage d'huile, cela
oriente vers les segments ou les chemises. Menés conjointement, ces deux essais permettent de
discriminer la majeure partie des défaillances liées aux joints sans déposer la culasse.

Vérification chimique et visuelle
Les liquides de test à virage de couleur qui recherchent les gaz de combustion dans le liquide de
refroidissement offrent une vérification rapide et adaptée aux conditions d'atelier. Côté huile, la
couleur et la consistance de l'émulsion sont révélatrices ; toutefois, sur les véhicules effectuant
de courts trajets, la condensation formée sous le cache-culbuteurs donne un aspect similaire,
cette observation ne doit donc pas être considérée comme une preuve à elle seule. Pour les
fuites externes, nettoyer la zone puis la suivre au colorant fluorescent reste le moyen le plus
pratique de départager plusieurs sources candidates dans le compartiment moteur.

Comment remplacer le kit de joints moteur ? Étape par étape

Le remplacement du kit de joints moteur est un travail fondé bien plus sur la préparation des
surfaces et la discipline de serrage que sur le joint lui-même. Les étapes ci-dessous résument
l'ordre généralement appliqué sur les moteurs de véhicules industriels lourds ; la procédure
propre au code moteur, le nombre de paliers et les valeurs angulaires doivent être repris du
manuel de service.

⚠ ATTENTION — Avant d'entamer une intervention sur les joints moteur, les équipements de protection
individuelle sont indispensables : lunettes résistantes aux chocs, gants résistants aux produits
chimiques, vêtements de travail et, si nécessaire, protection respiratoire. Déposer la culasse ou le
carter d'huile sur un moteur chaud expose à des risques de brûlure et de projection ; attendez le
refroidissement du moteur et de la ligne d'échappement. Un circuit de refroidissement sous pression
ne doit pas être ouvert à chaud. L'antigel et l'huile usagée sont nocifs pour l'environnement et pour la
peau et doivent être collectés dans des récipients adaptés. Sur les véhicules à cabine basculante, le
verrou de sécurité de cabine doit impérativement être engagé et les moyens de levage utilisés dans la
limite de leur capacité.

Sécurisez le véhicule : arrêtez le moteur, serrez le frein de stationnement, calez les roues,
coupez le coupe-batterie ou débranchez la borne négative. Sur les véhicules à cabine
basculante, immobilisez la cabine avec le verrou de sécurité et délimitez la zone de travail.

1
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Vidangez les fluides : recueillez le liquide de refroidissement et, si nécessaire, l'huile
moteur dans des récipients propres. Décidez de la réutilisation éventuelle de l'antigel en
fonction de son état ; s'il contient de l'huile ou de la calamine, il doit être renouvelé.

2

Démontez en documentant : repérez les câbles, les conduites et les éléments de fixation,
et prenez si possible des photos pendant la dépose. Les moteurs poids lourds comportent
de nombreux capteurs, conduites d'injecteurs et colliers sur le dessus de la culasse ; c'est
là que les confusions au remontage se produisent le plus souvent.

3

Desserrez les vis dans le bon ordre : desserrez les vis de culasse de l'extérieur vers
l'intérieur, dans l'ordre indiqué par le constructeur et de façon progressive. Un desserrage
complet en un seul point provoque la déformation de la culasse.

4

Soulevez la culasse à plat : déposez la culasse à la verticale, sans la faire glisser
latéralement, à l'aide d'un dispositif de levage adapté. Sur les moteurs à chemises, utilisez
des brides de maintien de chemises pour éviter qu'elles ne bougent au levage de la
culasse ; une chemise qui bouge détériore ses joints toriques de pied.

5

Nettoyez les surfaces : retirez les résidus de l'ancien joint des surfaces du bloc et de la
culasse par des méthodes non abrasives pour le matériau. N'utilisez ni grattoir en acier ni
disque abrasif sur les surfaces en aluminium ; une cavité de quelques microns
compromet définitivement l'assise du joint MLS. Évacuez complètement l'huile et l'eau
présentes dans les trous de vis, faute de quoi un blocage hydraulique se forme au serrage
et le bloc peut se fissurer.

