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Aquela "folga de um dedo" que se sente no volante de um cavalo mecânico raramente vem da
caixa de direção: na maioria das vezes vem das barras articuladas situadas entre a saída da
caixa e a roda. Em veículos comerciais pesados, a barra de direção (drag link) e a barra de
acoplamento (tie rod) são os elementos de ligação que transmitem fisicamente ao eixo
dianteiro e às rodas o movimento gerado pelo motorista no volante. Em piso irregular, o impacto
de dezenas de toneladas de carga e as forças que mudam de sentido durante as manobras
são absorvidos por essas duas barras e pelas juntas esféricas (pivôs) em suas extremidades.
Quando se desgastam, o veículo não para de uma hora para outra: primeiro aparecem folga no
volante e ruídos secos, depois vagueio na estrada e desgaste irregular dos pneus. Este guia
aborda o funcionamento do sistema de barra de direção e barra de acoplamento, o diagnóstico
correto da folga, a prática de substituição e a disciplina de alinhamento da dianteira, no
contexto das marcas OE (sistemas de direção do tipo ZF/TRW) e à luz das especificações de
serviço do fabricante do veículo.

💡 DICA — Nota E-E-A-T: Este documento foi preparado pela equipe técnica VADEN com base na
experiência de campo em sistemas de direção e eixo dianteiro de veículos comerciais pesados. Os
procedimentos descritos são boas práticas do setor; para valores exatos de torque, tolerância de
folga e alinhamento, prevalece sempre o manual de serviço OE atualizado do fabricante do veículo.
Última atualização: julho de 2026.

O que são a barra de direção e a barra de acoplamento? Função e
princípio de funcionamento

A barra de direção e a barra de acoplamento são hastes de aço com juntas esféricas (pivôs)
nas extremidades, que transmitem às rodas o movimento vindo da caixa de direção e
mantêm as duas rodas dianteiras girando paralelamente entre si.

A cadeia de direção de um veículo comercial pesado funciona assim: o motorista gira o volante,
a coluna de direção leva o movimento até a caixa de direção com assistência hidráulica e o
braço pitman na saída da caixa oscila. Essa oscilação é transferida pela barra de direção,
montada longitudinalmente, ao braço de esterçamento (steering arm) da roda dianteira do
lado da caixa, e essa roda gira — trata-se da roda esquerda em veículos com direção à
esquerda e da direita em aplicações com direção à direita. Já a barra de acoplamento,
montada transversalmente, une os braços de esterçamento esquerdo e direito; quando a roda
do lado da caixa gira, ela arrasta a roda oposta na mesma geometria. Assim, uma única saída
de caixa direciona duas rodas de forma coordenada.

Convém esclarecer aqui uma confusão frequente na oficina: o braço ao qual a barra de direção
e a barra de acoplamento se fixam não é o "braço do cubo". O cubo (hub) é a peça que gira
junto com a roda e aloja os rolamentos; já os braços de esterçamento não se fixam ao cubo,
mas ao braço de esterçamento aparafusado ou forjado à ponta de eixo / manga de eixo
(knuckle). Neste guia utilizamos o termo tecnicamente correto: "braço de esterçamento (braço
da manga de eixo, steering arm)".

Os principais elementos que compõem o sistema são:
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Corpo da barra (haste/tubo): Aço forjado ou tubo de aço de parede espessa. Dimensionado
para suportar cargas de compressão, tração e flexão.

Junta esférica / pivô (ball joint): Articulação esférica com pino cônico nas extremidades da
barra. Absorve o movimento angular que permite tanto o esterçamento quanto a oscilação
do eixo. A maior parte do desgaste ocorre aqui.

Pino cônico e porca: Encaixe cônico que trava a junta ao braço de esterçamento / braço
pitman; normalmente é assegurado por porca castelo com contrapino ou por porca
autotravante.

Coifa (boot): Manga elastomérica que retém a graxa da junta e mantém água e poeira do
lado de fora. Não deve ser confundida com o retentor (seal), que é um elemento de vedação
distinto; a coifa é uma capa flexível, enquanto o retentor é um componente de vedação à
parte. O rompimento da coifa é o ponto de partida mais frequente da falha.

Graxeira (quando houver): Bico de lubrificação periódica nos tipos com manutenção
prevista. Os tipos lubrificados para toda a vida (selados) são fabricados sem graxeira.

