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L'une des questions les plus débattues dans les ateliers de véhicules industriels est la suivante :
I'étrier est grippé, faut-il le remplacer complétement ou le réviser ? La réalité du terrain est claire :
la grande maijorité des étriers de frein a disque ne partent pas & la casse & cause d'une fissure
de corps ou d'une déformation de la traverse, mais parce que de l'eau, du sel et de la boue ont
pénétré dans les logements des axes de guidage (colonnettes), que les soufflets se sont
déchirés et que le mécanisme de rattrapage s'est bloqué. Autrement dit, la piéce réellement en
défaut n'est pas I'étrier lui-méme, mais un ensemble d'étanchéité et de mécanisme de quelques
centaines de grammes logé a l'intérieur. Correctement diagnostiqué et traité a temps avec un kit
de révision, le méme corps d'étrier termine sans probléme une deuxiéme, voire une troisieme vie
de plaquettes. Ce guide explique, dans le langage de l'atelier, & quoi servent les kits de révision
détrier (jeu d'axes de guidage, kit de mécanisme, kit de soufflets et de joints), quel symptéme
conduit a quel contrdle, et ou les erreurs se commettent lors de la dépose et de la repose.
[
! ASTUCE —

Note E-E-A-T: Ce document a été préparé par I'équipe technique VADEN ORIGINAL sur la base de

I'expérience terrain des systémes de freinage de véhicules industriels et de la documentation des

constructeurs OE. Les valeurs indiquées ici ont un caractére de référence typique/général ; pour les

couples, cotes et tolérances exacts, le manuel d'atelier & jour du constructeur du véhicule et de I'étrier

fait toujours foi. Derniere mise a jour : juillet 2026.

Qu'est-ce que la révision d'étrier (axes/mécanisme/kit de
réparation) ? Fonction et principe de fonctionnement

Un kit de révision d'étrier est un ensemble de piéces de rechange regroupées pour rendre leur
fonction d'origine aux éléments de mouvement, d'étanchéité et de rattrapage automatique de
jeu usés ou détériorés (axes de guidage, bagues, soufflets, joints, tétes de poussoir et
mécanisme de rattrapage) d'un étrier de frein a disque flottant (coulissant) de véhicule
industriel.

Pour comprendre le principe de fonctionnement, il faut d'abord regarder comment ['étrier freine.
Sur les freins a disque pneumatiques utilisés en poids lourd (séries type SN/SB/SK Knorr-Bremse,
séries type PAN/Maxx Wabco, structures équivalentes type ELSA Meritor), la force de poussée
issue du cylindre de frein agit sur un arbre & came excentrique situé dans l'étrier. Cet excentrique
transforme un petit déplacement angulaire en une force axiale importante ; cette force presse la
plaquette intérieure contre le disque via la traverse et deux poussoirs (spindle/tappet). Comme
le corps d'étrier peut coulisser librement sur la chape grdce aux axes de guidage, dés que la
plaquette intérieure touche le disque, le corps se déplace en sens inverse et attire a son tour la
plaquette extérieure contre le disque. Les deux faces du disque sont ainsi serrées avec un
mécanisme n‘agissant que d'un seul coté.

Deux points sont critiques dans ce schéma. Premierement, I'étrier doit pouvoir coulisser sans la
moindre contrainte sur la chape. Deuxiemement, @ mesure que les plaquettes s'usent, les
poussoirs doivent s'allonger par le mécanisme & denture afin de maintenir le jeu (clearance)
constant. Le kit de révision maintient précisément ces deux fonctions : les axes et leurs bagues



VADEN"

ORIGINAL
assurent le coulissement, tandis que les soufflets et les joints empéchent la saleté et I'eau
d'entrer et de détruire 'un comme l'autre.

» Axe de guidage (colonnette courteflongue) : Assure le coulissement axial du corps d'étrier sur
la chape. Il y en a généralement deux, de diamétres différents : I'un & portée fixe, l'autre avec
jeu (flottant).

» Bague d'axe [ bague de guidage : Bague en acier ou en composite qui constitue la surface de
coulissement ; usée, elle fait « osciller » I'étrier et les plaquettes s'usent de travers.

* Soufflet d'axe et bouchon de protection : Empéchent l'eay, le sel et la boue de pénétrer dans
le logement d'axe. La déchirure de ce soufflet est la cause la plus fréquente du besoin de
révision.

» Téte de poussoir (tappet/spindie) et son soufflet : Téte réglable en contact avec le dos de
plaquette, et soufflet qui isole du mécanisme la zone chaude et poussiéreuse cété disque.