6

Mesurez les surfaces : contrôlez la planéité du bloc et de la culasse à la règle et au jeu de
cales, et si nécessaire la rugosité de surface à l'aide d'un appareil de mesure. Hors
tolérance, la culasse doit être rectifiée ou remplacée. Mesurez le dépassement des
chemises et des pistons au comparateur afin de déterminer la classe d'épaisseur de joint
correcte.

7

Validez le nouveau kit : comparez le contenu du kit en le disposant côte à côte avec les
anciennes pièces : schéma de perçage, anneau de chambre de combustion, repère
d'épaisseur, diamètres des bagues et dimensions des joints toriques doivent
correspondre. En cas de pièce manquante ou différente, clarifiez la situation avant de
commencer le montage.

8

Posez le joint sec et dans le bon sens : sauf indication contraire, n'appliquez ni huile, ni
graisse, ni pâte d'étanchéité sur le joint de culasse. Respectez le repère de face supérieure
du joint et les pions de centrage. Aux points où un produit d'étanchéité liquide est prévu,
appliquez le produit prescrit par le constructeur, à l'épaisseur indiquée et dans le délai de
recouvrement admissible.

9

Évaluez les vis : sur la plupart des moteurs poids lourds, les vis de culasse sont du type
serré à la limite élastique (couple-angle) et à usage unique. En cas de réutilisation, la
longueur et le filetage doivent être contrôlés et les limites autorisées par le constructeur ne
doivent pas être dépassées. La prescription de lubrification est elle aussi propre au
constructeur ; lubrifier une vis devant être serrée à sec modifie la précharge réelle.

10
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Quelles sont les erreurs fréquentes lors du remplacement du kit
de joints moteur ?

Sur les interventions liées au kit de joints moteur, la grande majorité des défaillances répétées ne
vient pas de la pièce mais de la mise en œuvre. Le cas le plus fréquent en atelier est la reprise
d'une fuite quelques mois après l'intervention, et l'on retrouve derrière, le plus souvent, une
surface non mesurée ou un palier angulaire omis.

⚠ ATTENTION — Monter un joint neuf sans mesurer la surface de la culasse est le raccourci le plus
coûteux du métier. Une culasse déformée par les cycles de chauffe et de refroidissement écrase
localement le joint neuf dès les premières semaines et recommence à fuir au même endroit. Un
montage effectué sans contrôle de planéité et de rugosité revient à rouvrir le moteur une seconde fois
à brève échéance.

⚠ ATTENTION — Appliquer de la pâte d'étanchéité ou de l'huile sur le joint de culasse est une erreur,
sauf indication explicite contraire. Le revêtement élastomère des joints MLS assure lui-même
l'étanchéité ; la couche de pâte appliquée par-dessus ne reprend pas la précharge, elle flue à la
montée en température et laisse un chemin de fuite entre le joint et la surface. Par ailleurs, la pâte ou
le liquide accumulé dans les trous de vis peut créer une pression hydraulique au serrage et provoquer
une fissuration du bloc.

Ne pas vider les trous de vis : l'huile et l'eau restées dans le trou créent un blocage
hydraulique au serrage ; la précharge est faussée et le bloc peut être endommagé.

Réutiliser une vis à usage unique : une vis serrée à la limite élastique s'est allongée ; la
précharge visée n'est plus atteinte au second serrage.

Ignorer l'ordre de serrage et les paliers angulaires : la culasse n'est pas chargée
uniformément, le joint est localement écrasé ou insuffisamment comprimé.

Serrez par paliers et à l'angle : serrez la culasse du centre vers l'extérieur, dans l'ordre et
selon les paliers donnés par le constructeur. Sur une application poids lourd typique, on
commence par des couples de préserrage, puis on applique un ou deux paliers
angulaires. Utilisez le rapporteur d'angle avec la bonne référence ; l'estimation angulaire «
au ressenti » n'est pas une méthode acceptable.

11

Remontez les composants annexes : serrez les collecteurs, le cache-culbuteurs, le
refroidisseur d'huile et les joints de pompe à eau à leurs couples propres. Le réglage des
soupapes, les rondelles cuivre d'injecteurs et les raccords de la ligne de carburant sont
renouvelés conformément à la procédure.

