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Ce « jeu d'un doigt » que I'on ressent au volant d'un tracteur routier ne vient le plus souvent pas
du bottier de direction, mais des barres articulées situées entre la sortie du boitier et la roue. Sur
les véhicules industriels lourds, la barre de direction (drog link) et la barre d'accouplement (tie
rod) sont les organes de liagison qui transmettent physiquement & l'essieu avant et aux roues le
mouvement produit par le conducteur au volant. Sur chaussée dégradée, ce sont ces deux
barres et les rotules sphériques situées a leurs extrémités qui encaissent les chocs de dizaines de
tonnes de charge et les efforts changeant de direction en manceuvre. Lorsqu'elles s'usent, le
véhicule ne simmobilise pas d'un coup : apparaissent d'abord un jeu au volant et des
claguements, puis une dérive sur route et une usure irréguliére des pneumatiques. Ce guide
traite du fonctionnement du systéme barre de direction [ barre d'accouplement, du diagnostic
correct du jeu, de la pratique du remplacement et de la discipline de géométrie du train avant,
dans le contexte des marques OE (systémes de direction de type ZF/TRW) et & la lumiére des
spécifications de service du constructeur du véhicule.
[
. ASTUCE — Note E-E-A-T: Ce document a été préparé par I'équipe technique VADEN sur la base de
son expérience terrain des systémes de direction et d'essieu avant de véhicules industriels lourds. Les
procédures décrites correspondent aux bonnes pratiques du secteur ; pour les valeurs exactes de

couple, de tolérance de jeu et de géométrie du train avant, le manuel d'entretien OE & jour du
constructeur du véhicule fait toujours foi. Derniére mise & jour : juillet 2026.

Qu'est-ce qu'une barre de direction [ barre d'accouplement ? Réle
et principe de fonctionnement

La barre de direction et la barre d'accouplement sont des tiges de liaison en acier, équipées de
rotules sphériques d leurs extrémités, qui transmettent aux roues le mouvement issu du
boitier de direction et assurent le braquage paralléle des deux roues avant.

La chaine de direction d'un véhicule industriel lourd fonctionne ainsi: le conducteur tourne le
volant, la colonne de direction transmet le mouvement au boitier de direction d assistance
hydraulique, et le levier de commande (bras de Pitman) situé en sortie de boitier effectue un
mouvement oscillant. Cette oscillation est transmise, par la barre de direction disposée
longitudinalement, au levier de fusée (steering arm) de la roue avant cété boitier, et cette roue
braque — il s'agit de la roue gauche sur les véhicules & conduite d gauche, et de la roue droite
sur les applications & conduite d droite. La barre d'accouplement, disposée transversalement,
relie quant a elle les leviers de fusée gauche et droit : lorsque la roue cété boitier braque, elle
entraine la roue opposée selon la méme géomeétrie. Ainsi, une seule sortie de boitier oriente les
deux roues de maniére coordonnée.

Il convient de lever ici une confusion fréquente sur le terrain concernant la terminologie : le levier
sur lequel se fixent la barre de direction et la barre daccouplement n'est pas un « levier de
moyeu ». Le moyeu (hub) est la piéce qui tourne avec la roue et supporte les roulements ; les
leviers de braquage ne se fixent pas au moyeu, mais au levier de fusée, lui-méme boulonné ou
forgé sur la téte d'essieu [ le porte-fusée (knuckle). Dans ce guide, c'est le terme techniquement
correct de « levier de fusée (steering arm) » qui est employé.

Les principaux éléments constitutifs du systéme sont les suivants :
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* Corps de barre (tige/tube) : acier forgé ou tube d'acier a paroi épaisse. Dimensionné pour
résister aux efforts de compression, de traction et de flexion.
* Rotule sphérique (ball joint) : articulation sphérique a pivot conique située aux extrémités de
la barre. Elle absorbe le mouvement angulaire permettant & la fois le braquage et le
débattement de l'essieu. C'est Id que se produit la grande maijorité de l'usure.

* Pivot conique et écrou : emmanchement conique verrouillant la rotule sur le levier de fusée /
le levier de commande ; il est généralement sécurisé par un écrou crénelé avec goupille
fendue ou par un écrou autofreiné.

* Soufflet anti-poussiére (boot) : manchon élastomeére qui retient la graisse de la rotule et
empéche I'entrée d'eau et de poussiére. Il ne doit pas étre confondu avec le joint d'étanchéité
(seal) : le soufflet est une enveloppe souple, tandis que le joint est un élément d'étanchéité
distinct. La déchirure du soufflet est le point de départ le plus fréquent de la panne.

 Graisseur (le cas échéant) : embout de graissage périodique sur les versions entretenables.
Les versions & lubrification & vie (étanches) sont produites sans graisseur.