Abraçadeira de regulagem e extremidades com roscas opostas (na barra de acoplamento):
Graças às roscas direita/esquerda nas duas pontas do tubo, girando-o ajusta-se o
comprimento e, portanto, a convergência; as abraçadeiras travam esse ajuste.

Diferença entre a barra de direção e a barra de acoplamento
Ainda que ambas sejam hastes articuladas, suas funções diferem. A barra de direção
transporta o comando de direção da caixa até o braço de esterçamento; quando se desgasta,
surgem folga morta no volante e resposta atrasada. Já a barra de acoplamento preserva a
relação geométrica entre as duas rodas; quando se desgasta, a convergência sai da
especificação, o veículo vagueia e os pneus se desgastam irregularmente. Essa distinção
orienta o diagnóstico: se há apenas folga no volante, inspecionam-se primeiro a barra de
direção e o lado da caixa; se há desgaste de pneus, o lado da barra de acoplamento.

Por que a junta se desgasta?
Dentro da junta esférica, uma esfera de aço trabalha com um filme de graxa dentro de um
alojamento de plástico ou metal. Três fatores determinam sua vida útil: a continuidade do filme
de graxa, a estanqueidade da coifa e a carga de impacto. No instante em que a coifa se rompe,
entram água, sal e poeira; a graxa é lavada, o alojamento se desgasta e a folga cresce
rapidamente. Por isso, na prática, a junta não "fadiga e quebra": primeiro cria folga — e, se essa
folga não for percebida, começa o martelamento no alojamento do pino cônico.

Eixos de duplo esterçamento (8x4 e veículos pesados de obra)
Em cavalos mecânicos e caminhões com um único eixo dianteiro, a cadeia de direção é
formada por uma barra de direção e uma barra de acoplamento. Já em veículos de duplo
esterçamento — cavalos 8x4, chassis pesados de obra e de guindaste — existem um segundo
eixo direcional, um braço intermediário (relay) que o comanda e, ligados a ele, uma segunda
barra de direção e uma segunda barra de acoplamento. O segundo eixo recebe o movimento
do primeiro através de sua própria cadeia de ligação e trabalha com sua própria geometria.

A consequência para o diagnóstico é clara: uma única folga sentida no volante pode ter origem
na junta de qualquer um dos dois eixos, e as folgas se somam. Por isso, em veículos de duplo
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esterçamento, a varredura de folgas deve ser feita separadamente para cada eixo; tanto as
juntas da barra de acoplamento e da barra de direção do primeiro eixo quanto o mancal do
braço intermediário e as juntas do segundo eixo devem ser observados um a um. Verificar
apenas o eixo dianteiro e trocar peças é a causa mais comum de serviço inútil nesses veículos.
O alinhamento também deve ser feito separadamente para cada eixo, e a compatibilidade
entre eixos deve ser verificada na sequência definida pelo fabricante.

Comparação entre os tipos

Característica Barra de direção (Drag Link) Barra de acoplamento (Tie Rod)

Montagem Longitudinal (saída da caixa → braço de
esterçamento do lado da caixa)

Transversal (braço de esterçamento
esquerdo → braço de esterçamento direito)

Função principal Transmitir o comando de direção Manter as duas rodas paralelas, sustentar a
convergência

Primeiro sintoma de
desgaste

Folga no volante, resposta atrasada,
ruído seco

Vagueio na estrada, desgaste irregular dos
pneus, vibração

Ajuste de
comprimento

Ajustável em alguns tipos (varia
conforme o veículo)

Geralmente ajustável — a convergência é
dada aqui

Ajuste após a
substituição

Verificação do centro do volante Ajuste de convergência (toe) obrigatório

Perfil típico de carga Empurra-puxa contínuo, reação da
caixa

Carga de tração + impacto do piso

Contexto OE: a família da caixa de direção define a medida da peça
Em veículos comerciais pesados, a medida da barra de direção não é determinada
isoladamente pela "marca do veículo", e sim pela família de caixa de direção utilizada naquele
veículo. As caixas com assistência hidráulica do tipo ZF Servocom e do tipo TRW definem de
maneira diferente a posição do braço pitman no chassi, o arco de oscilação e o ângulo de
saída; quando essa geometria muda, mudam também o comprimento total da barra, a
distância entre centros das juntas, a medida do pino cônico e o ângulo de trabalho da junta.
Duas barras de aparência idêntica não são intercambiáveis apenas por pertencerem a famílias
de caixa diferentes. Fabricantes como Mercedes, MAN, DAF, Volvo, Scania, Renault e Iveco
definem números OE distintos mesmo dentro da mesma família de modelo, conforme o tipo de
eixo, a distância entre eixos, a altura do chassi e a quantidade de eixos direcionais. Por isso a
peça correta deve ser escolhida não pelo nome do modelo, mas a partir do número de chassi
do veículo ou do número OE gravado na peça antiga.

