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Lorsque les plaquettes d'un essieu de tracteur routier sont usées de façon très inégale, que le
disque a bleui ou que le véhicule affiche une valeur faible sur une seule roue au banc de
freinage, le mécanicien regarde le plus souvent la plaquette et le disque. Pourtant, le vrai
coupable sur le terrain est généralement un groupe de pièces plus modestes : l'axe qui fait
coulisser l'étrier sur son support, la bague et les vis qui les maintiennent. Dès que ce groupe se
grippe, l'étrier ne peut plus se déplacer librement, l'effort de serrage se concentre d'un seul côté
et l'ensemble du système commence à se dégrader en chaîne. Ce guide explique, avec le regard
de l'atelier, la fonction du groupe axe-bague-vis sur les étriers de freins à disque de véhicules
industriels lourds, les symptômes de défaillance, l'ordre de diagnostic correct, la discipline de
dépose-repose et les habitudes d'entretien qui prolongent sa durée de vie.

💡 ASTUCE — Ce document a été préparé par l'équipe technique VADEN sur la base de la pratique
d'atelier des systèmes de freinage 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, la course de coulissement, la limite d'usure des plaquettes et
du disque, le manuel d'atelier OE en vigueur correspondant au code moteur/châssis du véhicule fait
foi. Dernière mise à jour : juillet 2026.

Axe, bague et vis d'étrier : qu'est-ce que c'est ? Fonction et
principe de fonctionnement

L'axe, la bague et la vis d'étrier forment l'ensemble composé de l'axe de guidage, de la bague
de coulissement, du soufflet et des vis de fixation qui permet au corps d'étrier de coulisser
axialement sur son support dans les freins à disque de véhicules industriels lourds. Le groupe
axe, bague et vis d'étrier travaille typiquement avec une course de coulissement axiale de 25 à
40 mm sur la durée de vie des plaquettes et un couple de vis d'axe de l'ordre de 30 à 60 Nm ;
dès que le soufflet fuit, la durée de vie se réduit nettement.

Le principe de fonctionnement de l'étrier de frein à disque flottant utilisé sur les véhicules
industriels lourds est simple : le vase de frein transmet l'effort de poussée au mécanisme situé
d'un côté de l'étrier, la plaquette de ce côté vient s'appuyer sur le disque, et la force de réaction
fait coulisser le corps d'étrier en sens inverse pour amener la plaquette opposée contre le disque.
Autrement dit, les deux côtés du frein ne serrent de manière égale que si l'étrier peut coulisser
librement. La seule chose qui rend ce mouvement possible est le groupe axe et bague.

Dans la plupart des applications, le groupe comporte deux axes qui n'assument pas la même
fonction. L'axe long assure généralement le guidage principal, tandis que l'axe court autorise une
liberté angulaire et absorbe les tolérances de fabrication et de montage ainsi que la dilatation
thermique générée pendant le freinage. C'est pourquoi la matière de la bague et la valeur de jeu
peuvent différer entre les deux axes ; les pièces d'un même kit ne sont pas interchangeables.

Ce système n'est pas un mécanisme qui effectue des mouvements amples et continus. Lors d'un
freinage normal, l'étrier se déplace de moins d'un millimètre ; la course longue apparaît surtout
lorsque l'étrier se décale progressivement vers sa nouvelle position à mesure que la plaquette
s'use. Un couple coulissant qui bouge peu, subit des cycles chaud-froid sévères et reste exposé
en permanence à l'eau et au sel : c'est l'environnement préféré de la corrosion. Cette description
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détermine aussi le caractère des pannes du groupe axe-bague : la pièce ne casse pas, elle se
grippe.

De quels composants le groupe se compose-t-il ?

Axe de guidage : axe en acier traité en surface ou à revêtement inoxydable sur lequel l'étrier
coulisse.

Bague de coulissement : bague en bronze, en acier ou à base de polymère/PTFE qui
détermine le frottement et le jeu entre l'axe et son logement.

Soufflet et bague de maintien : élément d'étanchéité qui protège l'axe de l'eau, du sel et de la
poussière — la pièce qui détermine réellement la durée de vie du groupe.

Capuchon / bouchon : élément en plastique ou en métal, à usage unique sur la plupart des
systèmes, qui obture l'entrée extérieure du logement d'axe.

Vis d'axe : vis reliant l'axe au support d'étrier, généralement à revêtement frein-filet et à usage
unique.