* Collier de réglage et extrémités a filetage inversé (sur la barre d’accouplement) : gréice aux
filetages a droite/& gauche aux deux extrémités du tube, la rotation de celui-ci permet de
régler la longueur et donc le parallélisme ; les colliers verrouillent ce réglage.

Différence entre barre de direction et barre d'accouplement

Bien quiil s'agisse dans les deux cas de tiges articulées, leurs fonctions différent. La barre de
direction transmet la commande de braquage du boitier au levier de fusée ; lorsqu'elle s'use, un
jeu mort et une réponse retardée apparaissent au volant. La barre daccouplement maintient
quant a elle la relation géométrique entre les deux roues ; lorsqu'elle s'use, le parallélisme se
déregle, le véhicule dérive et les pneumatiques s'usent de fagon irréguliére. Cette distinction
oriente le diagnostic : en présence d'un simple jeu au volant, on examine d'abord la barre de
direction et le c6té boitier ; en cas d'usure des pneumatiques, on inspecte en priorité la barre
d'accouplement.

Pourquoi une rotule s'use-t-elle ?

A lintérieur de la rotule sphérique, une bille en acier travaille dans un logement en plastique ou
en métal avec un film de graisse. Trois facteurs déterminent sa durée de vie : la continuité du film
de graisse, I'étanchéité du soufflet et les charges de choc. Dés que le soufflet se déchire, I'eau, le
sel et la poussiére pénétrent a l'intérieur ; la graisse est lessivée, le logement s'use et le jeu
augmente rapidement. C'est pourquoi, en pratique, une rotule ne « rompt pas par fatigue » : elle
prend d'abord du jeu — et si ce jeu passe inapergu, le matage du logement conique commence.

Essieux a double direction (8x4 et véhicules de chantier lourds)

Sur les tracteurs et camions a un seul essieu avant, la chaine de direction se compose d'une
seule barre de direction et d'une seule barre d'accouplement. En revanche, sur les véhicules a
double direction tels que les tracteurs 8x4, les chdssis de chantier lourds et les porteurs de grue,
on trouve un second essieu directeur, un levier de renvoi (relay) qui I'entraine, ainsi qu'une
seconde barre de direction et une seconde barre d'accouplement qui lui sont associées. Le
second essieu recoit le mouvement du premier via sa propre chaine de liaison et travaille selon
sa propre géométrie.
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La conséquence en matiere de diagnostic est claire : un jeu unique ressenti au volant peut en
réalité provenir d'une rotule de I'un ou l'autre des deux essieuy, et les jeux s'additionnent. C'est

pourquoi, sur les véhicules & double direction, la recherche de jeu doit étre effectuée

séparément pour chacun des deux essieux ; le palier du levier de renvoi et les rotules du second
essieu doivent étre inspectés un a un, au méme titre que les rotules de la barre d'accouplement

et de la barre de direction du premier essieu. Ne contrdler que I'essieu avant et remplacer des
pieces est la cause la plus fréquente d'intervention inutile sur les véhicules a double direction. Le
réglage du parallélisme doit lui aussi étre effectué séparément pour chaque essieu, et la

concordance entre essieux contrélée selon 'ordre défini par le constructeur.

Comparatif des types

Caractéristique

Implantation

Fonction principale

Premier signe d'usure

Réglage de longueur

Réglage apres

remplacement

Nature typique des
charges

Barre de direction (Drag Link)

Longitudinale (sortie de boitier — levier
de fusée cété boitier)

Transmettre la commande de braquage

Jeu au volant, réponse retardée,
claquements

Réglable sur certains types (variable
selon le véhicule)

Contréle du centrage du volant

Poussée-traction permanente, réaction
du boitier

Barre d'accouplement (Tie Rod)

Transversale (levier de fusée gauche —
levier de fusée droit)

Maintenir les deux roues paralléles,
porter le parallélisme

Dérive sur route, usure irréguliére des
pneus, vibrations

Généralement réglable — le parallélisme
se regleici

Réglage du parallélisme (toe) obligatoire

Charge de traction + chocs de la route

Contexte OE : la famille de boitier de direction détermine la cote de la piéce

Sur les véhicules industriels lourds, la cote de la barre de direction n'est pas déterminée par la

seule « marque du véhicule », mais par la famille de boitier de direction utilisée sur ce véhicule.
Les boitiers & assistance hydraulique de type ZF Servocom et de type TRW définissent
difféeremment la position du levier de commande (bras de Pitman) sur le chdssis, son arc

d'oscillation et son angle de sortie ; lorsque cette géométrie change, la longueur totale de la
barre, I'entraxe entre centres de rotules, la cote du pivot conique et I'angle de travail de la

rotule changent également. Deux barres d'apparence identique ne sont pas interchangeables si
elles relevent de familles de boitiers différentes. Quant aux constructeurs tels que Mercedes, MAN,
DAF, Volvo, Scania, Renault et Iveco, ils définissent des références OE distinctes méme au sein
d'une méme famille de modeéles, selon le type d'essieu, lempattement, la hauteur de chdssis et
le nombre d'essieux directeurs. C'est pourquoi la pieéce correcte doit étre choisie non pas a partir
du nom du modeéle, mais & partir du numéro de chdssis du véhicule ou de la référence OE
figurant sur I'ancienne piece.
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Symptémes de panne et diagnostic