⚠ ATENÇÃO — A verificação do número da peça é indispensável. Dentro de uma mesma família de
veículos existem comprimentos de barra, medidas de pino cônico e sentidos de rosca diferentes
conforme a distância entre eixos, o tipo de eixo, a variante da caixa de direção e a altura do chassi.
"Visualmente igual" não basta: um ângulo cônico com um milímetro de diferença já provoca
martelamento no alojamento do pino e risco à segurança. Antes da substituição, compare
exatamente o número OE da peça antiga, a medida do cone, o comprimento total e o sentido da
rosca com a referência equivalente VADEN.
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Sintomas de falha e diagnóstico

A falha dos elementos de ligação da direção evolui de forma gradual e seus sintomas se
confundem facilmente com problemas de suspensão, rolamento de cubo, pino mestre,
amortecedor de direção ou caixa de direção. A tabela abaixo é uma referência rápida para o
diagnóstico em campo; logo em seguida detalhamos as verificações diferenciais.

Sintoma Causa provável Verificação / confirmação

Folga morta crescente no
volante

Desgaste na junta da barra de
direção, folga na fixação da caixa

Teste "dry-park" com duas pessoas:
enquanto o volante é movido de um
lado a outro, as juntas são
observadas com a mão/vista

Ruídos secos na região do eixo
dianteiro em piso irregular

Folga na junta, porca do pino cônico
frouxa

Aplica-se carga axial à barra com
alavanca em busca de folga;
verificação da porca e do
contrapino

Veículo vagueia em reta,
necessidade constante de
correção

Desgaste da junta da barra de
acoplamento, convergência fora de
especificação

Medição do alinhamento; teste de
folga radial/axial nas pontas da
barra

Desgaste em dente de serra
unidirecional / nas bordas
interna-externa dos pneus
dianteiros

Convergência fora de especificação,
comprimento da barra incorreto

Leitura do padrão de desgaste do
pneu + medição do alinhamento

Coifa da junta rasgada, graxa
vazada ou ressecada

Dano na coifa, entrada de
água/poeira

Inspeção visual; se a coifa está
rasgada, a vida da junta terminou
na prática

Volante puxa para a
direita/esquerda ao frear

Junta com folga +
desbalanceamento de freio em
conjunto

Elimina-se primeiro a folga
mecânica, depois avalia-se o
equilíbrio de frenagem

Vibração no volante em
determinada velocidade
(shimmy)

Junta com folga + combinação de
balanceamento/geometria

Teste de folga, balanceamento dos
pneus e geometria do eixo avaliados
em conjunto

Vibração persistente da
direção em determinada
velocidade

Amortecedor de direção
morto/vazando, junto com folga nas
juntas

Inspeção de vazamento de óleo e
perda de amortecimento no
amortecedor

Origem da folga não é
localizada em veículo de
duplo esterçamento

Folga no segundo eixo direcional ou
no braço intermediário (relay)

As juntas dos dois eixos e o mancal
do braço intermediário são varridos
separadamente

Teste de folga: o método correto
O método mais confiável é o teste dry-park, realizado com o motor funcionando (assistência
hidráulica ativa) e as rodas apoiadas no solo: uma pessoa move o volante em pequenos
ângulos para um lado e para o outro enquanto a segunda observa cada junta a uma distância
segura. Numa junta em bom estado, barra e pino movem-se como uma peça única; havendo
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folga, ocorre atraso, solavanco ou balanço visível no alojamento do pino. O teste com alavanca,
feito com o veículo suspenso, oferece confirmação adicional: qualquer movimento perceptível
ao aplicar carga axial à barra é um defeito. Durante o teste, mãos e pés não devem ficar entre
as barras em movimento.

