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LE PERFORATEUR HILTI TE10A 

Démontage 

 

          Pascal SAELENS, SCF59 

 

M’étant mis à la recherche d’un plan éclaté du perforateur TE10A en vue de son démontage pour nettoyage et 

n’ayant rien trouvé, je me suis lancé dans un petit reportage photos concernant cette opération de maintenance. Ce 

sera l’occasion de modifier le système d’alimentation du perfo en vue d’utiliser des batteries externes. Ce 

perforateur est bien entendu obsolète, mais dans la communauté spéléo, il reste une valeur sûre qui a fait ses 

preuves. Les heureux possesseurs pourront ainsi l’entretenir de façon durable… 

Vu la qualité des pièces ainsi que la technique employée par Hilti, ce perfo a encore de beaux jours devant lui ! 

C’est parti ! 

 

Ensemble mécanique : 

 Carter rouge  Partie électropneumatique   page 2 

    Mécanisme pneumatique   page 5 

 

 Carter noir  Partie percussion    page 7 

    Mandrin SDS, accès au nez de broche  page 7 

    Sortie de la broche    page 8 

    Démontage embrayage    page 9 

    Extraction du percuteur mécanique  page 10 

 

 Vue éclatée du perforateur      page 11 

 

Ensemble électrique : 

 Démontage gâchette interrupteur     page 13 
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Ensemble Mécanique : 

 Carter rouge :   Partie électropneumatique 

 

Démonter la partie arrière de la poignée pour accéder aux charbons. 

 

 

Les retirer avant de séparer en deux le perfo car le moteur vient avec le bloc mécano-pneumatique. Du coup, les 

charbons bloquent le retrait du moteur et peuvent même se casser si ça force beaucoup… ATTENTION : plus de 

charbons en stock pour TE10A chez les revendeurs. Il faut bricoler des charbons de TE10 (modèle 220V) qui ont la 

même taille en soudant sur leur agrafe/support de quoi connecter les fils (cosses). Voir ci-dessous. 

 

           

 

Il faut écarter avec prudence les agrafes fragiles des charbons ; utiliser un petit tournevis plat.
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En profiter pour retirer le porte-charbons (attention aux clips plastique rouge du carter qui sont assez fins). Vérifier 

que votre porte-charbons n'est pas déformé ou fondu, c'est souvent le cas quand le perfo a chauffé. Pièce difficile à 

trouver chez les revendeurs ! 

   

 

Avant d’ouvrir en deux le perfo, démonter le bouton de débrayage de la percussion comme sur le cliché : 

 Dévisser la vis pointeau, amener en position et tirer le bouton… 

 

Dévisser les 2 longues vis et la courte qui assemblent le carter noir et le rouge, puis les séparer lentement. 
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En faisant levier avec un tournevis plat, on vient séparer l’ensemble électropneumatique du carter rouge, en 

enlevant l’étrier support d’accus. On obtient ceci : 

   

 

Dévisser et sortir le stator magnétique du carter à l’aide des 4 vis cruciformes : 

   

 

L’ensemble se démonte sans difficultés ; prendre soin de repérer la position des aimants permanents. 
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Ne pas oublier le petit joint en fond de carter moteur  

   

 

On attaque maintenant la partie pneumatique ; rien de bien compliqué, les images parlent d’elles-mêmes… 

   

 

Pour retirer la biellette mettre l’excentrique au point bas ; attention à la manipulation du piston qui est en alu. 
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Je n’ai pas démonté volontairement les roulements du rotor ; ceux-ci tournent parfaitement, sans jeu ni blocage et 

leur mouvement est parfaitement fluide (à vous de voir). 

Pendant la phase de nettoyage du rotor, souffler les interstices des enroulements car ils sont souvent remplis de 

poussière ; nettoyer au produit pour cuivres le collecteur du rotor. 
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 Carter noir : Partie percussion 

   Mandrin SDS, accès au nez de broche 

 

Avec un tournevis plat, faire un levier pour retirer le premier cache du mandrin puis tirer sur le plastique du système 

de verrouillage des forets ; on a maintenant accès au système de blocage des forets. 

   

 

Toujours avec le tournevis, retirer le mécanisme de verrouillage des forets, en prenant garde de ne pas perdre les 2 

« billes ovales » ainsi que la bille interne de positionnement du verrou. 

   

Pour accéder au circlips qui maintien la broche en place, il n’y a pas d’autre solution que d’enlever le joint spi ;  

inévitablement, cela ce traduit par un joint spi HS… 
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Joint spi 25/35/7 mm, réf « 123Roulements.com » : NBR-OAS-25-35-7 

On peut maintenant sortir le roulement principal en enlevant le circlips intérieur du carter : 

 

 

 

Roulement principal 6905  25/42/9 mm, réf « 123Roulement.com » : 61905 
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Une fois la broche retirée, on obtient ceci : la broche et le système d’embrayage mécanique en cas de blocage du 

foret, pour éviter la casse. 

                                          

 

ATTENTION !!!  