* Mécanisme de rattrapage automatique (adjuster) : Ensemble denture/embrayage
unidirectionnel qui allonge progressivement les poussoirs & mesure que les plaquettes s'usent
; comprend aussi l'arbre de réglage (adjuster shaft) et son bouchon.

* Jeud'étanchéité et de joints toriques : Joints de la portée d'excentrique, de l'arbre de réglage
et des couvercles.

* Kit de mécanisme (operating shaft kit) : Arbre & came excentrique, galets/aiguilles de portée
et éléments de liaison de la traverse — en cas de dommage important, le mécanisme est
remplacé en entier.

Difféerence entre le kit d'axes et le kit de mécanisme

Dans le langage de l'atelier, « kit de révision » désigne le plus souvent le jeu d'axes, mais il s'agit
de niveaux d'intervention différents. Le kit d'axes redonne & I'étrier sa fonction de coulissement sur
la chape ; sa dépose est relativement simple et l'intérieur de I'étrier n'est pas ouvert. Le kit de
meécanisme, lui, impose d'ouvrir le couvercle arriére du corps d'étrier pour intervenir sur lI'arbre
excentrique, la traverse et le groupe de rattrapage ; il exige propreté, établi et patience. Le kit de
soufflets/joints se situe entre les deux : il ne renouvelle que les éléments d'étanchéité et constitue
la solution la moins cheére et la plus efficace tant que l'usure mécanique n'‘a pas commencé.

Pourquoi le mécanisme de rattrapage automatique est-il si critique ?

Sur un véhicule industriel, le jeu (distance entre plaquette et disque) se situe typiquement a
l'ordre du dixieme de millimétre. Si ce jeu augmente, la course du cylindre de frein s'allonge, la
réponse au freinage est retardée et un déséquilibre de freinage apparait a I'échelle de 'essieu.
S'il diminue, la plaquette frotte en permanence sur le disque, disque et plaquette surchauffent, la
température grimpe dans la plage 600—-700 °C et la garniture se cristallise. Le mécanisme de
rattrapage maintient ce jeu constant en effectuant une correction de quelques microns &
chaque application de frein. Lorsque le mécanisme se bloque, 'un des deux scénarios se produit :
soit le jeu n'est jamais rattrapé (le frein faiblit), soit le mécanisme ne peut plus revenir (le frein
reste collé et I'essieu chauffe).
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Le seul point faible de I'étrier flottant : la liberté de coulissement

L'étrier doit pouvoir coulisser librement sur la chape sur toute la réserve d'usure de la plaquette
extérieure ; dés que cette liberté disparait, la plaquette extérieure ne peut plus appuyer
pleinement sur le disque. Le résultat est classique : la plaquette intérieure s'use nettement plus
que l'extérieure, le disque s'use d'une seule face et le véhicule tire Iégérement au freinage. C'est 1
la véritable cause de la plupart des situations ou I'on se plaint d'une « plaquette de mauvaise
qualité ». Si vous pouvez encore déposer I'axe d la main et le graisser, il n'est pas trop tard ; s'il ne
se dépose plus, le risque d'abimer aussi le filetage de la chape & force de chaleur et de

contrainte commence.

Type d'étrier [ classe
équivalente

Type Knorr-Bremse
SNB/SN7 (excentrique
unique, deux poussoirs)

Type Knorr-Bremse
SB/sK

Type Wabco PAN/Maxx

Type Meritor ELSA

Etriers intégrés aux
essieux BPW (TSB/ECO
Disc) et SAF
(sBs/Integral)

A ATTENTION —

Usage courant (véhicule
industriel)

Essieux avant/arriére de
tracteurs et camions,
essieux de remorque

Essieux d'autobus et de
camions lourds

Tracteur, semi-remorque,
autobus

Essieux de semi-
remorque et de camion

Essieux de
remorque/semi-
remorque

Elément clé en
révision
Kit axes + soufflets

+ tétes de
poussoir

Bouchon d'arbre
de réglage et kit
de mécanisme

Bague de guidage
+ kit de soufflets

Jeu d'axes +
bouchons de
protection

Kit de soufflets +
mécanisme de
rattrapage

Symptéomes de panne et diagnostic

Avertissement typique

Confondre axe long et court
détruit le coulissement

Le sens de l'arbre de réglage varie
d'un modeéle a lautre

La profondeur d'assise de la
bague est critique

Si le bouchon fuit, le logement
prend l'eau

Le choix du kit se fait non pas
selon la marque du véhicule, mais
selon la marque/le type d'essieu
et le numéro de fonderie de I'étrier