A ATTENTION — La vérification de la référence est impérative. Au sein dune méme famille de
véhicules, on rencontre des longueurs de barre, des cotes de pivot conique et des sens de filetage
différents selon lempattement, le type d'essieu, la variante de boitier de direction et la hauteur de
chdssis. « Visuellement identique » ne suffit pas : un angle de céne différent d'un seul millimétre suffit &
provoquer un matage du logement et un risque pour la sécurité. Avant le remplacement, faites
correspondre point par point la référence OE, la cote du cdne, la longueur totale et le sens de filetage
de l'ancienne piéce avec la référence équivalente VADEN.

La défaillance des organes de liaison de direction progresse graduellement et ses symptdmes se
confondent facilement avec ceux d'une avarie de suspension, de roulement de moyeu, de pivot
de fusée, d'amortisseur de direction ou de boitier de direction. Le tableau ci-dessous constitue
une référence rapide pour le diagnostic terrain ; les contrdles différenciants sont détaillés juste

apres.

Symptéme

Jeu mort croissant au volant

Claquements/cliquetis dans la zone
de l'essieu avant sur chaussée
dégradée

Véhicule qui dérive en ligne droite,
corrections permanentes
nécessaires

Usure en dents de scie
unidirectionnelle [ usure des bords
intérieur-extérieur sur les pneus
avant

Soufflet de rotule déchiré, graisse
expulsée ou desséchée

Direction qui tire & droite/a gauche
au freinage

Vibration au volant & une vitesse
donnée (shimmy)

Vibration de direction persistante &
une vitesse donnée

Cause probable

Usure de la rotule de barre de
direction, jeu & la liaison du
boitier

Jeu de rotule, écrou de pivot
conique desserré

Usure de la rotule de barre
d'accouplement, parallélisme
déréglé

Parallélisme déréglé, longueur
de barre d'accouplement
incorrecte

Soufflet endommagé, entrée
d'eau/de poussiére

Rotule avec jeu + déséquilibre
de freinage combinés

Combinaison rotule avec jeu +
équilibrage/géométrie

Amortisseur de direction
mort/fuyard, associé au jeu
des rotules

Contrdle [ vérification

Test « dry-park » & deux personnes :
les rotules sont observées & la main /
a I'ceil pendant que le volant est
sollicité & gauche et & droite

Application d'une charge axiale sur la
barre au moyen d'un levier pour
rechercher le jeu ; contréle de I'écrou
et de la goupille

Mesure du parallélisme ; test de jeu
radial/axial aux extrémités de la barre
d'accouplement

Lecture du motif d'usure des pneus +
mesure du parallélisme

Inspection visuelle ; si le soufflet est
déchiré, la durée de vie de la rotule est
de fait terminée

Le jeu mécanique est dabord éliminé,
puis I'équilibre de freinage est évalué

Test de jeu, équilibrage des pneus et
géomeétrie d'essieu évalués
conjointement

Inspection de 'amortisseur : fuite
d'huile et perte d'amortissement
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Symptéme Cause probable Contréle [ vérification
Origine du jeu introuvable sur un Jeu coté second essieu Les rotules des deux essieux et le
véhicule & double direction directeur ou levier de renvoi palier du levier de renvoi sont

(relay) controlés séparément

Test de jeu : la bonne méthode

La méthode la plus fiable est le test dry-park, effectué moteur tournant (assistance hydraulique
active) et roues au sol : une personne sollicite le volant par petits angles a gauche et & droite
pendant qu'une seconde observe chaque rotule depuis une distance de sécurité. Sur une rotule
saine, la barre et le pivot se déplacent comme une seule piéce ; en présence de jeu, on observe
un retard, un d-coup ou un débattement visible dans le logement du pivot. Le test au levier,
réalisé véhicule levé, apporte une vérification complémentaire : un débattement net ressenti lors
de l'application d'une charge axiale sur la barre constitue un défaut. Pendant le test, les mains et
les pieds ne doivent jamais se trouver entre les barres en mouvement.

Isoler I'origine : rotule, pivot de fusée ou moyeu ?