Vis de corps/support d'étrier : vis à couple élevé, souvent serrées au couple + angle, qui fixent
l'étrier à la flasque d'essieu ou au support.

Graisse haute température : graisse spécifique définie par le constructeur pour le logement
d'axe ; une graisse au lithium ordinaire ne s'utilise pas à cet endroit.

Sur quels systèmes de freinage OE la rencontre-t-on ?
Sur les véhicules industriels lourds, la géométrie axe-bague dépend moins de la marque du
véhicule que de la famille de système de freinage montée dessus et du type d'essieu. Les
applications les plus répandues sur le terrain sont les familles de freins à disque pneumatiques
issues de Knorr-Bremse et de Wabco/ZF ainsi que les montages d'étriers d'origine Meritor ;
chacune d'elles se retrouve sur les essieux de camions, tracteurs, autobus et remorques avec
des longueurs d'axe et des dispositions de bagues différentes. Des véhicules comme le
Mercedes-Benz Actros, le Volvo FH, le MAN TGX, le DAF XF, la série Scania R et l'Iveco Stralis portent
différentes versions de ces familles d'étriers. Ces noms ne sont donnés qu'à titre d'exemple
d'application : un même modèle de véhicule peut recevoir, selon l'année de production et
l'équipement d'essieu, un étrier différent et donc un kit d'axes différent. La bonne pièce se
détermine par le type d'étrier et la référence OE, non par le modèle du véhicule.

Classe de vis et pourquoi sont-elles à usage unique ?
Les vis de fixation d'étrier sont des éléments à haute résistance ; dans le secteur, ces vis
correspondent typiquement aux classes de résistance 10.9 et 12.9 relevant de la norme ISO 898-1,
et beaucoup d'entre elles sont serrées au couple + angle dans une zone proche de la limite
d'élasticité. Une vis serrée selon cette méthode s'allonge de façon permanente ; réutilisée après
dépose, elle ne restitue pas la précharge prévue. De la même manière, sur les vis à revêtement
frein-filet, le revêtement remplit sa fonction lors du premier serrage. Côté tenue à la corrosion, la
performance du revêtement est généralement définie par l'essai au brouillard salin ISO 9227. La
performance de freinage elle-même est contrôlée au niveau du véhicule dans le cadre du
règlement ECE R13 ; un étrier qui ne coulisse pas librement s'y mesure directement sous forme de
déséquilibre de freinage. La classe, le revêtement et la méthode de serrage applicables à un
montage donné doivent être vérifiés dans le catalogue OE correspondant.
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Types de guidage d'étrier flottant et caractéristiques de service (référence générale)

Type de guidage Montage typique
Comportement
caractéristique

Note de service

Axe long + axe court
(montage classique à
deux axes)

Essieux moteurs/avant
de camions et
tracteurs

L'axe long guide, l'axe
court donne la liberté
angulaire

Les axes et bagues ne sont pas
interchangeables

Axe de guidage + axe à
palier fixe

Autobus et certains
essieux de remorque

Un côté coulisse, l'autre
fixe la position

La différence de jeu est normale,
elle ne doit pas être considérée
comme un défaut

Montage à bague
polymère/PTFE

Montages d'étriers
légers modernes

Faible frottement,
sensible au type de
graisse

Seule la graisse définie par le
constructeur est utilisée

Montage à bague
métallique
(bronze/acier)

Charges lourdes et
fortes sollicitations
thermiques

Résistant à la chaleur,
plus sensible à la
corrosion

Un grippage rapide survient
après endommagement du
soufflet

Montages d'essieux de
remorque / semi-
remorque

Essieux de semi-
remorques et de
citernes

Stationnement
prolongé, faible usage
du frein

La corrosion d'immobilisation
s'observe le plus souvent ici

⚠ ATTENTION — Le kit d'axes est spécifique au type d'étrier ; sur un même véhicule, l'essieu avant et
l'essieu arrière peuvent même recevoir des kits différents. Ne choisissez pas la pièce uniquement
d'après le modèle et l'année du véhicule. Vérifiez ensemble l'étiquette de type figurant sur le corps
d'étrier, le diamètre et la longueur de l'ancien axe et, si possible, la référence OE de la pièce déposée.
Un écart d'un millimètre en diamètre ou en longueur peut sembler « passer » au montage, mais il
fausse le jeu de coulissement, met le soufflet en tension et conduit le groupe à se gripper de nouveau
en quelques mois.