La vérification de la référence est impérative : Les kits de révision d'étrier se ressemblent énormément
visuellement ; le diameétre d'axe, la cote d'ouverture du soufflet et le sens de filetage du mécanisme de
rattrapage changent selon 'année de production, y compris au sein dune méme marque. Avant de
commander, vérifiez impérativement le numéro de fonderie/d'étiquette figurant sur le corps d'étrier, le
type d'essieu et le diameétre de disque. Ne choisissez jamais un kit sur la seule base du modéle et de
lannée du véhicule — deux fabricants d'étrier différents peuvent apparaitre sous un méme numéro de
chassis. En cas de doute, comparez Iancienne piéce et la neuve cbte d céte, mesures a l'appui.

Les pannes d'origine étrier apparaissent rarement « du jour au lendemain ». C'est en général une
histoire qui grandit sur plusieurs semaines : d'abord une légére odeur, puis de la chaleur dans la
jante, ensuite une usure inégale des plaquettes et, pour finir, un essieu recalé au banc de
freinage. Le tableau ci-dessous associe les symptémes les plus frequemment rencontrés en

atelier a leurs causes probables et aux méthodes de vérification.
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Symptéme

Plaquette intérieure bien
plus usée que l'extérieure

Jante/disque surchauffe
apres freinage, odeur
perceptible

Le véhicule tire d'un coté
au freinage (surtout sur
chaussée mouillée)

Course de pédale/de
cylindre allongée,
freinage tardif

Impossible de faire
reculer les poussoirs
aprés un changement de
plaquettes

Soufflet d'axe déchiré,
rouille/eau/boue
accumulées dans le
logement

Soufflet de poussoir
(tappet) gonflé, éclaté ou
fondu

Bruit de frottement léger
mais continu aprés
reldchement du frein

Cause probable

L'étrier ne coulisse pas sur
la chape ; axe grippé ou
bague usée

L'étrier ne revient pas;
mécanisme de
rattrapage bloqué ou axe
rouillé

Perte de liberté de
coulissement d'un cété
ou dissymétrie du
mouvement des
poussoirs

Le mécanisme de
rattrapage n‘avance pas;
le jeu a augmenté

Denture du mécanisme
de rattrapage
endommagée ou
poussoirs bloqués par la
corrosion

Perte d'étanchéité — le
déclencheur de révision
le plus fréquent

Surchauffe ; frottement
permanent ou contact
disque-plaquette jamais
interrompu

Jeu devenu trop faible ; le
mécanisme ne se
rétracte pas

Contrdéle [ vérification

Plaquettes déposées, poussez le corps d'étrier a la
main d'avant en arriére ; s'il ne coulisse pas
librement, il faut ouvrir le kit d'axes. Vérifiez si le
soufflet d'axe est déchiré ou encrassé.

Aprés un court parcours, comparez la température
des disques des essieux au thermomeétre sans
contact ; un écart marqué entre les deux cétés d'un
méme essieu signifie que cet étrier reste collé.

Mesurez I'écart de force de freinage par essieu au
banc de freinage & rouleaux ; si I'écart entre les deux
cotés d'un méme essieu dépasse la limite
réglementaire, une cause mécanique est d
rechercher.

Ouvrez le bouchon de l'arbre de réglage et observez
si le mécanisme tourne pas a pas lors de
lapplication du frein. Si la course de la tige de
poussée du cylindre dépasse la course maximale
indiquée par le constructeur, le rattrapage ne
fonctionne pas.

Essayez de faire reculer I'arbre de réglage sans forcer,
avec la clé/l'outil approprié ; si le couple augmente
nettement, un kit de mécanisme est nécessaire. En
forgant, vous arracherez la téte de I'arbre de réglage.

Déposez l'axe et examinez sa surface : elle doit étre
brillante et lisse. En présence de crateres, de piqlres
ou de traces de rouille noire, remplacez-le avec sa
bague ; ne vous contentez pas d'un coup de graisse.

Recherchez un durcissement/des fissures dans la
matiére du soufflet. En cas d'odeur de bralé et de
soufflet calcing, remplacer le seul soufflet ne suffit
pas — trouvez la source de la chaleur (mécanisme
de rattrapage/axe).

Levez le véhicule et faites tourner la roue d la main;
en cas de résistance marquée et de bruit métallique
de frottement, ouvrez I'étrier. Recherchez un
bleuissement thermique sur le disque.