Le jeu provenant de l'essieu avant n'est pas toujours imputable & la barre d'accouplement. Si un
débattement apparait lorsque la roue est secouée dans le sens 12 h - 6 h, les soupgons se
portent sur le pivot de fusée ou le roulement de moyeu ; s'il apparait dans le sens 3 h — 9 h, ils se
portent sur les rotules de barre d'accouplement / barre de direction. Le fait qu'une personne
secoue la roue pendant qu'une autre observe directement la rotule, le levier de fusée et la zone
du pivot de fusée évite de remplacer inutilement une piéce saine.

Ecarter 'amortisseur de direction

L'amortisseur de direction est le composant le plus souvent oublié en cas de plainte de jeu et de
shimmy. Lamortisseur ne crée pas de jeu ; son rdle est d'amortir la transformation, en oscillation
dans la chaine de direction, des sollicitations venues de la route. Lorsque I'amortissement
disparait, un jeu de rotule minime, qui & lui seul ne génére aucune plainte, se transforme en
vibration persistante dans une plage de vitesse donnée. C'est pourquoi un amortisseur
présentant une fuite d'huile sur son corps, n‘'offrant pas de résistance nette lorsqu'on le
comprime a la main ou dont les bagues de fixation sont écrasées doit étre évalué conjointement
avec le jeu des rotules. A l'inverse, masquer la vibration en ne remplacant que I'amortisseur est
trompeur : le jeu de rotule sous-jacent est dissimulé, non éliminé.

Diagnostic a rebours a partir du motif d'usure des pneus

Le motif d'usure des pneus avant parle souvent avant l'appareil de mesure. Une usure rapide
unilatérale sur I'épaule intérieure ou extérieure et un motif en dents de scie, rugueux dans un seul
sens lorsqu'on le parcourt & la main, sont le signe classique d'un parallélisme déréglé. Dans ce
cas, permuter les pneus ne constitue pas une solution : il faut d'abord éliminer les jeux de rotule,
puis régler a nouveau le parallélisme.
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Etapes de remplacement [ de montage

/A ATTENTION — Equipements de protection individuelle (EPI) et sécurité : les organes de liaison de
direction sont des piéces de sécurité ; un montage incorrect peut entrainer une perte de direction.
Immobilisez le véhicule sur sol plat, serrez le frein de stationnement, calez les roues et, si vous le levez,
utilisez impérativement des chandelles — un cric seul ne suffit pas. Portez des gants et des lunettes de
protection. Larrache-rotule accumulant une tension élastique, le pivot peut se libérer brusquement ;
ne placez pas votre visage dans son axe.

\

La procédure ci-dessous correspond aux bonnes pratiques générales sur véhicules diesel lourds.
Pour les couples, l'ordre de démontage et le type d'élément de sécurité propres au véhicule [ au
type d'essiey, il faut impérativement se conformer au manuel d'entretien du constructeur.

o Préparez le véhicule et mettez les roues en position droite : coupez le moteur, laissez la
direction en position droite et repérez la position du volant. Ce repére sera votre référence
lors du contrdle de centrage apres montage.

e Mesurez et documentez I'ancienne piéce : avant le démontage, mesurez I'entraxe entre
centres de rotules, notez ou photographiez la position des colliers de réglage et le nombre
de tours sur le filetage. Monter la piéce neuve a cette cote facilite le premier réglage du
parallélisme.

e Déposez I'élément de sécurité : retirez la goupille fendue (non réutilisable) ou repérez
I'écrou autofreiné. Lors du desserrage de I'écrou, appliquez si nécessaire une contre-
pression dans la zone du céne pour empécher le pivot de tourner.

o Séparez le pivot conique avec I'outil approprié : utilisez un arrache-rotule (extracteur) de
la bonne dimension. Ne frappez pas au marteau sur le levier de fusée, le levier de
commande ou le soufflet ; le choc élargit le logement conique et compromet durablement
la pieéce voisine ainsi que la bonne portée de la rotule neuve. Laisser I'écrou engagé sur
quelques filets, sans le déposer complétement, évite la chute de la piéce lorsque le pivot
se libére.

e Déposez la barre, nettoyez et inspectez les logements : débarrassez les logements
coniques de la rouille, de la peinture et des résidus de graisse ; un logement encrassé
n'‘assure pas une portée compléte et se desserre rapidement. Si lalésage conique
présente un ovalisation, une fissure ou une trace de matage, remplacer la seule barre ne
suffit pas : le levier de fusée [ le levier de commande doivent également étre évalués.
Profitez-en pour contrdler le jeu du pivot de fusée et du roulement de moyeu.

e Montez la barre neuve a l'ancienne cote : sur les types réglables, ramenez la longueur de
la barre neuve a la valeur relevée sur lancienne ; assurez-vous que la profondeur de prise
du filetage est égale et suffisante aux deux extrémités. Le repére de prise minimale sur le
filetage ne doit pas rester apparent.



