
G U İ D E  T E C H N İ Q U E

Flexible d'embrayage camion :
panne, remplacement et
entretien
Guide technique VADEN : symptômes, diagnostic, remplacement et entretien
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éviter.
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Le conducteur appuie sur la pédale d'embrayage, celle-ci descend plus bas que d'habitude et le
rapport passe difficilement. Au démarrage en côte, l'embrayage ne débraye pas complètement
et la boîte émet un bruit. À l'atelier, le premier ensemble contrôlé est bien souvent le mécanisme
et le disque ; pourtant, l'origine de la panne se trouve fréquemment dans une pièce bien plus
petite et bien moins coûteuse : le flexible d'embrayage. Sur un véhicule industriel, la commande
d'embrayage fonctionne par l'intermédiaire d'une liaison souple qui relie l'émetteur au récepteur
ou au servo d'embrayage. Si cette liaison se dilate, se boursoufle intérieurement ou présente une
micro-fuite, l'effort exercé sur la pédale n'est plus intégralement transmis au système. Ce guide
traite le flexible d'embrayage dans le langage de l'atelier : son rôle, ses modes de défaillance, la
manière de distinguer sa panne d'une usure du mécanisme et du disque, sa procédure de
remplacement et les moyens d'allonger sa durée de vie.

Note E-E-A-T : Ce document a été rédigé par l'équipe technique VADEN sur la base de son
expérience terrain et produit sur les systèmes de commande d'embrayage de véhicules
industriels. Les valeurs indiquées ici sont des plages de référence typiques ; elles varient selon la
famille de véhicule, l'architecture de commande et l'année de production. Pour les valeurs
exactes de couple, de pression et de garde, référez-vous toujours au manuel d'atelier à jour du
constructeur du véhicule. Dernière mise à jour : septembre 2026.

Le dimensionnement des composants repose sur la famille de normes internationales pertinente
(ISO/EN/DIN/SAE) et la spécification OE du constructeur.

Qu'est-ce qu'un flexible d'embrayage ? Rôle et principe de
fonctionnement

Le flexible d'embrayage est l'élément de liaison souple renforcé situé, dans le système de
commande d'embrayage, entre les tubes métalliques rigides et les composants mobiles du
moteur ou de la boîte de vitesses, et qui transmet la pression hydraulique (ou, sur certaines
applications, l'air comprimé) sans fuite tout en absorbant les déplacements.

Sa logique de fonctionnement devient claire lorsqu'on considère l'ensemble du système. Lorsque
la pédale est enfoncée, l'émetteur d'embrayage (maître-cylindre) met le liquide hydraulique
sous pression. Cette pression atteint, via la tuyauterie rigide et le flexible, le récepteur (cylindre
récepteur) ou, très couramment sur les véhicules industriels, le servo d'embrayage à assistance
pneumatique. Le servo reçoit le signal hydraulique et, avec la pression prélevée sur le circuit d'air
du véhicule, multiplie l'effort pour pousser la fourchette d'embrayage. L'effort produit par le seul
pied du conducteur ne suffirait pas à vaincre les ressorts d'un mécanisme lourd ; c'est cette
assistance qui rend le système utilisable.

Mais pourquoi un flexible ? Parce que le moteur et la boîte sont suspendus au châssis sur des
silentblocs et se déplacent en permanence sous l'effet des vibrations et de la réaction de couple.
Si vous raccordez un tube d'acier rigide directement à la boîte, vous obtenez une fissure de
fatigue au bout de quelques milliers de kilomètres. Le flexible absorbe ce mouvement relatif. En
contrepartie, il devient le maillon le plus sollicité du circuit : la couche interne combat l'action du
fluide, la couche externe la chaleur, l'huile, le sel et les impacts de gravillons.
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Couche interne (tube intérieur) : élastomère ou PTFE résistant au fluide utilisé ; dans les
circuits hydrauliques, il doit impérativement être compatible avec le liquide de frein (classe
DOT).

Tresse de renfort : polyester, aramide ou tresse de fils d'acier ; elle limite la dilatation du
flexible sous pression. C'est cette couche qui détermine réellement le ressenti à la pédale.

Gaine externe : caoutchouc résistant à l'ozone, à l'huile, à la chaleur et à l'abrasion ; certaines
applications reçoivent une spirale de protection ou un soufflet supplémentaire.

Raccords d'extrémité (raccord fileté / banjo) : ils peuvent être à écrou, à vis banjo ou à
emmanchement rapide (push-in) ; l'étanchéité est assurée par une rondelle, un joint torique
ou une portée conique.

Support et clips de fixation : ils positionnent le flexible sur le châssis ou le moteur ; leur rupture
entraîne le percement du flexible par frottement.

Éléments d'étanchéité : rondelles cuivre/aluminium et joints toriques ; par principe, ils sont à
usage unique.