L'écart de température : le diagnostic le plus rapide et le plus honnéte

Le moyen le plus pratique de traquer une panne d'étrier consiste & scanner les moyeux de disque

au thermometre sans contact juste aprés un court essai routier. Les températures des deux
roues d'un méme essieu doivent étre proches ; un écart marqué et reproductible indique que
I'étrier de ce coté frotte ou, a linverse, ne travaille pas du tout. Un essai réalisé en charge est bien

plus instructif qu'un essai & vide, car le mécanisme de rattrapage travaille avec la charge.
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Que vous raconte le profil d'usure de la plaquette ?

Quand vous déposez la plaquette, lisez sa surface. Une usure en biais haut-bas signale
généralement que ['étrier oscille, c'est-a-dire un jeu de bague. Une dissymétrie intérieur-extérieur
est un probléme de liberté de coulissement. Un coin de plaquette qui s'use plus vite qu'un autre
indique un dépbt dans la portée de la chape ou un mauvais appui de I'étrier. Une surface de
garniture vitrifiée, brillante comme du verre, est la trace classique d'une surchauffe chronique et
signifie presque toujours un frottement permanent.

Réviser ou remplacer I'étrier complet ? La ligne de décision

Le point de décision est net. En présence d'une fissure du corps d'étrier, d'une déformation de la
traverse, d'un filetage arraché sur la chape ou d'une corrosion profonde des corps de poussoir, le
kit de révision n'est pas la bonne solution ; il faut privilégier un étrier complet (ou une unité
reconditionnée en usine). En revanche, si le corps et la traverse sont sains et que l'usure se limite
aux axes/soufflets/mécanisme de rattrapage, la révision est le bon choix, économiquement
comme techniquement. En cas de doute, mesurez — prenez la décision sur la mesure, pas sur un
argument « économique ». Le frein est un systéme sans seconde chance.

Etapes de remplacement [ de montage

A ATTENTION —

Equipement de protection individuelle et sécurité : Le systéme de freinage est sous pression et la
poussiére de garniture ne doit pas étre inhalée. Le véhicule doit étre sur un sol plat et solide, immobilisé
au frein de stationnement et avec des cales ; le réservoir d'air doit étre vidangé conformément aux
régles. Gants de travail, lunettes de protection, masque anti-poussiére (pour la poussiére de garniture)
et chaussures & embout d'acier sont obligatoires. Sur les essieux équipés d'un cylindre a ressort (spring
brake), ne commencez aucune dépose sans avoir desserré mécaniquement le cylindre — un cylindre
a ressort non desserré peut provoquer des blessures mortelles. L'étrier est lourd ; ne le faites pas
tomber et ne le laissez pas suspendu au flexible de frein.

o Sécurisez le véhicule et préparez le systéme : Placez le véhicule sur sol plat, mettez des
cales, levez l'essieu et posez-le sur chandelles. Desserrez mécaniquement le cylindre &
ressort conformément au manuel d'atelier. Déposez la roue et éclairez la zone de travail.

Réalisez un examen préalable et photographiez : Avant de commencer la dépose, relevez
I'épaisseur des plaquettes, le jeu, la trace de course du cylindre et I'état des soufflets d'axe.
Ce relevé est précieux pour la validation aprés montage et pour 'évaluation de garantie.

de plaquette et ses axes, puis sortez les plaquettes. Marquez le cété d'appartenance de

e Déposez les plaquettes et les éléments de maintien : Retirez le ressort/I'étrier de maintien
chaque plaquette déposée ; le profil d'usure est la preuve du diagnostic.

Ramenez les poussoirs en position siire : Retirez le bouchon de l'arbre de réglage et faites
reculer les poussoirs de fagon contrdlée avec l'outil approprié. Si vous sentez une
contrainte, arrétez-vous — le mécanisme est endommagé et forcer arrachera l'arbre de
réglage.
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Séparez I'étrier de la chape : Desserrez les vis d'axe et retirez le corps d'étrier de la chape.
Si vous n‘avez pas & déposer le flexible de frein, ne suspendez pas l'étrier au flexible ;
utilisez un crochet ou un support adapté.

Retirez les anciens éléments et nettoyez les surfaces : Déposez les axes, les bagues, les
soufflets et les bouchons. Nettoyez soigneusement les logements d'axe, les portées d'appui
de la chape et les gorges de soufflet avec un nettoyant approprié. Ne travaillez jamais les
surfaces de portée d la meule abrasive ou d la brosse métallique ; vous fausseriez les
cotes.