VADEN"

o

ORIGINAL

Mettez les rotules en place : engagez les pivots coniques dans leurs logements, vérifiez
que les soufflets sont correctement en place et non vrillés. Contrélez la liberté de
mouvement angulaire des rotules, le sens de montage et 'absence de contact de la barre
avec le chdssis ou le pneu.

Serrez les écrous au couple constructeur : serrez progressivement les écrous de pivot
conique a la valeur constructeur. Sur les applications & écrou crénel§, si le trou de goupille
n'est pas aligné une fois le couple atteint, réalignez non pas en desserrant I'écrou, mais
en serrant Iégérement jusqu'au cran suivant ; installez ensuite toujours une goupille
neuve. Les écrous autofreinés sont a usage unique.

Positionnez et serrez correctement les colliers : positionnez les colliers de réglage selon
l'angle indiqué par le constructeur par rapport & la fente du tube ; serrez les vis de collier
au couple prescrit. Un collier mal positionné peut amorcer une fissure a I'extrémité du tube.

Graissez et contrélez les soufflets : sur les types équipés de graisseur, lubrifiez avec une
graisse appropriée jusqu'a Iéger gonflement du soufflet ; n'injectez pas au point de le faire
éclater. Les types étanches (lubrifiés & vie) ne se graissent pas.

Faites régler le parallélisme et effectuez un essai routier : lors du remplacement d'une
barre d'accouplement ou d'une barre de direction réglable, le réglage du parallélisme est
obligatoire. Aprés réglage, vérifiez que le volant est centré, effectuez un braquage
complet & droite et & gauche dans une zone sécurisée, puis réalisez un essai routier. Aprées
les 50 & 100 premiers km, recontrélez le couple des écrous et les goupilles.

Types d'arrache-rotule et choix approprié

La méthode de séparation du pivot conique est 'étape qui détermine a elle seule la qualité de ce

travail ; le type d'extracteur doit &tre choisi en conséquence. Les extracteurs d fourche (pickle

fork) s'insérent entre deux surfaces et sont forcés au marteau ou & la marteau pneumatique ;
c'est rapide, mais cela sectionne presque toujours le soufflet et détruit la rotule. lls ne doivent
donc étre employés que sur des rotules déja mises au rebut et destinées a ne pas étre

réutilisées. Les extracteurs a vis (a broche filetée) appliquent au pivot un effort axial et contrélé ;
parce quiils préservent le soufflet et le logement conique, ils constituent le choix standard lorsque
la piece déposée sera réutilisée ou que la piéce voisine (levier de fusée, levier de commande)

doit rester en place. Les extracteurs hydrauliques sont quant & eux utilisés sur les applications
d'essieux lourds, sur les grandes cotes de cone et sur les pivots grippés que l'extracteur & vis ne
parvient pas a libérer ; parce quiils délivrent l'effort de maniére progressive et reproductible, ils
éliminent totalement le risque de choc.

Quel que soit le type, deux regles restent invariables : 'ouverture des méchoires et la capacité de
I'extracteur doivent correspondre d la cote de céne de la rotule, et lors de sa mise en place,
I'effort doit s'exercer directement dans l'axe du pivot. Un extracteur de dimension inadaptée
applique l'effort de biais sur la barre et peut ovaliser le logement conique — il produit lentement

le méme dommage qu'un coup de marteau. Il ne faut pas oublier que le pivot peut étre projeté
lors du reldchement de la tension pendant la séparation : Iécrou doit étre laissé engagé sur
quelques filets.
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

La plupart des erreurs commises sur ce groupe de piéces n'interviennent pas pendant le
montage, mais juste avant et juste apres : mauvaise méthode de séparation, réglage du
parallélisme omis et élément de sécurité réutilisé.

[

A ATTENTION — Séparer le pivot conique au marteau est I'erreur la plus répandue et la plus colteuse
sur le terrain. Le choc ovalise le logement conique ; la rotule neuve n'établit plus un contact de surface
complet, se desserre rapidement malgré un couple correct et le matage commence. C'est le premier
maillon d'une chaine pouvant aller jusqu'd la rupture de la liaison de direction. Utilisez toujours un
arrache-rotule de dimension appropriée.

A ATTENTION — Ne pas faire régler le parallélisme aprés un remplacement de barre d'accouplement
et réutiliser la goupille fendue [ I'écrou autofreiné sont deux négligences critiques. Un véhicule laissé
sans réglage peut détruire un train de pneus neufs en quelques milliers de kilométres ; une goupille
fatiguée ou un écrou autofreiné déja démonté une fois perd sa fonction de sécurité sous vibration. Les
deux doivent étre remplacés par des pieces neuves.