Flexible d'embrayage hydraulique
C'est le type le plus répandu, véhiculant du liquide de frein. La pression de service du circuit est
faible comparée au freinage, mais le flexible est malgré tout fabriqué dans une classe haute
pression ; en effet, le paramètre réellement critique n'est pas la pression d'éclatement mais la
dilatation volumétrique. Un flexible qui gonfle excessivement sous pression absorbe une partie
de la course de pédale et l'embrayage ne débraye plus complètement. C'est pourquoi un flexible
qui ne fuit pas peut malgré tout être « hors service ».

Conduite d'alimentation sur les systèmes à assistance pneumatique
La conduite qui alimente le servo d'embrayage en air est généralement un tube polyamide (PA)
ou un flexible d'air renforcé. De ce côté, la panne se manifeste par une perte de pression, un
sifflement de fuite d'air et un durcissement de la pédale. Contrairement au circuit hydraulique, le
niveau de liquide ne baisse pas ici — cette distinction fait gagner du temps au diagnostic.

Applications à butée hydraulique concentrique (CSC — concentric slave cylinder)
Sur certaines boîtes de vitesses modernes, le récepteur prend la forme d'une butée de
débrayage concentrique (CSC) montée autour de l'arbre d'entrée. Sur ces véhicules, le flexible se
raccorde à un orifice débouchant dans la cloche, et la fuite se produit non pas à l'extérieur mais
à l'intérieur de la cloche. Le symptôme est plus sournois : aucune tache au sol, mais le niveau de
liquide hydraulique baisse.

Architecture de commande Fluide typique Position du flexible
Tendance de défaillance
dominante

Tracteur/camion à servo
d'embrayage à assistance
pneumatique (architecture Knorr-
Bremse ou WABCO)

Liquide de
frein (classe
DOT 4)

Entre le tube de châssis
et l'entrée du servo

Boursouflure interne, fuite
de rondelle banjo, fatigue
thermique
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Architecture de commande Fluide typique Position du flexible
Tendance de défaillance
dominante

Véhicule utilitaire léger/moyen à
récepteur hydraulique direct

Liquide de
frein

Entre le châssis et le
carter de boîte

Fissure externe, rupture
de support, usure par
frottement

Boîte à butée de débrayage
concentrique (CSC) (application de
type ZF)

Liquide de
frein

Jusqu'au raccord
d'entrée de la cloche

Fuite cachée dans la
cloche, baisse du niveau
hydraulique

Conduite d'alimentation en air du
servo

Air comprimé Du réservoir d'air/de la
valve vers le servo

Fuite au raccord, rupture
du tube PA, déformation
thermique

Autobus / autobus articulé, longue
conduite de commande

Liquide de
frein + air

Long cheminement le
long du châssis,
supports multiples

Fatigue vibratoire,
frottement sur le
cheminement

La vérification de la référence est impérative. Les flexibles d'embrayage se ressemblent presque
tous extérieurement ; la différence tient à la longueur, au type d'extrémité (banjo / écrou /
emmanchement rapide), à la dimension du filetage, à l'angle du banjo et à la position du
support. Un flexible trop court de quelques centimètres se tend lors du débattement de
suspension et se déchire au niveau du raccord ; un flexible trop long frotte contre le châssis et se
perce. Avant de commander, vérifiez conjointement la référence OE inscrite sur la pièce déposée,
le numéro de châssis du véhicule et la configuration des extrémités.

Côté applications, la tendance générale est la suivante : sur les tracteurs et camions lourds
Mercedes-Benz Actros et Atego, MAN série TG, Volvo FH, DAF XF, Scania classe R/S, l'architecture à
servo à assistance pneumatique est répandue ; le flexible y relie la conduite rigide du châssis à
l'entrée mobile du servo. Sur les véhicules utilitaires de tonnage plus faible et à freinage
hydraulique, on rencontre plus souvent une commande à récepteur direct sans assistance, le
flexible restant entre le châssis et le carter de boîte. Pour retrouver la référence OE, examinez la
bande imprimée ou l'étiquette sur le corps du flexible, la zone sous le collier ainsi que le
marquage frappé sur le support métallique ou le raccord d'extrémité ; la référence étant le plus
souvent masquée par la crasse, elle ne se lit qu'après un nettoyage au chiffon. Lors de la
correspondance de références, la forme courte (groupe de chiffres seul) et la forme longue
(référence complète du constructeur avec préfixe/suffixe) peuvent désigner la même pièce ;
essayez donc les deux formes dans votre recherche et tranchez en vous appuyant sur la
longueur, le type d'extrémité et la mesure de l'angle du banjo.