Décidez sur la base de la mesure d'usure : Mesurez le diamétre d'axe au micromeétre et le
diamétre intérieur de bague au comparateur. Recherchez fissures/déformations sur le
corps et la traverse. Si les cotes sortent des limites du manuel d'atelier, c'est I'étrier
complet, et non la révision, qui simpose.

Montez les bagues et axes neufs avec la graisse fournie dans le kit : La graisse d'étrier
n'est pas un consommable d se procurer séparément ; dans les kits bien congus, comme
les kits de révision VADEN ORIGINAL, une graisse haute température compatible avec les
soufflets en caoutchouc est fournie dans le kit. Appliquez cette graisse uniquement dans
la quantité indiquée. Un excées de graisse gonfle le soufflet et emprisonne l'air autour de
l'axe, rendant le montage impossible. Ne confondez jamais l'axe long et 'axe court.

Mettez correctement en place soufflets et bouchons : Vérifiez visuellement que les deux
ouvertures du soufflet sont bien assises dans leur gorge, qu'il n‘est pas vrillé et qu'aucun air
n'est emprisonné a l'intérieur. Un soufflet mal assis prend I'eau a la premiére pluie et réduit
la révision & néant.

Montez I'étrier aux couples prescrits : Serrez les vis d'axe et les fixations de chape a la clé
dynamomeétrique, dans l'ordre et au couple indiqués par le constructeur. Ne réutilisez
jamais les vis déclarées a usage unique. Remontez ensuite les plaquettes et remettez en
place les éléments de maintien.

Réglez le jeu et effectuez un essai fonctionnel : Ramenez le mécanisme de rattrapage au
jeu initial selon la méthode décrite par le manuel d'atelier et refermez avec un bouchon
neuf. Remettez le cylindre & ressort en position normale, mettez le systéeme en pression,
appliquez le frein plusieurs fois et vérifiez que le mécanisme se régle de lui-méme. La roue
doit tourner librement, sans bruit de frottement. Aprés un court essai routier, comparez
impérativement les températures de disque.
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

A ATTENTION —

L'erreur la plus colteuse : « faire durer a la graisse ». Nettoyer un axe dont le logement a rouillé et le
remonter avec de la graisse ordinaire rameéne la méme panne en quelques semaines — et cette fois
avec le filetage de la chape abimé en prime. La graisse utilisée sur les étriers est une formule spéciale,
résistante aux hautes températures et compatible avec les soufflets en caoutchouc. Une graisse
calcium/lithium standard gonfle le soufflet et le détruit. Utilisez la graisse fournie dans le kit ; & défaut,
son équivalent décrit par le constructeur.

A ATTENTION —

Ne forcez pas le mécanisme de rattrapage. Si les poussoirs ne tournent pas facilement, le mécanisme
est déjd endommageé. Forcer avec une rallonge, un tube ou une clé a chocs arrache l'arbre de réglage
et, & partir de 16, méme le kit de révision ne sert plus a rien : il faut un étrier complet. Par ailleurs, ne
dirigez jamais d'eau sous pression a lintérieur de I'étrier ; I'eau lessive la lubrification du mécanisme et
amorce la corrosion.

* Neremplacer que le soufflet déchiré : Si le soufflet est déchiré, I'eau est déja entrée dans le
logement. Renouvelez l'axe et la bague en méme temps que le soufflet, sinon vous rouvrirez
tout dans quelques mois.

e Réviser un seul coté : Si un étrier est révisé sur un essieu et l'autre laissé en 'état, le
déséquilibre de force de freinage persiste. En mécanique du freinage, la symétrie par essieu
est fondamentale.

¢ Confondre axe long et axe court: Les deux axes ont généralement des tolérances différentes ;
I'un assure la fixation, l'autre le flottement. Montés & I'envers, I'étrier se grippe ou oscille.

* Ne pas utiliser de clé dynamomeétrique : Les vis d'axe posent probléme aussi bien trop
desserrées que trop serrées. Trop desserrées, le corps vibre ; trop serrées, elles arrachent le
filet ou déforment l'axe.

* Reéutiliser les anciens bouchons et joints toriques : S'ils sont fournis neufs dans le kit, ce n'est
pas un hasard. Un bouchon d'apparence anodine est 'unique barriére qui empéche le
logement de prendre l'eau.

* Ignorer I'état du disque : Monter des plaquettes neuves et un étrier révisé sur un disque
surchauffé, fissuré ou sous la limite d'épaisseur minimale revient simplement & repousser le
probléeme de quelques milliers de kilométres.