12

Remplissez, purgez et testez : remplissez et purgez le circuit de refroidissement selon la
procédure, montez l'huile et le filtre corrects. Démarrez le moteur et contrôlez l'étanchéité
au ralenti et à régime intermédiaire, effacez les codes défaut et relisez-les après un essai
routier. Un contrôle à froid doit également être effectué après cycle thermique ; certaines
fuites n'apparaissent qu'après une montée puis une descente en température.

13
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Choisir la mauvaise classe d'épaisseur : un joint choisi sans mesurer le dépassement de
piston modifie le rapport volumétrique et le jeu aux soupapes.

Nettoyer la surface au disque abrasif : cela crée des micro-cavités, en particulier sur les
culasses en aluminium ; le joint ne s'assied plus jamais parfaitement.

Ne pas contrôler le dépassement des chemises et les joints toriques de pied : c'est une cause
fréquente de mélange eau-huile sur les moteurs à chemises humides.

Monter la bague de vilebrequin sans douille de guidage : la lèvre se retourne ou le ressort
annulaire sort de son logement ; la bague fuit dès les premiers jours.

Ne pas traiter la cause première de la panne : un remplacement de joint effectué sans
intervenir sur une surchauffe, un radiateur encrassé ou un thermostat défectueux tient peu de
temps.

Montage sale : le sable, la calamine ou les fibres de chiffon restés sur la surface ouvrent
ponctuellement la ligne d'étanchéité.

Ne remplacer que le joint qui fuit : les joints voisins, soumis au même historique thermique,
sont également fatigués ; les renouveler moteur ouvert réduit le coût total.

Valeurs techniques et points de contrôle du kit de joints moteur

Les valeurs relatives au kit de joints moteur ne peuvent pas être considérées indépendamment
du moteur lui-même. Les plages ci-dessous constituent des références générales fréquemment
rencontrées sur les moteurs diesel poids lourds ; la famille de moteur, le type de chemise et
l'année de production modifient ces plages. Pour les données précises, le manuel de service à
jour du constructeur du véhicule, propre au code moteur, fait foi.

Valeurs techniques du kit de joints moteur (référence générale ; unités bar, °C, mm et µm)

Paramètre Plage typique (référence générale) Remarque

Pression de compression
cylindre (diesel poids lourd)

25–35 bar (360–510 psi) L'écart entre cylindres doit rester limité ;
la limite d'acceptation est propre au
moteur

Pression de pointe de
combustion

160–230 bar (2.300–3.300 psi) C'est la charge réelle supportée par le
joint de culasse

Pression de service du circuit de
refroidissement

0,8–1,5 bar (12–22 psi) La valeur de tarage du bouchon sert de
référence à l'essai du circuit

Pression d'huile moteur (ralenti /
régime de travail)

Environ 1–2 bar au ralenti, 3–5
bar en régime de travail

Une pression basse signale un
problème de lubrification, pas de joint

Température de service huile
moteur / liquide de
refroidissement

Huile 90–110 °C, eau 80–95 °C Un dépassement permanent accélère
le vieillissement des joints élastomères

Planéité des surfaces du bloc et
de la culasse

Généralement dans les limites
de 0,05–0,10 mm

Mesurée au jeu de cales ; rectification
ou remplacement en cas de
dépassement
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Paramètre Plage typique (référence générale) Remarque

Rugosité de surface pour joint
MLS

Bande approximative Ra 0,4–1,6
µm

Ni une surface trop rugueuse, ni une
surface polie miroir ne conviennent

Classes d'épaisseur du joint de
culasse

Paliers situés
approximativement entre 1,0 et
1,8 mm

Sélectionnées par mesure du
dépassement piston/chemise

Dépassement de chemise
(moteurs à chemises humides)

Bande généralement comprise
entre 0,02 et 0,15 mm

Mesuré au comparateur, l'écart entre
cylindres est limité

Pression de carter (indicateur de
blow-by)

De légèrement négative à
quelques mbar

Une pression positive marquée signale
une fuite ou une usure des segments

Plages de couple typiques au montage du kit de joints moteur (référence générale, Nm ; la valeur exacte provient
du manuel de service)