Pour le retrait du circlips qui maintien le ressort en pression, il faut prévoir un tube alésé à 30mm intérieur et exercer 

une pression suffisante pour ne pas se prendre l’ensemble dans les dents ! Bloquer la broche dans un étau, emboiter 

le tube alésé sur la broche coté circlips / ressort, puis libérer le circlips avec une pince pour circlips extérieur. Avec la 

pression du ressort, le circlips est poussé d’un coup vers le haut et on absorbe le choc en maintenant le tube avec 

une main ; ça passe ! Je l’ai démonté comme ça. Le tube remonte d’environ 10-15mm. 

 Ne pas perdre les 2 billes à l’avant de la broche. 

 Attention aux 6 billes de l’embrayage, elles sont libres et on les perd très facilement ! 
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Dans la broche se trouve le « percuteur » qui vient frapper sur le foret… 

 Par une forte poussée avec un foret entré par le nez de broche, faire sortir le relais de percuteur qui est 

maintenu pas un joint interne à la broche.  

 Puis, extraire ce joint avec les outils qu’on aura sous la main (ce joint n’est vraiment pas facile à sortir, 

attention de ne pas le déchirer lors de cette opération délicate).  

 Enfin, sortir le percuteur (la pièce en contact avec le foret) avec une mèche entrée par le nez de broche 

   

Les outils d’extraction du joint interne de la broche 

Si votre perfo perd de la graisse par le nez de broche (la queue des forets est pleine de graisse ) c’est que le joint sur 

le percuteur est HS. 

 

 

 

Donc, si vous avez réussi à suivre ces explications et surtout à les mettre en œuvre, vous devriez obtenir ceci : 
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Plus sérieusement … 

 

 

A défaut d’avoir un éclaté papier, voici un éclaté photo ! 

Les pièces sont quasiment dans l’ordre de démontage /remontage ; 

Lors du nettoyage, j’ai même poussé le vice jusqu’à nettoyer à la brosse à dents, les ouïes d’aération du moteur sur 

le carter rouge ! Elles étaient pleines de poussière colmatée, de résidus de foration, etc. C’est quand même cela qui 

garde votre moteur en vie… 
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Il n’y a plus qu’à tout nettoyer et à remonter avec un graissage normal, sans excès sinon il y aura surchauffe … 

 

Pour remonter l’ensemble embrayage mécanique et placer le circlips dans son logement, j’ai utilisé une petite presse 

hydraulique et un tube alu. Quand on est seul, ça aide bien (poussée dans l’axe, aucun effort, le top !) 
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L’ensemble Broche / Electropneumatique assemblé « à blanc »… 

 

 

Pour le remontage, j’ai remonté la mécanique dans leurs carters respectifs, puis j’ai rassemblé les 2 carters 

ensemble. Il faut une bonne dose de patience pour faire coïncider les axes et leurs logements ainsi que la broche 

dans son logement au niveau de la base du piston. Ca m’a bien pris 5 minutes pour assembler correctement le 

perfo… 

Pour le nettoyage du rotor, utiliser de préférence un produit diélectrique afin de protéger le vernis des bobinages. 

J’ai utilisé ce même produit pour les pièces mécaniques : ça élimine bien la graisse et protège les joints par la même 

occasion. 

Partie électrique : 

Attention au ressort de la gâchette lors de l’ouverture de celle-ci 
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Attention aux très petits contacts de l’interrupteur ainsi qu’aux ressorts. 

   

   

Faire un nettoyage dans un bain de diélectrique avec un pinceau, puis mettre un peu de graisse neutre sur les 

contacts et ressorts avant remontage. L’ensemble est à manipuler avec beaucoup de précaution. 

On peu utiliser aussi un diélectrique en bombe, genre Dielectra, Secelec, Megatene, etc.… 

Si votre gâchette est en panne, c'est probablement à cause de la petite carte (circuit imprimé) qu'elle contient et qui 

est grillée. 

 

Pour la réparer, extraire la carte de son emplacement, le petit châssis métallique peut s'enlever aussi de la partie 

plastique marron qui contient le tout. 

Observez les pistes de cette carte. En général la piste fondue se voit à l'œil nu mais vous pouvez aussi les vérifiez au 

multimètre. Avec un fer à souder d'électronique, refaire la jonction qui a disparu puis remontez l'ensemble. 
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Annexe : 

Les outils utilisés : 

 

 

 

Graisse utilisée :  ELF  « AVIATION GREASE 10 » norme Air 4210/B 

Une graisse classique pour engrenages de consistance assez molle (fluide) pour machines devrait faire l’affaire ; 

prévoir une graisse qui tien en température car l’ensemble chauffe relativement vite ; remarqué, si la graisse devient 

un peu liquide, ça ne sera que mieux, mais il ne faut pas qu’elle perde ses propriétés lubrifiante avec la chaleur… 

À suivre, modification de la gâchette, marche avant/arrière , accus lipo… 

À bientôt … 

J’ai coupé à la 

scie à ruban 

automatique 

le bout de la 

poignée ainsi 

que l’étrier de 

fixation des 

accus d’origine 