Ne remplacer que I'extrémité présentant du jeu : 'extrémité opposée, du méme age, présente
généralement la méme avarie peu de temps apres ; une évaluation a I'échelle de I'essieu est
plus économique.

Monter le soufflet écrasé/vrillé : méme sur une piéce neuve, un soufflet plié se déchire dés les
premiers mois et compromet d'emblée la durée de vie de la rotule.

Négliger la profondeur de prise du filetage : si une extrémité est trop sortie lors du réglage, la
prise diminue, ce qui crée un risque de rupture sous charge.
Ne contrdler qu'un seul essieu sur un véhicule a double direction: si le second essieu

directeur et le levier de renvoi ne sont pas inspectés, le jeu semble éliminé mais la plainte
persiste.

Ne pas rechercher la cause racine : derriére une rotule usée prématurément se cachent le
plus souvent un soufflet déchiré, une surcharge ou une géométrie d'essieu dégradée ; sila
cause racine n'est pas traitée, la piece neuve s'usera elle aussi prématurément.

Serrer « au ressenti » plutét qu'a la clé dynamomeétrique : sur ce groupe de piéces, un couple
insuffisant comme un couple excessif sont risqués ; un couple excessif contraint le cone et le
pivot, un couple insuffisant conduit au desserrage.

Valeurs techniques et points de contréle

Les valeurs ci-dessous sont des références typiques/générales pour lensemble des véhicules
industriels lourds ; les chiffres réels varient sensiblement selon le véhicule, le type d'essieu, la cote
de céne et la classe de charge. Pour les valeurs propres d un modeéle, les données de service du
constructeur font foi.
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Parameétre

Jeu admissible
dans la rotule

Parallélisme total
(pincement [ toe-
in)

Plage de
température de
service du soufflet

Classe de graisse
recommandée

Intervalle de
graissage (type
avec graisseur)

Premier contréle
aprés montage

Plage typique (référence générale)

Le critére d'acceptation n'est pas chiffré mais
comportemental : la rotule et le pivot doivent se
déplacer comme une seule piéce ; tout débattement
libre percu & la main ou au levier constitue un défaut.
Si une limite chiffrée existe, elle est issue des données
de service du constructeur.

A titre de référence générale, ~0-4 mm (selon le
véhicule et le type d'essieu)

Environ -40 °C & +110/120 °C

Généralement NLGI 2, type lithium / complexe de
lithium avec additifs EP

A titre de référence générale, lors de l'entretien
périodique ou tous les ~10 000-20 000 km

Controle du couple et des éléments de sécurité apres
les ~50-100 premiers km

Références de couple typiques (générales)

Remarque

La valeur limite est fixée par le
constructeur ; les critéres de
contrdle varient selon les pays

La valeur exacte provient des
données constructeur ; elle
détermine directement la durée
de vie des pneus

Variable selon le type de
matériau ; vigilance en cas de
montage proche de la chaleur
d'échappement/de freinage

Le constructeur peut imposer
une spécification différente

Lintervalle est raccourci en
usage tout-terrain/chantier
sévere

Pour parer & un éventuel
desserrage aprés mise en place

Les valeurs ci-dessous sont de simples références générales donnant un ordre de grandeur ;

pour le couple réel, utilisez impérativement le manuel d'entretien du véhicule.

Liaison

Ecrou de rotule & céne petit/moyen

(environ M16—-M20)

Ecrou de rotule & grand céne
(environ M22-M24 et au-deld)

Vis de collier de réglage de barre

d'accouplement

Liaison du levier de commande (bras

de Pitman)

Plage typique

Lo L. Remarque
(reference generale)

~120-250 Nm

Sur écrou crénelé, on serre davantage pour

aligner la goupille, on ne desserre pas

~250-400 Nm

~40-80 Nm

Applications d'essieux lourds ; la valeur varie
nettement selon le constructeur

La position du collier se régle selon les

instructions du constructeur

Valeur constructeur
impérative

Le plus souvent spécifique au modéle et
exigeant un couple élevé

. ASTUCE — Utilisez la clé dynamométrique une fois le cone parfaitement en portée : un couple
appliqué avant que le pivot ne soit assis se lit de maniére trompeusement élevée. Serrez I'écrou
progressivement, puis tournez la direction de butée & butée pour vérifier qu'en aucun point la barre
n'entre en contact avec le pneuy, le chassis ou les canalisations d'air/de frein.

Points de contréle terrain:



VADEN"

ORIGINAL

Tous les soufflets de rotule sont-ils intacts, sans déchirure et correctement en place ?

Les écrous de pivot conique sont-ils au couple, les goupilles sont-elles neuves et correctement
rabattues ?

Les colliers de réglage sont-ils bien positionnés et serrés ; la profondeur de prise du filetage
est-elle suffisante ?