* Ne pas faire d'essai routier aprés montage : Le bon fonctionnement du mécanisme de
rattrapage ne se vérifie qu'avec plusieurs applications de frein et un contrdle de température.
Un véhicule sortant de l'atelier ne doit pas partir directement sur route.

* Souffler la poussiére de garniture a I'air comprimé : C'est d la fois nocif pour la santé et cela
pousse la poussiére dans les jeux des logements. Utilisez une aspiration adaptée ou une
méthode de nettoyage humide.
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Valeurs techniques et points de contréle

Les valeurs ci-dessous sont des plages de référence typiques/générales pour les étriers de frein
a disque de véhicules industriels. Elles varient selon le fabricant de I'étrier, le type d'essieu et le

diamétre de disque ; pour la valeur exacte, le manuel d'atelier & jour du constructeur du véhicule

et de l'étrier fait foi.

Parameétre

Pression de service du
systéme de freinage
(pneumatique)

Jeu d'étrier (clearance
total)

Température de disque en
fonctionnement normal

Température de disque en
pic lors d'une forte
décélération

Ecart de température de
disque droite-gauche sur
un méme essieu

Epaisseur minimale de
matériau de friction de la
plaguette

Epaisseur minimale du
disque

Variation d'épaisseur du
disque (DTV)

Liberté de coulissement de
l'axe

Température de service de
la graisse d'étrier

Plage de référence typique

environ 7-8,5 bar (~100—
125 psi)

environ 0,6-1,1 mm (selon
le modéle)

environ 100-350 °C

peut dépasser 600 °C

aucun écart marqué n'est
admis (pas de seuil
numérique normalisé)

généralement ~2 mm au-
dessus du support (la
limite constructeur fait foi)

valeur « MIN TH » gravée
sur le disque

typiquement de l'ordre de
quelques centiemes de
mm

doit bouger & la main sans
forcer

type haute température,
compatible caoutchouc

Ordre de grandeur du couple

Assemblage

Vis d'axe [ de
guidage d'étrier

typique

dépend du modéle ; aucune
plage chiffrée ne peut étre

donnée

Vis de fixation chape
d'étrier — essieu

ordre de 250—-400 Nm environ

Remarque [ méthode de contréle

Pression de coupure et réglage du régulateur selon
le manuel du véhicule ; mesurez au manometre

Selon la méthode du manuel d'atelier ; & la jauge
d'épaisseur/au comparateur

Thermomeétre sans contact ; les deux cotés d'un
méme essieu doivent étre proches

Un fonctionnement permanent dans cette plage
est le signe d'un frottement chronique

C'est la reproductibilité, et non un seuil chiffré, qui
compte ; si un écart marqué et répété apparait
I'ceil ou au thermomeétre entre les deux cotés d'un
méme essieu, I'étrier doit étre ouvert

Mesurez par la fenétre de contrdle et planifiez sans
attendre d'approcher la limite

Mesurez au micrometre en plusieurs points

Mesure circonférentielle au comparateur ; un
dépassement provoque des vibrations

Plaquettes déposées, poussez le corps d la main
d'avant en arriere

Utilisez la graisse livrée avec le kit ; une graisse
standard détruit le soufflet

Remarque critique

Sur la plupart des modéles, combinaison précouple
+ serrage angulaire — valeur exacte uniquement
dans le manuel d'atelier

Généralement & usage unique ; ordre et angle selon
le manuel
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Ordre de grandeur du couple

Assemblage Remarque critique

typique
Bouchon /[ couvercle  couple faible, généralement Un serrage excessif fissure le bouchon et laisse
d'arbre de réglage serrage d la main + valeur entrer l'eau

indiquée
Ecrous de fixation du  ordre de 180-250 Nm environ Ny touchez pas sans avoir desserré le cylindre &
cylindre de frein ressort
Ecrous de roue ordre de 500-650 Nm environ En croix ; contrdlez apreés I'essai routier

! ASTUCE —

Avertissement sur les couples : Les valeurs de couple ci-dessus indiquent un ordre de grandeur, ce
n'est pas une prescription. Méme au sein d'une marque, la classe de vis, la longueur de filetage et la
nécessité d'un serrage angulaire changent d'un modéle & l'autre. La clé dynamométrique est
obligatoire sur les assemblages de frein ; le serrage final ne se fait pas a la clé a chocs. Réutiliser une
vis déclarée « & usage unique » par le constructeur supprime la sécurité de 'assemblage, méme au
couple correct. Pour la valeur exacte, le manuel d'atelier fait foi.