Point d'assemblage
Plage de couple typique (référence
générale)

Note d'application

Vis de culasse (paliers de
préserrage)

Par paliers, typiquement dans la
bande 40–120 Nm

Un ou deux paliers angulaires sont
ensuite appliqués

Vis de culasse (palier
angulaire)

Généralement entre 60° et 180°,
propre au moteur

Rapporteur d'angle obligatoire ; l'angle
estimé n'est pas admis

Vis de cache-culbuteurs 8–25 Nm Un serrage excessif écrase le joint
élastomère

Vis de collecteur d'admission 20–45 Nm Serrage progressif du centre vers
l'extérieur

Vis de collecteur
d'échappement

30–60 Nm L'ordre et les paliers importent en raison
de la dilatation thermique

Vis de carter d'huile 10–30 Nm En croix, réparties uniformément à faible
couple

Vis de refroidisseur d'huile et
de pompe à eau

20–45 Nm Le joint est renouvelé à chaque dépose

💡 ASTUCE — Les valeurs de couple et d'angle ne sont données qu'à titre de bande indicative. Au sein
d'une même famille de moteurs, différents diamètres de vis et différents nombres de paliers peuvent
être employés ; certains constructeurs définissent des procédures distinctes pour le premier montage
et pour un remontage, d'autres exigent un palier angulaire supplémentaire après une durée de
fonctionnement déterminée. Dans la pratique, ce qui fait foi est le manuel de service à jour du
constructeur du véhicule, propre au code moteur, ainsi que l'emploi d'une clé dynamométrique
étalonnée et d'un rapporteur d'angle.

Les surfaces du bloc et de la culasse sont-elles planes, ont-elles été mesurées au jeu de cales
?

Les trous de vis ont-ils été entièrement vidés de leur huile et de leur eau ?

Les vis de culasse ont-elles passé le contrôle de longueur et de filetage, sont-elles à usage
unique ?
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Le dépassement de piston ou de chemise a-t-il été mesuré et la classe d'épaisseur correcte
retenue ?

Le sens du joint et l'assise sur les pions de centrage ont-ils été vérifiés ?

Les rondelles cuivre d'injecteurs et les joints toriques à usage unique ont-ils été renouvelés ?

L'essai de pression du circuit de refroidissement a-t-il été répété après le montage ?

La cause première de la surchauffe (radiateur, thermostat, embrayage de ventilateur) a-t-elle
été traitée ?

Un contrôle à froid a-t-il été fait après l'essai routier et les codes défaut ont-ils été relus ?

Comment entretenir le kit de joints moteur et prolonger sa durée
de vie ?

Le kit de joints moteur n'a pas de « périodicité de remplacement » propre ; ce qui détermine sa
durée de vie, c'est la gestion thermique, la qualité de l'huile et du liquide de refroidissement ainsi
que la discipline de montage. Sur un moteur qui n'a jamais subi de surchauffe, qui fonctionne
avec un mélange d'antigel correct et une huile changée à sa périodicité, les joints figurent parmi
les composants les plus durables du véhicule. À l'inverse, une pochette montée sur une surface
non mesurée ou sur un moteur ayant sérieusement chauffé se manifeste rapidement.

Gestion thermique : maintenez les faisceaux du radiateur propres, contrôlez périodiquement
le thermostat et l'embrayage de ventilateur. Le seul événement qui tue le plus vite un joint est
la surchauffe.

Liquide de refroidissement adapté : utilisez le type et le taux de mélange prescrits par le
constructeur et ne dépassez pas la périodicité de vidange. Un antigel dégradé provoque de la
corrosion et vieillit le joint élastomère.

Discipline sur l'huile : remplacez à la périodicité prévue une huile de viscosité et de classe
d'homologation correctes. L'acidité d'une huile vieillie durcit le matériau des bagues et des
joints.

Surveillez la ventilation du carter : une ventilation obstruée élève la pression de carter et
pousse les bagues vers l'extérieur ; c'est une cause indirecte de fuite plus fréquente qu'on ne le
croit.