Separar a origem: junta, pino mestre ou cubo?
A folga vinda do eixo dianteiro nem sempre tem origem na barra de acoplamento. Se há
movimento ao balançar a roda no sentido 12–6 horas, a suspeita recai sobre o pino mestre ou o
rolamento do cubo; se o movimento aparece no sentido 3–9 horas, a suspeita recai sobre as
juntas da barra de acoplamento/barra de direção. Com uma pessoa balançando a roda e outra
olhando diretamente para a junta, o braço de esterçamento e a região do pino mestre, evita-se
a troca desnecessária de uma peça em bom estado.

Eliminar o amortecedor de direção
O componente mais frequentemente esquecido em queixas de folga e shimmy é o amortecedor
de direção. Ele não cria folga; sua função é amortecer a transformação dos estímulos vindos do
piso em oscilação na cadeia de direção. Quando o amortecimento se perde, uma folga
pequena nas juntas — que sozinha não geraria queixa — converte-se em vibração persistente
em determinada faixa de velocidade. Por isso, um amortecedor com vazamento de óleo no
corpo, sem resistência perceptível ao ser comprimido manualmente, ou com buchas de fixação
esmagadas, deve ser avaliado em conjunto com a folga das juntas. Suprimir a vibração
trocando apenas o amortecedor é enganoso: a folga subjacente fica encoberta, não eliminada.

Diagnóstico reverso a partir do padrão de desgaste do pneu
O padrão de desgaste dos pneus dianteiros muitas vezes fala antes do equipamento de
medição. Desgaste rápido e unilateral no ombro interno ou externo, com o padrão em dente de
serra que se percebe áspero em um único sentido ao passar a mão, é o sinal clássico de
convergência fora de especificação. Nesse caso, apenas rodiziar os pneus não resolve: primeiro
devem ser eliminadas as folgas das juntas e, em seguida, a convergência deve ser reajustada.

Etapas de substituição / instalação

⚠ ATENÇÃO — Equipamento de proteção individual (EPI) e segurança: Os elementos de ligação da
direção são peças de segurança; uma montagem incorreta pode levar à perda do esterçamento.
Estacione o veículo em piso plano, acione o freio de estacionamento, calce as rodas e, se suspendê-
lo, use obrigatoriamente cavaletes — apenas o macaco não basta. Use luvas e óculos de proteção.
Como o extrator de juntas acumula tensão elástica, o pino pode saltar de repente; não mantenha o
rosto na linha de tiro.

O fluxo abaixo é uma boa prática geral para veículos diesel pesados. Para torque, sequência de
desmontagem e tipo de elemento de segurança específicos do veículo/eixo, deve-se
obrigatoriamente seguir o manual de serviço do fabricante.
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Prepare o veículo e alinhe as rodas na posição reta: Desligue o motor, deixe a direção na
posição reta e marque a posição do volante. Essa marca será sua referência na
verificação de centro após a montagem.

1

Meça e documente a peça antiga: Antes de desmontar, meça a distância entre os
centros das juntas, anote ou fotografe a posição das abraçadeiras de regulagem e o
número de voltas na rosca. Montar a peça nova nessa mesma medida facilita o ajuste
inicial da convergência.

2

Remova o elemento de segurança: Retire o contrapino (não é reutilizável) ou identifique a
porca autotravante. Ao soltar a porca, aplique contrapressão na região do cone, se
necessário, para impedir que o pino gire.

3

Separe o pino cônico com a ferramenta correta: Use um extrator de juntas de medida
adequada. Não golpeie com martelo o braço de esterçamento, o braço pitman ou a
coifa; o impacto alarga o alojamento cônico e compromete permanentemente a peça
vizinha e o assentamento da junta nova. Deixar a porca engatada em algumas roscas,
sem removê-la totalmente, evita que a peça caia quando o pino se soltar.

4

Remova a barra, limpe e inspecione os alojamentos: Elimine ferrugem, tinta e resíduo de
graxa dos alojamentos cônicos; um alojamento sujo não assenta plenamente e afrouxa
em pouco tempo. Se houver ovalização, trinca ou marca de martelamento no furo cônico,
não basta trocar a barra: o braço de esterçamento / braço pitman também deve ser
avaliado. Aproveite a oportunidade para verificar a folga do pino mestre e do rolamento
do cubo.