Comment reconnaître une défaillance de l'axe, de la bague et des
vis d'étrier ?

Les défaillances de l'axe, de la bague et des vis d'étrier remontent presque toujours à la même
cause racine : le soufflet se déchire, l'eau et le sel pénètrent, la corrosion se forme entre la bague
et l'axe et l'étrier cesse de coulisser. Les symptômes se manifestent alors sous forme de
déséquilibre de freinage, d'usure irrégulière des plaquettes et d'échauffement. Le tableau ci-
dessous met en correspondance les symptômes constatés sur le terrain, leurs causes probables
et la méthode de vérification.

Symptômes de défaillance de l'axe, de la bague et des vis d'étrier, causes probables et méthodes de vérification

Symptôme Cause probable Contrôle / vérification

Plaquette intérieure
nettement plus usée que la
plaquette extérieure

L'étrier ne coulisse pas, l'effort
se concentre d'un seul côté ;
axe grippé

Mesure séparée de l'épaisseur de chaque
plaquette ; test de débattement axial de
l'étrier à la main ou au levier
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Symptôme Cause probable Contrôle / vérification

Une extrémité de la plaquette
plus usée que l'autre (usure
en biais)

Un axe est grippé, l'étrier
travaille en position angulaire

Contrôle du libre mouvement de chaque axe
séparément ; recherche de traces de
frottement dans le logement du support

Le véhicule tire d'un côté au
freinage, déséquilibre de
freinage sur l'essieu

L'étrier d'une roue n'est pas
libre, l'effort de freinage est
faible

Comparaison des efforts par essieu au banc
de freinage, données de contrôle au titre du
règlement ECE R13

Une jante nettement chaude
après roulage, odeur de brûlé

L'étrier ne revient pas, la
plaquette frotte sur le disque
(frottement résiduel)

Écart de température entre les roues du
même essieu au thermomètre infrarouge ;
contrôle de la libre rotation

Soufflet déchiré, gonflé,
suintement de graisse ou
graisse noircie

Perte d'étanchéité ;
pénétration d'eau et de sel
dans le logement de bague

Contrôle visuel de l'étrier par-dessus et par-
dessous ; vérification que la lèvre du soufflet
n'est pas sortie de sa bague

Bleuissement du disque,
fissures thermiques ou
brillance sur une seule face

Surchauffe due à une
plaquette en frottement
permanent

Examen séparé des deux faces du disque ;
mesure de l'épaisseur et du voile

Desserrage tardif après
relâchement du frein, léger
bruit de frottement

Résistance au coulissement
accrue ; bague gonflée ou
graisse durcie

Véhicule levé, comparaison de la libre
rotation de la roue avant et après freinage

Coulures de rouille autour de
la vis d'étrier, traces de
desserrage

La vis a perdu sa précharge
ou a été réutilisée

Contrôle de position par trait de repère ;
vérification du couple de rupture à la clé
dynamométrique

Poussière brune dans le
logement d'axe, extraction
difficile

Accumulation de produits de
corrosion, couple bague-axe
bloqué

Contrôle visuel de l'intérieur du logement lors
de la dépose et examen de la surface de
l'axe

Test de libre coulissement
Le moyen le plus rapide de diagnostiquer l'axe, la bague et les vis d'étrier est le test manuel de
libre coulissement. Après avoir levé le véhicule en toute sécurité et déposé la roue, on pousse et
on tire le corps d'étrier dans le sens axial ; sur un groupe sain, l'étrier se déplace sans effort, sans
accrochage et avec une force comparable dans les deux sens. Un blocage dans un seul sens,
une progression saccadée ou l'absence totale de débattement indiquent un grippage. Pendant
l'essai, observez non pas l'amplitude du mouvement mais son caractère : un mouvement faible
mais régulier peut être normal, alors qu'un mouvement haché et forcé est toujours anormal.