Le volant est-il centré en ligne droite ?

En butée droite et gauche complétes, l'espace entre la barre et le pneu/le chéssis est-il
suffisant ?

Sur un véhicule a double direction, le second essieu et le levier de renvoi ont-ils également été
contrélés ?

L'amortisseur de direction présente-t-il une fuite d'huile ou une perte d'amortissement ?

La mesure du parallélisme a-t-elle été effectuée et consignée ?

Entretien et durée de vie

La barre de direction et la barre d'accouplement sont des piéces qui se remplacent selon leur
état, et non selon un calendrier. Ce n'est pas le kilométrage qui détermine leur durée de vie, mais
lintégrité du soufflet, la discipline de graissage, les conditions de roulage et les habitudes de
chargement.

Effectuez une inspection visuelle a chaque entretien périodique : une déchirure de soufflet,
une fuite de graisse, une coulure de rouille ou un écrou desserré se détectent en cing minutes ;
ce sont autant d'avertissements précoces.

Ne négligez pas le graissage sur les types équipés de graisseur : la graisse est & la fois un
lubrifiant et une barriére contre les impuretés ; la graisse neuve qui chasse I'ancienne évacue
également l'eau qui a pénétré.

Ne remettez pas une déchirure de soufflet « a plus tard » : un soufflet déchiré enclenche le
compte a rebours de la rotule ; une intervention précoce colte moins cher qu'un
remplacement complet.

Utilisez le motif d'usure des pneus comme indicateur d'entretien : une usure irréguliére vous
renseigne sur la géométrie et les jeux avant méme le passage a l'appareil de mesure.
Raisonnez a I'échelle de I'essieu : remplacer ensemble les pieces de méme dge évite un
second passage d l'atelier et un second réglage de parallélisme & payer.

Contrélez I'amortisseur de direction lors du méme passage d'entretien : une perte
d'amortissement génére des plaintes de vibration méme avec des rotules saines et conduit &
des remplacements de piéces inutiles.

Réexaminez les habitudes de chargement et de conduite : la surcharge, la montée sur trottoir
et I'entrée rapide dans les nids-de-poule raccourcissent directement la durée de vie des
rotules.

Avec cette discipline, les organes de liaison de direction offrent une durée de vie prévisible et
l'avarie s'annonce a l'avance par des symptdémes de jeu observables, plutét que par une rupture
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soudaine. Un remplacement planifié revient toujours moins cher, tant sur le plan de la sécurité
que du colt des pneumatiques.

La famille de produits barres de direction et barres d'accouplement VADEN est fabriquée avec
une structure de corps forgée, congue en tenant compte des conditions de chocs et de charge
continue des applications camion, tracteur, autobus et remorque, et propose une large liste de
références couvrant différentes variantes de cote de céne et de sens de filetage. Cette étendue
facilite, pour les flottes et les ateliers confrontés a différents boitiers de direction et types
d'essieux au sein dune méme famille de modeéles, l'identification de la bonne géomeétrie. La
méthode durable pour le choix de la piéce consiste & utiliser conjointement trois données : la
référence OE, la cote de cone et la longueur totale entre centres de rotules. Lorsque ce triplet
correspond, la piéce s'adapte demblée & la géométrie de direction du véhicule ; lorsquiil ne
correspond pas, méme la piéce de la meilleure qualité reste une piece inadaptée.

Questions fréquentes

Quelle est la difféerence entre une barre d'accouplement et une rotule ?

La barre d'accouplement désigne 'ensemble de la tige reliant les deux leviers de fusée ; la rotule
est quant & elle l'articulation sphérique située aux extrémités de cette tige. Si sur certaines
applications la rotule peut étre remplacée séparément, sur les véhicules industriels lourds c'est le
plus souvent la barre compléte a rotule intégrée ou 'lembout complet & rotule qui est remplacé.
La structure applicable dépend du véhicule et du type d'essieu ; la vérification de la référence
permet de clarifier cette distinction.

Que se passe-t-il lorsqu'une barre de direction est défaillante ?

Le premier symptdme est un jeu mort croissant au volant et une arrivée retardée de la
commande a la roue. Sur chaussée dégradée, des claquements se font entendre dans la zone
de l'essieu avant ; & un stade avancé, le véhicule dérive sur la route et le conducteur doit corriger
en permanence. A mesure que le jeu augmente, le matage du logement du pivot conique
commence ; cette phase est critique pour la sécurité et exige une intervention sans délai.

La barre de direction se fixe-t-elle au moyeu ?