5

Monte a barra nova na medida antiga: Nos tipos ajustáveis, leve o comprimento da barra
nova ao valor medido na peça antiga; certifique-se de que a profundidade de engate da
rosca seja igual e suficiente nas duas extremidades. A marca de engate mínimo na rosca
não pode ficar exposta.

6

Assente as juntas: Encaixe os pinos cônicos nos alojamentos e confirme que as coifas
estão perfeitamente assentadas e sem dobras. Verifique a liberdade de movimento
angular das juntas, o sentido de montagem e se a barra não toca no chassi ou no pneu.

7

Aperte as porcas no torque do fabricante: Aperte gradualmente as porcas dos pinos
cônicos até o valor do fabricante. Nas aplicações com porca castelo, se após atingir o
torque o furo do contrapino não estiver alinhado, faça o alinhamento apertando
levemente até o próximo encaixe, nunca afrouxando a porca; em seguida, instale
sempre um contrapino novo. Porcas autotravantes são de uso único.

8

Posicione e aperte corretamente as abraçadeiras: Posicione as abraçadeiras de
regulagem no ângulo indicado pelo fabricante em relação à fenda do tubo; aperte os
parafusos das abraçadeiras no torque especificado. Uma abraçadeira mal posicionada
pode originar uma trinca na ponta do tubo.

9
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Tipos de extrator de juntas e escolha correta
O método de separação do pino cônico é a etapa que define a qualidade de todo o serviço; o
tipo de extrator deve ser escolhido em função disso. Os extratores tipo garfo (pickle fork) são
inseridos entre duas superfícies e forçados com martelo ou martelete pneumático; são rápidos,
mas quase sempre cortam a coifa e destroem a junta. Por isso devem ser reservados a juntas já
destinadas ao descarte, que não serão reutilizadas. Os extratores tipo saca (de rosca, com
parafuso) aplicam força axial e controlada ao pino; por preservarem a coifa e o alojamento
cônico, são a escolha padrão quando a peça desmontada será reutilizada ou quando a peça
vizinha (braço de esterçamento, braço pitman) permanecerá no veículo. Já os extratores
hidráulicos são usados em aplicações de eixo pesado, em cones de grande medida e em pinos
emperrados nos quais o saca de rosca não é suficiente; como aplicam a força de forma gradual
e repetível, eliminam por completo o risco de impacto.

Seja qual for o tipo, duas regras não mudam: a abertura e a capacidade do extrator devem ser
compatíveis com a medida do cone da junta, e a força deve incidir diretamente sobre o eixo do
pino durante o posicionamento. Um saca de medida errada aplica a força de forma inclinada à
barra e pode ovalizar o alojamento cônico — produzindo lentamente o mesmo dano de uma
martelada. Lembre-se de que o pino pode saltar quando a tensão se libera durante a
separação; por isso a porca deve permanecer engatada em algumas roscas.

Pontos de atenção (erros frequentes)

A maioria dos erros neste grupo de peças não acontece no momento da montagem, mas
imediatamente antes e depois dela: método de separação errado, alinhamento ignorado e
elemento de segurança reutilizado.

⚠ ATENÇÃO — Separar o pino cônico com martelo é o erro mais comum e mais caro na oficina. O
impacto ovaliza o alojamento cônico; a junta nova deixa de estabelecer contato pleno de superfície,
afrouxa rapidamente mesmo com o torque correto e começa o martelamento. Esse é o primeiro elo
de uma corrente que pode terminar na ruptura da ligação da direção. Use sempre um extrator de
juntas de medida adequada.

Lubrifique e verifique as coifas: Nos tipos com graxeira, lubrifique com a graxa adequada
até a coifa inflar ligeiramente; não aplique a ponto de estourá-la. Os tipos selados
(lubrificados para toda a vida) não recebem graxa.

10

Faça o alinhamento da dianteira e realize o teste de rodagem: Na substituição da barra
de acoplamento ou de uma barra de direção ajustável, o alinhamento é obrigatório.
Após o ajuste, confirme que o volante está centrado, teste o batente total à direita e à
esquerda em área segura e faça o teste de rodagem. Reveja o torque das porcas e os
contrapinos após os primeiros 50–100 km.

11
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⚠ ATENÇÃO — Não fazer o alinhamento após a troca da barra de acoplamento e reutilizar o
contrapino/porca autotravante são duas negligências críticas. Um veículo deixado sem alinhamento
pode consumir um jogo de pneus novos em poucos milhares de quilômetros; um contrapino fatigado
ou uma porca autotravante já desmontada uma vez perde sua função de segurança sob vibração.
Ambos devem ser substituídos por peças novas.