Vérification par écart de température
Le frottement provoqué par l'axe, la bague et les vis d'étrier se voit très nettement au
thermomètre infrarouge après un court essai routier. Les deux roues d'un même essieu doivent
présenter des températures proches en conduite normale ; si un côté est nettement plus chaud,
c'est que le frein de cette roue ne se relâche pas. Prenez la mesure non pas au moyeu, mais dans
la zone du disque et de l'étrier, et gardez les mêmes points de mesure des deux côtés. Cette
méthode est l'alerte la plus précoce, capable de détecter le problème avant même que l'usure
des plaquettes n'apparaisse.
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Cartographie de l'épaisseur des plaquettes
La preuve la plus lisible d'une défaillance de l'axe, de la bague et des vis d'étrier se lit sur les
plaquettes. Mesurez séparément l'épaisseur des plaquettes intérieure et extérieure, et de surcroît
aux deux extrémités de chaque plaquette, puis dressez une cartographie pour l'essieu. Un écart
important entre l'intérieur et l'extérieur montre que l'étrier ne coulisse pas ; un écart entre les deux
extrémités d'une même plaquette montre que l'étrier travaille en angle. Le cas le plus fréquent
sur le terrain est une plaquette intérieure nettement plus usée que l'extérieure ; lorsque ce
tableau apparaît, terminer un remplacement de plaquettes sans contrôler l'axe et la bague
revient à user les plaquettes neuves à la même vitesse.

Comment remplacer l'axe, la bague et les vis d'étrier ? Étape par
étape

⚠ ATTENTION — Le remplacement de l'axe, de la bague et des vis d'étrier est une intervention sur le
système de freinage et engage directement la sécurité des personnes. Les équipements de protection
individuelle sont indispensables : lunettes résistantes aux chocs, gants, chaussures de sécurité et
masque contre la poussière de garniture. Le véhicule doit être placé sur un sol plat, soutenu par des
chandelles de capacité adaptée, les roues restantes calées, et il ne faut pas oublier que les ressorts
des vases de frein emmagasinent de l'énergie lors de la purge de la pression d'air. Ne travaillez pas sur
l'étrier sans avoir verrouillé le vase à ressort ; ne soufflez pas la poussière de garniture à l'air comprimé,
utilisez une méthode humide ou une aspiration.

Sécurisez le véhicule : arrêtez le moteur, réglez le frein de stationnement conformément à
la notice d'utilisation, calez les roues et placez le véhicule sur des chandelles de capacité
adaptée. Sur les essieux équipés d'un vase à ressort, verrouillez mécaniquement le vase.

1

Déposez la roue, nettoyez et documentez l'état existant : débarrassez le pourtour de
l'étrier, les capuchons d'axe et les têtes de vis de la saleté, du sel et de la rouille à la brosse
métallique et avec un nettoyant approprié ; commencer la dépose sur une surface
encrassée entraîne directement des abrasifs dans le logement. Avant la dépose, mesurez
et notez l'épaisseur des plaquettes, l'épaisseur du disque et la position de l'étrier — ces
données sont le seul moyen de confirmer ensuite la cause racine de la panne.

2

Retirez les plaquettes et leurs maintiens : déposez le ressort de maintien, la goupille et les
plaquettes selon la procédure du constructeur. Repérez les plaquettes en marquant le
côté d'où elles proviennent ; le schéma d'usure est la suite du diagnostic.

3

Déposez les capuchons et les vis d'axe : retirez les capuchons avec l'outil approprié et
desserrez progressivement les vis d'axe. Sur les vis grippées, préférez le dégrippant et la
patience à l'outil à chocs ; une vis cassée démultiplie le travail.

4

Séparez l'étrier et extrayez les axes : désolidarisez le corps d'étrier de son support et ne
faites jamais porter son poids sur le flexible de frein — soutenez l'étrier avec un fil de
suspension ou un support. Si l'extraction des axes du logement demande un effort,
l'intérieur du logement est corrodé.

5
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Quelles sont les erreurs fréquentes lors du remplacement de l'axe,
de la bague et des vis d'étrier ?

⚠ ATTENTION — Sur le groupe axe, bague et vis d'étrier, l'erreur la plus coûteuse consiste à réutiliser les
vis déposées. Une part importante des vis d'étrier et d'axe est serrée au couple + angle dans une zone
proche de la limite d'élasticité, ou dotée d'un revêtement frein-filet ; une vis déjà serrée ne restitue pas
la même précharge. Une vis d'apparence saine peut, en seconde utilisation, se desserrer sous l'effet
des vibrations de roulage et fausser la position de l'étrier. Une vis déposée se remplace, elle ne se «
nettoie pas pour être remontée ».

Contrôlez le logement et le support : nettoyez le logement d'axe des produits de corrosion
et vérifiez l'absence d'épaulement, d'usure ovalisée ou de fissure sur la surface intérieure.
Sur un support au logement endommagé, un axe neuf se grippera lui aussi rapidement ; il
faut alors décider au niveau de l'étrier/du support.