Traitez la fuite tôt : un joint au stade du suintement, pris en charge avant le stade de
l'égouttement, représente une intervention et un coût bien plus faibles.

Contrôlez les couples de serrage : si le constructeur le prévoit, un contrôle de couple doit être
réalisé au kilométrage indiqué sur les vis de collecteur et de culasse ; aucun serrage arbitraire
ne doit être pratiqué.

Suivi après intervention : pendant les premières centaines de kilomètres suivant une
intervention sur les joints, le niveau de liquide de refroidissement, l'aspect de l'huile et
l'étanchéité doivent être recontrôlés.

Dans les flottes, l'approche la plus efficace consiste à planifier le joint non pas à l'unité mais en
tant que pochette. Une fois le moteur ouvert, renouveler dans la même intervention l'ensemble
des éléments d'étanchéité déposés, les bagues et les rondelles à usage unique coûte bien moins
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cher que d'immobiliser à nouveau le véhicule quelques mois plus tard. De la même manière,
couvrir aussi par la pochette les joints de pompe à eau et de refroidisseur d'huile sur un moteur
dont la culasse est déposée élimine dans une large mesure un second arrêt non planifié.

Questions fréquentes

Quand faut-il remplacer le kit de joints moteur ?
Il n'existe pas de périodicité kilométrique définie ; le remplacement s'impose à l'apparition d'un
symptôme de panne ou à l'occasion d'une intervention nécessitant l'ouverture du moteur.
Lorsque des gaz de combustion sont détectés dans le liquide de refroidissement, une émulsion
dans l'huile, une pression excessive dans le carter ou une fuite externe, la pochette concernée est
renouvelée. Par ailleurs, les joints déposés lors de travaux sur les soupapes, les injecteurs, les
chemises ou les pistons ne sont par principe jamais réutilisés.

Comment savoir si le joint de culasse a lâché ?
Les indices les plus fiables sont des bulles permanentes dans le vase d'expansion, une baisse
inexpliquée du niveau de liquide de refroidissement, une émulsion de couleur crème dans l'huile
et une fumée blanche persistante à l'échappement. Pour confirmer, on réalise conjointement un
test de gaz de combustion dans le circuit de refroidissement et un essai d'étanchéité cylindre.
Une chute de compression simultanée sur deux cylindres voisins indique que le joint laisse
passer entre les cylindres.

Quelle est la différence entre une pochette haut moteur et une pochette complète ?
La différence tient au contenu. La pochette haut moteur comprend les pièces nécessaires aux
travaux réalisés culasse déposée : joint de culasse, joint de cache-culbuteurs, joints de
collecteurs d'admission et d'échappement, bagues d'injecteurs et joints toriques de la zone
culasse. La pochette complète y ajoute le bas moteur : joint ou profilé d'étanchéité de carter
d'huile, bagues avant et arrière de vilebrequin, joints de pompe à huile et de carter de
distribution. La distinction pratique est la suivante : si seule la culasse est ouverte, la pochette
haut moteur suffit ; si le moteur est intégralement ouvert ou si l'on descend côté vilebrequin, la
pochette complète est privilégiée. Comme la liste du contenu varie selon le constructeur, elle
doit être vérifiée avant la commande.

Les vis de culasse sont-elles réutilisables ?
Sur la plupart des moteurs poids lourds, les vis de culasse sont du type couple-angle serré à la
limite élastique et le constructeur les déclare à usage unique. Ces vis s'allongent de façon
permanente au serrage ; la même précharge ne peut pas être obtenue lors d'un second
montage et le joint n'est pas suffisamment comprimé. Dans les applications où la réutilisation est
autorisée, la longueur et la cote de filetage doivent être comparées à la limite indiquée dans le
manuel.

Faut-il appliquer de la pâte d'étanchéité sur le joint de culasse ?
Non, sauf indication explicite contraire. Les joints multicouches métalliques sont conçus pour
assurer l'étanchéité par leur propre revêtement élastomère ; une couche de pâte
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supplémentaire flue à la montée en température et laisse un chemin de fuite. L'étanchéité liquide
ne s'emploie qu'aux points décrits par le constructeur, avec le produit et à l'épaisseur qu'il
prescrit.