Trocar apenas a ponta com folga: A ponta oposta, de mesma idade, costuma apresentar a
mesma falha pouco depois; avaliar por eixo é mais econômico.

Montar a coifa amassada/dobrada: Mesmo em uma peça nova, uma coifa dobrada rasga
nos primeiros meses e encerra a vida da junta logo de início.

Negligenciar a profundidade de engate da rosca: Se durante o ajuste uma das pontas for
exposta demais, o engate diminui, criando risco de ruptura sob carga.

Verificar apenas um eixo em veículo de duplo esterçamento: Sem varrer o segundo eixo
direcional e o braço intermediário, a folga parece eliminada, mas a queixa persiste.

Não buscar a causa raiz: Por trás de uma junta que se desgasta cedo há, quase sempre, uma
coifa rasgada, sobrecarga ou geometria de eixo comprometida; se a causa raiz não for
eliminada, a peça nova também se esgotará prematuramente.

Apertar "no tato" em vez de usar torquímetro: Neste grupo, tanto o torque insuficiente quanto
o excessivo são arriscados; o excesso força o cone e o pino, a falta leva ao afrouxamento.

Valores técnicos e pontos de controle

Os valores a seguir são referências típicas/gerais para veículos comerciais pesados em geral;
os números reais variam consideravelmente conforme o veículo, o tipo de eixo, a medida do
cone e a classe de carga. Para valores específicos de cada modelo, prevalecem os dados de
serviço do fabricante.

Parâmetro Faixa típica (referência geral) Observação

Folga admissível
na junta

O critério de aceitação não é numérico, mas
comportamental: junta e pino devem mover-se como
uma peça única; qualquer movimento livre percebido
com a mão/alavanca é defeito. Havendo limite
numérico, ele vem dos dados de serviço do fabricante.

O limite é definido pelo
fabricante; os critérios de
inspeção variam por país

Convergência
total (toe-in)

Como referência geral, ~0–4 mm (conforme o veículo
e o tipo de eixo)

O valor exato vem dos dados
do fabricante; determina
diretamente a vida do pneu

Faixa de
temperatura de
trabalho da coifa

Aproximadamente entre -40 °C e +110/120 °C Varia conforme o material;
atenção em montagens
próximas ao calor do
escapamento/freios

Classe de graxa
recomendada

Geralmente NLGI 2, tipo lítio/complexo de lítio com
aditivo EP

O fabricante pode exigir uma
especificação diferente
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Parâmetro Faixa típica (referência geral) Observação

Intervalo de
lubrificação (tipo
com graxeira)

Como referência geral, na manutenção periódica ou a
cada ~10.000–20.000 km

O intervalo é reduzido em uso
severo fora de estrada/obra

Primeira
verificação após a
montagem

Verificação de torque e dos elementos de segurança
após os primeiros ~50–100 km

Contra a possibilidade de
afrouxamento após o
assentamento

Referências típicas de torque (gerais)
Os valores abaixo são apenas referências gerais que dão uma noção de ordem de grandeza;
para o torque real, utilize obrigatoriamente o manual de serviço do veículo.

Ligação
Faixa típica
(referência geral)

Observação

Porca de junta de cone pequeno/médio
(aproximadamente M16–M20)

~120–250 Nm Na porca castelo, aperta-se adiante para
alinhar o contrapino; nunca se afrouxa

Porca de junta de cone grande
(aproximadamente M22–M24 e acima)

~250–400 Nm Aplicações de eixo pesado; o valor varia
sensivelmente conforme o fabricante

Parafuso da abraçadeira de regulagem
da barra de acoplamento

~40–80 Nm A posição da abraçadeira segue a
instrução do fabricante

Fixação do braço pitman Prevalece o valor
do fabricante

Em geral específico do modelo e exige
torque elevado

💡 DICA — Use o torquímetro somente depois que o cone estiver totalmente assentado: o torque
aplicado antes do assentamento do pino no alojamento é lido de forma enganosamente alta. Aperte
a porca gradualmente e, em seguida, gire a direção de batente a batente para confirmar que a barra
não toca em nenhum ponto no pneu, no chassi ou nas linhas de ar/freio.