6

Vérifiez le kit neuf par comparaison : placez les axes, bagues, soufflets et capuchons
neufs à côté des pièces déposées et comparez le diamètre, la longueur, la lèvre du soufflet
et le type de bague. Ne confondez pas l'axe long et l'axe court ; les pièces d'un kit sont
propres à leur position.

7

Appliquez la graisse constructeur en quantité correcte : n'utilisez que la graisse haute
température définie par le constructeur, aux endroits et dans les quantités prescrits. Un
excès de graisse crée un coussin hydraulique dans le logement, empêche l'axe de
s'asseoir complètement et gonfle le soufflet de l'intérieur ; une graisse au lithium ordinaire,
elle, se dégrade sous l'effet de la chaleur et bloque la bague.

8

Effectuez le montage dans le bon ordre et au couple : asseyez complètement les soufflets
par leur lèvre, engagez les axes dans leur logement sans forcer et reposez l'étrier sur son
support. Montez toujours des vis d'axe et d'étrier neuves et serrez-les à la valeur indiquée
par le constructeur, en deux étapes si un serrage couple + angle est demandé. Un serrage
effectué sans clé dynamométrique n'est pas acceptable sur ce groupe.

9

Reposez les plaquettes et vérifiez le libre mouvement : remettez en place les plaquettes
et leurs maintiens, actionnez le mécanisme de rattrapage selon la procédure et contrôlez
de nouveau à la main le libre débattement axial de l'étrier. Si un point dur se fait sentir, le
montage ne peut pas être considéré comme terminé.

10

Testez et effectuez un second contrôle : reposez la roue et serrez les écrous au couple
prescrit, remontez la pression d'air du système et contrôlez la tenue du frein, puis effectuez
un court essai routier. Après le roulage, comparez les températures des roues de l'essieu et
revérifiez le couple des écrous de roue après les cent premiers kilomètres.

11
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⚠ ATTENTION — Récupérer un axe grippé en le chauffant, en le frappant au marteau ou en
l'amincissant à la toile émeri n'est pas une réparation. La chaleur détruit durablement le traitement de
surface de l'axe et la structure du matériau de la bague ; un axe poncé augmente le jeu de
coulissement et fait travailler l'étrier en angle. Un groupe grippé se remplace en kit complet et l'état du
logement est évalué séparément.

Remplacer uniquement les plaquettes et sauter le contrôle axe-bague : la cause de l'usure
irrégulière n'étant pas éliminée, les plaquettes neuves s'usent à la même vitesse.

Laisser un soufflet « un peu déchiré, ça ira » : le soufflet est la seule pièce qui détermine la
durée de vie de ce groupe ; un soufflet déchiré signifie un axe grippé à brève échéance.

Utiliser une graisse inadaptée : une graisse ordinaire au lithium ou au cuivre se dégrade à la
température régnant dans la zone de frein et bloque la bague ; seule la graisse définie par le
constructeur s'utilise.

Mettre trop de graisse : la graisse emprisonnée dans le logement empêche l'axe de s'asseoir
complètement et gonfle le soufflet de l'intérieur jusqu'à le faire sortir de sa lèvre.

Confondre l'axe long et l'axe court : les deux axes ont des fonctions différentes ; intervertis,
l'étrier ne peut plus coulisser librement ou travaille avec un jeu excessif.

Suspendre l'étrier au flexible de frein : la tresse intérieure du flexible est endommagée ; le
dommage n'apparaît pas au montage mais des mois plus tard, sous pression.

Se fier au ressenti ou à l'outil à chocs au lieu de la clé dynamométrique : un serrage excessif
déforme le logement d'axe, un serrage insuffisant conduit au desserrage ; les deux affectent
directement la sécurité de freinage.

N'intervenir que sur une seule roue : le côté opposé du même essieu a connu le même âge et
les mêmes conditions ambiantes ; il doit au minimum être contrôlé.

Souffler la poussière de garniture à l'air comprimé : c'est un risque respiratoire ; il faut recourir
à un nettoyage humide ou à un système aspirant.

Monter un kit neuf dans un logement endommagé : dans un logement ovalisé ou marqué
d'un épaulement, l'axe neuf se grippe lui aussi rapidement ; la décision doit être prise au
niveau de l'étrier/du support.