* Tous les soufflets d'axe sont-ils intacts et parfaitement assis dans leur gorge ?

* Le corps détrier coulisse-t-il librement & la main sur la chape ?

* Le mécanisme de rattrapage avance-t-il lors de I'application du frein (observez bouchon
ouvert) ?

* L|'épaisseur des deux plaquettes est-elle comparable ; le profil d'usure est-il régulier ?

¢ Y a-t-il un bleuissement thermique, une fissure thermique ou un épaulement marqué sur la
surface du disque ?

* La course du cylindre de frein est-elle dans la limite indiquée par le constructeur ?
* Apres l'essai routier, les températures droite-gauche du méme essieu sont-elles proches ?

* Les vis de fixation ont-elles été serrées a la clé dynamomeétrique et marquées ?

Entretien et durée de vie

Quand les kits de révision d'étrier sont vus comme des piéces « qu'on monte une fois la panne
survenue », il est toujours trop tard. La bonne approche consiste a synchroniser la révision avec le
changement de plaquettes. Le changement de plaquettes est la seule occasion naturelle ou
vous ouvrez l'étrier ; si @ ce moment-1d les soufflets ne sont pas contrélés et les axes ni déposés
ni examinés, le logement rouille silencieusement pendant toute la période qui court jusqu'd
l'ouverture suivante — période variable selon le profil d'usage, atteignant plusieurs centaines de
milliers de kilometres dans la plupart des applications longue distance. La quasi-totalité des
étriers morts que nous voyons sur le terrain, c'est I'histoire d'un soufflet déchiré et passé inapergu
au deuxiéeme jeu de plaquettes.

* Examen des axes et des soufflets d chaque changement de plaquettes : Si le soufflet est
déchiré ou si l'axe tourne difficilement, appliquez le kit de révision immédiatement — le
remettre d la prochaine fois, c'est perdre I'étrier.
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¢ Controle avant lI'hiver: Les routes salées sont le pire ennemi des logements d'axe. Controler
lintégrité des soufflets avant I'entrée de 'hiver évite la dépense d'un étrier complet a la fin du
printemps.

* Routine de balayage thermique : Scanner les températures de disque aprés un court essai
routier lors de I'entretien périodique est la méthode qui ne colte rien et donne l'alerte la plus
précoce.

* Relevés de banc de freinage : Archivez les résultats du banc & rouleaux. Une différence de
force de freinage par essieu qui augmente avec le temps montre qu'un probléme mécanique
grandit silencieusement.

* Approche flotte — planification par essieu : Révisez ensemble les deux cétés d'un méme
essieu et utilisez si possible des kits du méme lot de production. La symétrie est la base de
I'équilibre de freinage.

e Périodicité selon le profil d'usage : Sur les véhicules de chantier, de mine, de distribution
courte distance et de parcours en pente, le besoin de révision arrive nettement plus tét que
sur les tracteurs longue distance. Batissez le calendrier sur les conditions d'usage, pas sur le
kilométrage.

* Tenez un historique : Notez dans le dossier du véhicule quel kit a été appliqué a quel étrier et a
quelle date. Si la panne se répéte sur le méme essieu, le probléme n'est pas dans I'étrier mais
dans l'essieu lui-méme ou dans la méthode de montage.

En résumé : la révision d'étrier n‘est pas une astuce d'économie, c'est une composante de
I'entretien planifié. Une révision réalisée a temps et avec le bon kit double la durée de vie du
corps d'étrier, réduit la dépense en disques et plaquettes et, surtout, préserve I'équilibre de
freinage. Une révision tardive emporte d'abord la plaquette, puis le disque et enfin I'étrier lui-
méme — avec en prime le risque dimmobilisation sur la route.

Questions fréquentes

Comment choisir entre un kit de révision d'étrier et un étrier complet ?

La décision se prend sur la mesure. Si le corps d'étrier et la traverse sont sains et que l'usure se
limite aux axes, bagues, soufflets et mécanisme de rattrapage, le kit de révision est la solution

correcte et économique. En présence d'une fissure du corps, d'une déformation de la traverse,
d'une corrosion profonde des corps de poussoir ou d'un filetage arraché sur la chape, il faut un
étrier complet. En cas de doute, mesurez ; dans un systeme de freinage, la catégorie « ¢ca peut
encore dller » n'existe pas.

Pourquoi un axe d'étrier se grippe-t-il ?