Pontos de controle em campo:

Todas as coifas das juntas estão íntegras, sem rasgos e corretamente assentadas?

As porcas dos pinos cônicos estão no torque correto e os contrapinos são novos e bem
dobrados?

As abraçadeiras de regulagem estão na posição correta e apertadas; a profundidade de
engate da rosca é suficiente?

O volante está centrado em marcha reta?

Há folga suficiente entre a barra e o pneu/chassi nos batentes total à direita e total à
esquerda?

Em veículo de duplo esterçamento, o segundo eixo e o braço intermediário também foram
verificados?

Há vazamento de óleo ou perda de amortecimento no amortecedor de direção?

A medição do alinhamento foi feita e registrada?
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Manutenção e vida útil

A barra de direção e a barra de acoplamento são peças que se trocam por condição, não por
calendário. O que determina sua vida útil não é a quilometragem, mas a integridade da coifa, a
disciplina de lubrificação, as condições da estrada e os hábitos de carregamento.

Faça inspeção visual em toda manutenção periódica: Coifa rasgada, graxa vazada, marcas
de ferrugem e porca frouxa são detectáveis em cinco minutos; todos são avisos antecipados.

Não deixe de lubrificar os tipos com graxeira: A graxa é lubrificante e barreira contra sujeira
ao mesmo tempo; a graxa nova, ao expulsar a antiga, também remove a água infiltrada.

Não coloque um rasgo na coifa na lista de "vemos depois": Uma coifa rasgada inicia a
contagem regressiva da junta; a intervenção precoce é mais barata que a substituição
completa.

Use o padrão de desgaste dos pneus como indicador de manutenção: O desgaste irregular
informa sobre geometria e folga antes mesmo de ir ao equipamento de medição.

Avalie por eixo: Substituir juntas as peças de mesma idade evita uma segunda entrada em
oficina e uma segunda cobrança de alinhamento.

Verifique o amortecedor de direção na mesma rodada de manutenção: A perda de
amortecimento gera queixa de vibração mesmo com juntas em bom estado e leva à troca
desnecessária de peças.

Revise os hábitos de carregamento e de condução: Sobrecarga, subir em guias e entrar
rápido em buracos encurtam diretamente a vida da junta.

Com essa disciplina, os elementos de ligação da direção entregam uma vida útil previsível e a
falha avisa com antecedência por meio de sinais de folga rastreáveis, em vez de uma ruptura
súbita. A substituição planejada é sempre mais barata, tanto em segurança quanto em custo
de pneus.

A família de produtos VADEN de barra de direção e barra de acoplamento é fabricada com
corpo forjado, pensada para as condições de impacto e carga contínua das aplicações em
caminhões, cavalos mecânicos, ônibus e reboques, e oferece uma ampla lista de referências
que cobre diferentes medidas de cone e sentidos de rosca. Essa amplitude facilita que frotas e
oficinas que se deparam com caixas de direção e tipos de eixo distintos dentro da mesma
família de modelo encontrem a geometria correta. O método definitivo na escolha da peça é
usar três dados em conjunto: número OE, medida do cone e comprimento total entre centros
das juntas. Quando esses três coincidem, a peça se adapta desde o início à geometria de
direção do veículo; quando não coincidem, mesmo a peça de melhor qualidade é a peça
errada.

Perguntas frequentes

Qual é a diferença entre a barra de acoplamento e o pivô?
A barra de acoplamento é a haste inteira que une os dois braços de esterçamento; o pivô é a
junta esférica nas extremidades dessa haste. Em algumas aplicações a junta pode ser
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substituída separadamente, mas em veículos comerciais pesados troca-se, na maioria das
vezes, a barra completa com junta integrada ou a ponta completa com junta. Qual das
construções se aplica depende do veículo e do tipo de eixo; a verificação do número da peça
esclarece essa distinção.

O que acontece quando a barra de direção se danifica?
O primeiro sintoma é o aumento da folga morta no volante e a chegada atrasada do comando
à roda. Em piso irregular ouve-se um ruído seco na região do eixo dianteiro e, em estágio
avançado, o veículo vagueia na estrada e o motorista precisa corrigir constantemente. À
medida que a folga cresce, começa o martelamento no alojamento do pino cônico; essa fase é
crítica em termos de segurança e exige intervenção imediata.