Valeurs techniques et points de contrôle de l'axe, de la bague et
des vis d'étrier

Les valeurs indiquées ci-dessous pour l'axe, la bague et les vis d'étrier sont des plages de
référence générales fréquemment rencontrées sur les applications de freins à disque
pneumatiques de véhicules industriels lourds. La famille d'étrier, le type d'essieu, l'année de
production et le niveau d'équipement modifient ces plages ; pour des données précises,
consultez impérativement le manuel d'atelier en vigueur du constructeur du véhicule.

Valeurs techniques de l'axe, de la bague et des vis d'étrier (référence générale)

Paramètre
Plage typique (référence
générale)

Note
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Paramètre
Plage typique (référence
générale)

Note

Course de coulissement axiale de
l'étrier (sur la durée de vie des
plaquettes)

25–40 mm Varie selon la famille d'étrier et
l'épaisseur de plaquette

Diamètre de l'axe de guidage Environ Ø25–Ø40 mm L'axe long et l'axe court peuvent avoir des
diamètres différents ; mesurez au pied à
coulisse

Pression d'alimentation du système
de freinage

7,0–8,5 bar (100–125 psi) Ce n'est pas la pression qui fait l'étrier,
mais la liberté de coulissement

Température de la zone disque/
étrier en conduite normale

100–250 °C En longue descente, la surface du disque
peut dépasser 400 °C

Écart de température entre les
roues d'un même essieu

Un écart marqué est
considéré comme anormal

La mesure infrarouge doit être prise au
même point

Limite d'épaisseur restante du
matériau de friction

Typiquement de l'ordre de 2
mm

La valeur limite est propre au
constructeur, elle se lit dans le manuel

Limite d'usure du disque (montage
ADB 22,5" typique)

Neuf environ 45 mm, limite
environ 37 mm

Les critères d'épaisseur et de fissuration
se vérifient dans le tableau du
constructeur

État du soufflet et du capuchon Sans déchirure, sec, lèvre
parfaitement en place

Les capuchons sont à usage unique sur
la plupart des systèmes

Périodicité de contrôle (visuel) À chaque contrôle de
plaquettes et à l'entretien
périodique

En usage flotte, un contrôle
supplémentaire en sortie d'hiver est
recommandé

Couples de serrage de l'axe, de la bague et des vis d'étrier (référence générale, Nm)

Point de fixation
Plage de couple typique
(référence générale)

Note d'application

Vis d'axe (axe de guidage) 30–60 Nm Couple + angle sur certains systèmes ; la vis se
remplace systématiquement

Vis de liaison corps d'étrier –
support

180–300 Nm ou couple +
angle

L'ordre et les paliers sont propres au constructeur

Vis support d'étrier – flasque
d'essieu

250–450 Nm + angle Classe de haute résistance, considérée comme
à usage unique

Capuchon d'axe / bague de
soufflet

À la main, de l'ordre de 10–
20 Nm

Un serrage excessif fissure le capuchon plastique

Goupille de maintien de
plaquette et ressorts

Couple faible propre au
constructeur

Un élément ressort déformé se remplace
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💡 ASTUCE — Les valeurs de couple ne sont données qu'à titre de plage indicative. Sur un même
véhicule, l'essieu avant et l'essieu arrière peuvent être serrés à des valeurs différentes ; sur les fixations
exigeant un couple + angle, appliquer uniquement le couple est insuffisant et n'amène pas la vis à la
précharge prévue. Dans la pratique, c'est le manuel d'atelier en vigueur du constructeur du véhicule,
propre au code de châssis/essieu, qui fait foi ; la mesure doit impérativement être réalisée avec une
clé dynamométrique étalonnée.

L'étrier coulisse-t-il axialement sans effort et sans point dur ?

Les épaisseurs des plaquettes intérieure et extérieure sont-elles proches, y a-t-il une usure en
biais sur une plaquette ?

Les soufflets présentent-ils des déchirures, un gonflement, un durcissement ou un suintement
de graisse ?

Les capuchons d'axe sont-ils en place et intacts, de l'eau a-t-elle pénétré dans le logement ?

Y a-t-il des coulures de rouille, un décalage du trait de repère ou des traces de desserrage sur
les têtes de vis ?

Le disque présente-t-il un bleuissement, des fissures thermiques ou une brillance sur une
seule face ?

Après l'essai routier, les deux côtés du même essieu sont-ils à des températures comparables
?

La roue tourne-t-elle librement au relâchement du frein, y a-t-il un bruit de frottement ?

Comment entretenir l'axe, la bague et les vis d'étrier et prolonger
leur durée de vie ?