Non. Le moyeu (hub) est la piéce qui tourne avec la roue et supporte les roulements ; aucun
levier de braquage ne peut étre fixé & un élément tournant. La barre de direction et la barre
d'accouplement se fixent par pivot conique au levier de fusée (steering arm), lui-méme
solidaire de la téte d'essieu / du porte-fusée. Bien que I'expression « levier de moyeu » soit
couramment employée sur le terrain, le terme correct est levier de fusée, ou steering arm en
anglais.

Le réglage du parallélisme est-il indispensable aprés un remplacement de barre
d'accouplement ?

Oui. La longueur de la barre d'accouplement déterminant directement le parallélisme, son
réglage est obligatoire aprés remplacement. Méme si vous reproduisez a lidentique la longueur
de l'ancienne piéce, il ne s'agit que d'un réglage de départ ; la géométrie réelle a changé du fait
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de I'élimination du jeu de rotule. Sur un véhicule laissé sans réglage, les pneus avant s'usent bien
plus vite et de maniére irréguliére.

Comment le diagnostic évolue-t-il sur un véhicule a double direction (8x4) ?

Ces véhicules comportent un second essieu directeur, un levier de renvoi (reloy) ainsi qu'une
seconde barre de direction et une seconde barre d'accouplement ; chacun fonctionne avec son
propre jeu de rotules. Le jeu ressenti au volant est la somme des deux essieux : linspection doit
donc étre menée séparément pour chaque essieu et le palier du levier de renvoi doit également
étre contrélé. Ne contrdler que le premier essieu et remplacer des piéces entraine la persistance
de la plainte et un colt inutile. Le parallélisme se régle lui aussi séparément pour chaque essieu.

Un jeu de barre d'accouplement peut-il entrainer un refus au contréle technique ?

Un jeu marqué dans les organes de liaison de direction est couramment considéré comme un
défaut lors des contréles techniques périodiques et, selon sa gravité, le véhicule peut étre refusé.
La limite exacte varie selon le pays et la réglementation ; néanmoins, un jeu libre perceptible ¢ la
main doit en pratique étre éliminé dans tous les cas.

Le soufflet de rotule est déchiré : peut-on ne remplacer que le soufflet ?

Si la déchirure du soufflet a été détectée tét, qu'aucune eau ni poussiére n'a pénétré et que la
graisse est encore propre, le remplacement du seul soufflet peut constituer une solution
provisoire sur certains types. En pratique cependant, lorsque la déchirure est constatée, la
graisse est le plus souvent contaminée et le logement a commencé a s'user. Si le test de jeu
révele le moindre débattement, ce n'est pas le soufflet mais la rotule ou la barre compléte quiil
faut remplacer.

Tous les combien de kilométres remplace-t-on une barre d'accouplement et une
barre de direction ?

Il n'existe pas de valeur kilométrique fixe ; ces pieéces se remplacent selon leur état. En usage
grand routier, la durée de vie est nettement plus longue ; en usage chantier et sur mauvaises
routes, elle est bien plus courte. Les facteurs déterminants sont l'intégrité du soufflet, la discipline
de graissage et les conditions de charge ; la bonne approche consiste a contrdler le jeu et le
soufflet & chaque entretien périodique.

La barre d'accouplement est-elle toujours la cause d'un jeu d la direction ?

Non. Le jeu & la direction peut provenir, outre des rotules de barre de direction et de barre
d'accouplement, du jeu interne du boitier de direction, des joints de la colonne de direction, des
bagues de pivot de fusée ou du réglage du roulement de moyeu. Un amortisseur de direction
mort, quant a lui, ne crée pas de jeu mais aggrave le tableau en transformant un petit jeu
existant en vibration. C'est pourquoi, avant tout remplacement de piéce, il faut vérifier
visuellement par le test dry-park a quel endroit le jeu se produit.

La barre de direction et la barre d'accouplement sont des piéces de sécurité qui supportent
directement la sGreté de braquage du véhicule industriel lourd ; la qualité des matériaux, la
structure forgée, la tolérance du logement de rotule et la résistance du soufflet déterminent a la
fois la sécurité de conduite et l'intervalle d'entretien. La famille de produits Barre de direction /
Barre d'accouplement VADEN est fabriquée avec pour objectif une géométrie, une cote de céne
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et une résistance équivalentes a I'OE, en tenant compte des conditions de chocs élevés et de

charge continue des applications camion, tracteur, autobus et remorque ; associée aux

pratiques de diagnostic, de montage et de réglage du parallélisme décrites dans ce guide, elle

garantit une performance de direction sUre et prévisible.

Ce document est fourni & titre informatif ; en pratique, le manuel d'entretien d jour et les consignes de sécurité du constructeur font foi.
Les valeurs sont des références générales pour les systémes poids lourds courants ; utilisez la documentation d'entretien OE pour les
valeurs spécifiques au modele. © VADEN Otomotiv San. Tic. AS. - vadenoriginal.com