Presque toujours pour la méme raison : la déchirure du soufflet d'axe et I'entrée d'eau, de sel et
de boue dans le logement. L'eau amorce la corrosion, la corrosion augmente effectivement le

diameétre de l'axe et la liberté de coulissement disparait. Les conditions hivernales salées et le

lavage a l'eau sous pression accélérent ce processus. C'est pourquoi le soufflet est la piéce la

moins chére mais la plus critique de ce systeme.
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Faut-il faire une révision d'étrier en méme temps qu'un changement de plaquettes ?

Appliquer le kit & chaque changement de plaquettes n'est pas obligatoire, mais I'examen, lui,
I'est. Si le soufflet d'axe est déchiré, si I'axe coulisse difficilement ou si le mécanisme de
rattrapage est dur, le kit de révision doit étre appliqué d ce moment-Ia. Une révision faite
pendant que I'étrier est déja ouvert demande bien moins de main-d'oeuvre qu'une révision
réalisée séparément.

Quelle graisse utiliser sur un étrier, une graisse ordinaire ne convient-elle pas ?

Non. Sur les axes d'étrier, on utilise une graisse & formule spéciale, résistante aux hautes
températures et compatible avec les soufflets en caoutchouc. Les graisses lithium/calcium
standard coulent & haute température, gonflent la matiére du soufflet et la détruisent. La régle
est simple : utilisez la graisse fournie dans le kit de révision, dans la quantité indiquée ; I'exces est
également nuisible car il emprisonne I'air et compromet le montage.

Que se passe-t-il si un étrier reste collé, peut-on continuer a rouler ?

Non. Un étrier collé chauffe en permanence le disque et la plaquette ; au-deld de 600 °C, la
garniture se cristallise, le disque se fissure thermiquement et la force de freinage de cet essieu
chute. Le roulement et le pneumatique souffrent €galement de cette chaleur. Dés que vous
constatez une chaleur excessive dans la jante, une odeur de brdlé ou un véhicule qui tire d'un
coté, rejoignez le service le plus proche en sécurité et faites intervenir.

Le mécanisme de rattrapage automatique se répare-t-il tout seul ?

Non. Le mécanisme fonctionne selon un principe de denture/embrayage unidirectionnel ; une
fois bloqué par la corrosion ou un dommage, on ne peut pas espérer qu’il se remette en marche
et se corrige. Si l'on n'intervient pas dés que I'on constate que le mécanisme n‘avance plus, le jeu
augmente, la course du cylindre s'allonge et la réponse au freinage recule de fagon mesurable.
Cette situation se traduit directement par un essieu recalé au contréle des freins.

suffit-il de réviser un seul étrier sur un essieu ?

Techniquement, non. En mécanique du freinage, la symétrie par essieu est fondamentale ; si un
coté est renouvelé et l'autre laissé en I'état, la différence de force de freinage persiste et le
véhicule tire au freinage. De plus, le coté resté ancien donne généralement la méme panne &
bréve échéance. Traiter 'essieu comme un tout est & la fois plus sdr et moins cher & long terme.

Quelles informations sont nécessaires pour choisir un kit de révision ?

La marque du véhicule et lannée-modéle ne suffisent pas. Il faut le fabricant et le type d'étrier
(structures équivalentes Knorr-Bremse, Wabco, Meritor), le numéro de fonderie/d'étiquette
figurant sur le corps d'étrier, le type et la marque d'essieu ainsi que le diameétre de disque.
Comme différents fabricants d'étrier peuvent apparaitre sous un méme numéro de chdssis, la
vérification doit toujours se faire a partir de la piece et non du véhicule. En cas de doute, mesurez
et comparez avec lI'ancienne piece.

VADEN ORIGINAL propose en stock sa famille de produits de révision d'étrier pour systemes de
freinage de véhicules industriels — jeux d'axes de guidage et de bagues, kits de soufflets et de
joints, tétes de poussoir, bouchons d'arbre de réglage et kits de mécanisme complets — adaptés
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aux structures équivalentes Knorr-Bremse, Wabco, Meritor, BPW et SAF-Holland. Aprés avoir vérifié
le type d'étrier et le numéro de fonderie de votre véhicule, vous pouvez consulter la famille de
produits VADEN Révision d'étrier (axes/mécanisme/kit de réparation) pour choisir le bon kit et
solliciter notre équipe technique pour la révision que vous planifiez par essieu. Appliquée avec la
bonne piéce, au bon moment et selon la bonne méthode, la révision préserve I'équilibre de
freinage, prolonge la vie de I'étrier et évite limmobilisation du véhicule.

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 modéle. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com