Le groupe axe, bague et vis d'étrier n'a pas de périodicité de remplacement fixe ; ce qui
détermine sa durée de vie, c'est l'étanchéité, la qualité de la graisse et la discipline de montage.
Un groupe dont le soufflet est intact, monté avec la graisse adaptée et dont les vis sont serrées
dans les règles fait partie des pièces les plus durables du véhicule. À l'inverse, un groupe qui roule
l'hiver sur routes salées, dont le soufflet est déchiré et qui n'a pas été contrôlé lors du
remplacement des plaquettes peut se gripper en une seule saison. Les habitudes suivantes sont
les postes d'entretien qui font le plus de différence sur le terrain.

Contrôle des axes à chaque remplacement de plaquettes : le remplacement des plaquettes
est l'occasion naturelle et gratuite de vérifier la liberté de coulissement ; l'omettre est l'erreur
d'entretien la plus courante.

Remplacer le soufflet tôt : si un soufflet déchiré ou durci est changé avant que l'axe ne se
grippe, c'est tout le groupe qui est sauvé.

La bonne graisse, en bonne quantité : seule la graisse haute température définie par le
constructeur doit être utilisée ; la quantité doit être conforme à la procédure.

Contrôle supplémentaire en sortie d'hiver : le sel et l'humidité sont les principaux
déclencheurs de corrosion ; un contrôle visuel effectué à la sortie de l'hiver détecte les
grippages à un stade précoce.
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Faire bouger les véhicules stationnés longtemps : la corrosion d'immobilisation est fréquente,
surtout sur les essieux de remorques et de semi-remorques ; un déplacement et un usage
périodiques du frein la réduisent.

Prendre l'habitude du relevé de température : en entretien de flotte, la comparaison des
températures par essieu au thermomètre infrarouge détecte la panne avant l'usure des
plaquettes.

Raisonner par essieu : s'il y a un grippage sur une roue, le côté opposé a connu le même
environnement ; les deux doivent être évalués ensemble.

Renouveler les vis et les capuchons : réutiliser des éléments considérés comme à usage
unique, c'est la panne la plus coûteuse née de la pièce la moins chère.

Suivi après intervention : après chaque travail touchant au système de freinage, le contrôle
du couple et de la température doit être répété sur les cent premiers kilomètres.

Dans les entreprises de flotte, l'approche la plus efficace consiste à traiter le groupe axe-bague
non comme une pièce isolée mais comme un kit d'entretien. Renouveler dans le même passage
à l'atelier l'axe, la bague, le soufflet, le capuchon et les vis d'un véhicule entré pour des plaquettes
ou un disque est nettement plus économique que le coût d'un second passage à l'atelier
quelques mois plus tard. Il ne faut pas non plus oublier qu'un étrier grippé n'affecte pas
seulement ses propres plaquettes, mais aussi le disque, l'équilibre de freinage de la roue
opposée et, en fin de compte, la consommation de carburant.

Questions fréquentes

Que se passe-t-il lorsque l'axe d'étrier se grippe ?
L'étrier ne pouvant plus coulisser librement, la pression de freinage ne se répartit pas également
entre les deux plaquettes. Il en résulte une usure rapide de la plaquette intérieure, une plaquette
extérieure qui ne s'use presque pas, une surchauffe du disque sur une seule face et une baisse
de l'effort de freinage sur cette roue. À un stade avancé, la plaquette restant en contact
permanent avec le disque, la roue chauffe et l'on constate une odeur de brûlé ainsi qu'un
déséquilibre de freinage.

Quand faut-il remplacer l'axe et la bague d'étrier ?
Il n'existe pas de périodicité kilométrique fixe. La décision se prend selon l'état : si le soufflet est
déchiré, si l'étrier ne coulisse pas librement à la main dans le sens axial, si les plaquettes
présentent un écart d'usure marqué entre l'intérieur et l'extérieur, ou si l'axe résiste à la dépose, le
kit est renouvelé. En pratique, le meilleur moment est celui où un signe de grippage apparaît lors
du contrôle effectué pendant le remplacement des plaquettes.