A barra de direção se fixa ao cubo?
Não. O cubo (hub) é a peça que gira junto com a roda e aloja os rolamentos; não se pode fixar
um braço de esterçamento a um elemento rotativo. A barra de direção e a barra de
acoplamento são fixadas por pino cônico ao braço de esterçamento (steering arm), ligado à
ponta de eixo / manga de eixo. Embora a expressão "braço do cubo" seja comum na oficina, o
termo correto é braço de esterçamento, braço da manga de eixo ou, em inglês, steering arm.

O alinhamento é obrigatório após a troca da barra de acoplamento?
Sim. Como o comprimento da barra determina diretamente a convergência, o alinhamento
após a substituição é obrigatório. Mesmo que você copie exatamente o comprimento da peça
antiga, isso é apenas um ajuste inicial; como a folga da junta foi eliminada, a geometria real
mudou. Em um veículo deixado sem ajuste, os pneus dianteiros se desgastam de forma irregular
e muito mais rápido que o esperado.

Como muda o diagnóstico em veículo de duplo esterçamento (8x4)?
Nesses veículos há um segundo eixo direcional, um braço intermediário (relay) e uma segunda
barra de direção com sua barra de acoplamento; ambos trabalham com seus próprios
conjuntos de juntas. A folga sentida no volante é a soma dos dois eixos, por isso a varredura
deve ser feita separadamente para cada eixo e o mancal do braço intermediário também deve
ser verificado. Verificar apenas o primeiro eixo e trocar peças faz a queixa persistir e gera custo
desnecessário. A convergência também é ajustada separadamente para cada eixo.

A folga na barra de acoplamento pode reprovar o veículo na inspeção?
Uma folga perceptível nos elementos de ligação da direção é amplamente considerada defeito
nas inspeções técnicas periódicas e, conforme sua gravidade, o veículo pode ser reprovado. O
limite exato varia conforme o país e a legislação; ainda assim, na prática, qualquer folga livre
percebida com a mão deve ser eliminada em todas as situações.

A coifa da junta rasgou; dá para trocar só a coifa?
Se o rompimento foi percebido cedo, não houve entrada de água/poeira e a graxa ainda está
limpa, em alguns tipos a renovação da coifa pode ser uma solução provisória. Na prática,
porém, quando o rasgo é notado a graxa já está, na maioria das vezes, contaminada e o
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alojamento começou a se desgastar. Se houver o menor movimento no teste de folga, não se
troca a coifa: troca-se a junta ou a barra completa.

Com quantos quilômetros se trocam a barra de acoplamento e a barra de direção?
Não existe um valor fixo de quilometragem; essas peças são substituídas por condição. Em uso
rodoviário a vida é sensivelmente mais longa; em obra e estradas ruins, muito mais curta. O
determinante é a integridade da coifa, a disciplina de lubrificação e as condições de carga; a
abordagem correta é verificar folga e coifa em toda manutenção periódica.

A causa da folga na direção é sempre a barra de acoplamento?
Não. A folga na direção pode vir, além das juntas da barra de direção e da barra de
acoplamento, da folga interna da caixa de direção, das juntas da coluna de direção, das buchas
do pino mestre ou do ajuste do rolamento do cubo. Um amortecedor de direção morto, embora
não crie folga, agrava o quadro ao transformar em vibração a pequena folga existente. Por isso,
antes de trocar qualquer peça, é preciso confirmar visualmente com o teste dry-park em que
ponto a folga se forma.

A barra de direção e a barra de acoplamento são peças de segurança que sustentam
diretamente a segurança de esterçamento do veículo comercial pesado; a qualidade do
material, a estrutura forjada, a tolerância do alojamento da junta e a resistência da coifa
determinam tanto a segurança de condução quanto o intervalo de serviço. A família de
produtos VADEN Barra de Direção / Barra de Acoplamento é fabricada com o objetivo de
geometria, medida de cone e resistência equivalentes ao OE, pensada para as condições de
alto impacto e carga contínua das aplicações em caminhões, cavalos mecânicos, ônibus e
reboques; utilizada em conjunto com as práticas de diagnóstico, montagem e alinhamento
deste guia, proporciona um desempenho de direção seguro e previsível.

Este documento é informativo; na prática, prevalecem o manual de serviço atual e as instruções de segurança do fabricante do
veículo. Os valores são referências gerais para sistemas de veículos pesados comuns; use a documentação de serviço OE para valores
específicos do modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