La rectification de la culasse est-elle obligatoire lors d'un remplacement de joint ?
Elle n'est pas obligatoire, elle dépend de la mesure. La planéité des surfaces de la culasse et du
bloc est contrôlée au jeu de cales ; si le résultat est dans la tolérance donnée par le constructeur,
aucune rectification n'est nécessaire. Si la tolérance est dépassée, une rectification ou un
remplacement de culasse s'impose. Comme une rectification peut modifier le rapport
volumétrique et le jeu soupape-piston, la hauteur de culasse et la classe d'épaisseur du joint
doivent alors être réévaluées.

Un mélange d'huile et d'eau signifie-t-il toujours un joint de culasse ?
Non. Le joint de culasse est la cause la plus fréquente, mais ce n'est pas la seule. Le joint ou le
corps du refroidisseur d'huile, les joints toriques de pied de chemise humide, une culasse ou un
bloc fissuré donnent le même symptôme. C'est pourquoi le refroidisseur d'huile doit être soumis
séparément à un essai de pression et, sur les moteurs à chemises, les étanchéités de pied
doivent impérativement être contrôlées.

Combien de temps prend un remplacement de kit de joints moteur et combien de
temps le véhicule est-il immobilisé ?
Ce qui détermine la durée n'est pas le joint mais l'accessibilité. Une intervention isolée comme le
joint de cache-culbuteurs se termine en quelques heures dans la plupart des applications. Le
remplacement du joint de culasse, avec le basculement de cabine, la dépose des collecteurs et
des équipements annexes, la mesure des surfaces et, si nécessaire, la rectification de la culasse,
s'étale généralement sur un à deux jours ouvrés. Sur les réfections où le moteur est intégralement
ouvert, la durée atteint plusieurs jours. Il faut y ajouter la purge du circuit de refroidissement, le
contrôle d'étanchéité au ralenti et un second contrôle après essai routier. Dans la planification, le
facteur qui réduit le plus la durée est la disponibilité, avant le début du travail, de la pochette au
bon contenu et, si nécessaire, des vis de culasse neuves.

Pourquoi le moteur consomme-t-il encore de l'eau après le remplacement du joint ?
Les causes les plus courantes sont l'air resté dans le système, une cause première non traitée et
un second point de fuite. Si le circuit de refroidissement n'a pas été purgé conformément à la
procédure, le niveau baisse les premiers jours et cela est normal. Si le niveau continue de baisser,
le radiateur, la pompe à eau, le refroidisseur d'huile et les raccords de durites doivent être
éliminés un à un par essai de pression. Si la cause de la surchauffe n'a pas été traitée, le joint
neuf sera lui aussi rapidement mis à l'épreuve.

Comment choisir le bon kit de joints moteur ?
Le modèle du véhicule ne suffit pas à lui seul pour la sélection. Le code moteur, l'année de
production, la norme d'émission, le type de chemise et, si possible, la référence OE portée par
l'ancienne pièce doivent être utilisés conjointement. Dans le catalogue VADEN, la recherche
s'effectue précisément à partir de ces deux données : vous pouvez accéder à la liste par
application via le code moteur, ou rechercher directement la référence OE figurant sur l'ancien
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joint ou sur la culasse pour obtenir le numéro de pièce VADEN correspondant. Avant de
commander, vérifiez également la liste du contenu de la pochette et, si nécessaire, la classe
d'épaisseur du joint.

VADEN ORIGINAL est un fabricant de pièces de rechange de qualité OE produisant pour les
moteurs et les systèmes de freinage des véhicules industriels lourds. Dans notre famille de
produits Kit de joints moteur, les pochettes haut moteur, bas moteur et complètes destinées aux
applications camion, autobus et tracteur routier — joints de culasse, bagues d'étanchéité,
groupes de joints toriques et rondelles d'étanchéité — sont disponibles en stock et référençables
par code moteur. Vous pouvez rechercher la pochette adaptée à votre véhicule par code moteur
ou par référence OE et passer commande après validation grâce aux informations de
compatibilité et de contenu 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