Les vis d'étrier peuvent-elles être réutilisées ?
Sur la plupart des applications de véhicules industriels lourds, non. La grande majorité des vis
d'étrier et d'axe est serrée au couple + angle dans une zone proche de la limite d'élasticité, ou
dotée d'un revêtement frein-filet ; dans les deux cas, la vis ne peut pas restituer la même
précharge après un premier serrage. Le remplacement après dépose est la règle, et l'application
exacte est précisée dans le manuel d'atelier du constructeur du véhicule.
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Quelle graisse appliquer sur l'axe d'étrier ?
Seule la graisse de frein haute température définie par le fabricant de l'étrier s'utilise ; ces
graisses sont généralement à base de silicone ou de synthèse et sont choisies pour être
compatibles avec le matériau de la bague. Les graisses ordinaires au lithium ou au cuivre
peuvent se dégrader et durcir à la température régnant dans la zone de frein, jusqu'à bloquer la
bague. La quantité de graisse compte également : un excès emprisonné dans le logement
empêche l'axe de s'asseoir complètement.

Pourquoi la plaquette intérieure s'use-t-elle plus que l'extérieure ?
Ce tableau provient presque toujours de l'incapacité de l'étrier à coulisser librement. Sur un étrier
flottant, la plaquette extérieure n'est amenée contre le disque que par le recul du corps d'étrier ;
lorsque l'axe est grippé, ce mouvement n'a pas lieu et la plaquette intérieure supporte l'essentiel
de la charge de freinage. Dès qu'un écart d'usure est constaté, l'axe, la bague et le soufflet
doivent impérativement être contrôlés.

Un étrier grippé augmente-t-il la consommation de carburant ?
Oui, de façon indirecte mais mesurable. Un étrier qui ne revient pas maintient la plaquette en
contact permanent avec le disque ; ce frottement continu crée une résistance et oblige le
moteur à fournir plus de travail pour maintenir la même vitesse. Il réduit en même temps la
durée de vie du disque et des plaquettes, et peut aussi déséquilibrer l'usure des pneumatiques.

Comment choisir correctement le kit d'axes ?
Le modèle du véhicule ne suffit pas à lui seul pour le choix. Le critère déterminant est le type
d'étrier : l'information de type/l'étiquette figurant sur le corps d'étrier, la position d'essieu, l'année
de production et, si possible, la référence OE de la pièce déposée doivent être utilisées
conjointement. Mesurer le diamètre de l'ancien axe au pied à coulisse et sa longueur à la règle,
puis comparer avec la pièce neuve avant la commande, est l'ultime étape la plus sûre.

Un axe grippé peut-il être récupéré par chauffage ?
Ce n'est pas une méthode acceptable. Le chauffage détruit durablement le traitement de
surface de l'axe et la structure du matériau de la bague ; l'amincir à la toile émeri augmente le
jeu de coulissement et fait travailler l'étrier en angle. Un groupe grippé se remplace en kit
complet et l'état du logement d'axe est évalué séparément.

Combien de temps dure le remplacement d'un axe d'étrier ?
Les facteurs déterminants sont l'accessibilité et le niveau de corrosion. Effectuée en même temps
qu'un remplacement de plaquettes, avec des vis qui se déposent sans difficulté, l'intervention sur
une roue représente sur la plupart des applications quelques heures de travail. En cas de forte
corrosion, lorsque les vis exigent du dégrippant et de la patience, ou si le logement du support
s'avère endommagé, le travail peut s'étendre à une demi-journée ou davantage. La disponibilité
de la pièce en stock est le facteur qui réduit le plus l'immobilisation prévue.

Le grippage d'un étrier se voit-il au contrôle de freinage ?
Oui, l'endroit où il se voit le plus nettement est généralement le banc de freinage. La roue dont
l'étrier est grippé produit un effort de freinage inférieur à celui de son homologue sur l'essieu, et
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cela se mesure comme un déséquilibre par essieu évalué dans le cadre du règlement ECE R13.
Par ailleurs, l'absence de rotation libre de la roue après relâchement du frein apparaît lors du
même essai sous forme de frottement résiduel.

VADEN ORIGINAL est un fabricant de pièces de rechange de qualité OE pour les systèmes de
freinage et d'alimentation des véhicules industriels lourds. Dans notre gamme d'axes, bagues et
vis d'étrier, les axes de guidage, bagues de coulissement, kits de soufflets et de capuchons ainsi
que les vis de fixation destinés aux essieux de camions, tracteurs, autobus et remorques sont
disponibles en stock et peuvent être appariés selon le type d'étrier. Vous pouvez rechercher le kit
adapté à votre véhicule par type d'étrier ou par référence OE, et passer commande après
vérification à l'aide des informations de compatibilité 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