Symptômes de panne et diagnostic

La défaillance d'un flexible d'embrayage est souvent confondue avec un diagnostic d'«
embrayage hors service », et la cloche est déposée inutilement. Le bon ordre est le suivant :
vérifier d'abord la ligne de commande, passer ensuite à l'ensemble mécanique. Le tableau ci-
dessous présente les symptômes les plus fréquemment rencontrés sur le terrain ainsi que les
contrôles discriminants.

https://www.vadenoriginal.com/fr/vehicule/mercedes-benz-actros
https://www.vadenoriginal.com/fr/vehicule/mercedes-benz-atego
https://www.vadenoriginal.com/fr/vehicule/volvo-fh
https://www.vadenoriginal.com/fr/vehicule/daf-xf
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Symptôme Cause probable Contrôle / Vérification

Pédale molle, point de patinage
proche du plancher ; passage des
rapports difficile

Renfort interne du flexible
fatigué, dilatation excessive
sous pression

Faites appuyer un aide sur la pédale et
observez le flexible à l'œil et à la main ;
en cas de dilatation diamétrale
marquée ou de boursouflure localisée,
le flexible est hors service

Le niveau du réservoir hydraulique
baisse en permanence, aucune
tache au sol

Fuite cachée dans la cloche ou
dans le corps du servo ; micro-
suintement à l'extrémité du
flexible

Essuyez les raccords et enveloppez-les
de papier propre, contrôlez après
quelques cycles ; inspectez l'orifice de
drainage sous la cloche

La pédale descend jusqu'au
plancher et ne remonte pas

Fuite importante ou air dans le
circuit ; flexible éclaté

Suivez la conduite d'un bout à l'autre ;
cherchez une zone humide, une trace
de goutte-à-goutte et une tache
foncée sur la poussière

Embrayage normal à froid, ne
débraye plus à chaud

Ramollissement et dilatation
du flexible exposé à la chaleur
de l'échappement/du turbo

Répétez le même essai après montée
en température ; contrôlez la distance
du flexible à la source de chaleur et la
présence du bouclier thermique

Sensation spongieuse à la pédale,
amélioration brève après purge
puis dégradation à nouveau

Raccord ou extrémité de
flexible aspirant de l'air côté
aspiration

Renouvelez la purge et surveillez les
bulles dans le fluide évacué ;
remplacez les rondelles de raccord et
refaites l'essai

Sifflement/chuintement en
roulage, pédale devenue dure

Fuite ou fissure de tube sur la
conduite d'alimentation en air
du servo

Circuit sous pression, contrôlez à l'eau
savonneuse le long des raccords et de
la tuyauterie

Réseau de craquelures,
boursouflure ou tresse apparente
en surface du flexible

Vieillissement par l'ozone et la
chaleur, usure de la gaine
externe

Pliez le flexible à la main pour faire
apparaître les craquelures de surface ;
si la tresse est visible, remplacez sans
tenir compte du kilométrage

Bruit de boîte au point mort,
diminuant pédale enfoncée

Débrayage incomplet dû à la
ligne de commande (perte de
course d'origine flexible)

Mesurez la course du poussoir de
récepteur / servo et comparez-la à la
valeur du manuel

Essai de dilatation : le contrôle le plus rapide et le plus fiable
La défaillance la plus typique du flexible d'embrayage n'est pas la fuite mais la fatigue du renfort
interne. Moteur arrêté, circuit plein et purgé, faites appuyer fermement une personne sur la
pédale pendant que vous empoignez le flexible à la main. Si vous ressentez une dilatation nette,
un renflement localisé ou un ramollissement sous la pression, le diagnostic est établi. Il est
également utile de répéter cet essai moteur chaud ; certains flexibles ne se trahissent qu'à
chaud.

Mesure de course : combien de millimètres perd-on ?
Mesurez la distance parcourue par le poussoir du récepteur ou du servo pédale entièrement
enfoncée, et comparez-la à la valeur du manuel d'atelier. Si la course mesurée est faible alors
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que le réglage mécanique est correct, le mouvement perdu part très probablement dans la
dilatation de la conduite. Cette mesure tranche par un chiffre le débat « flexible ou disque ».

Fuite ou air ? La logique de discrimination
Si le niveau hydraulique baisse, il existe forcément une fuite dans le circuit — le liquide
hydraulique ne s'évapore pas. Si le niveau est stable mais la pédale spongieuse, c'est que de l'air
est entré dans le circuit ou que le flexible se dilate. Si la sensation se dégrade à nouveau
quelques jours après une purge, c'est qu'un raccord aspire de l'air par dépression quelque part
dans le circuit ; les extrémités du flexible et leurs rondelles sont les premiers points à contrôler.

Pour aller plus loin

Pour un aperçu technique en langage clair de ce sujet, voir l'article de référence sur Wikipedia.
Vérifiez toujours les valeurs et procédures précises au regard des données d'entretien du
constructeur.

Étapes de remplacement / montage

Équipements de protection individuelle et sécurité : Placez le véhicule sur sol plat, serrez le frein
de stationnement, mettez les cales de roues en place et coupez le contact. Le liquide de frein est
irritant pour la peau et les yeux et attaque la peinture : utilisez des gants nitrile, des lunettes de
protection et un chiffon absorbant. Sur les systèmes à assistance pneumatique, évacuez la
pression du circuit selon la procédure décrite au manuel avant toute intervention sur la conduite
d'air ; desserrer un raccord sous pression expose à des blessures graves. Si la cabine doit être
basculée, vérifiez que le verrou de basculement est bien engagé. Le liquide vidangé est un
déchet ; ne le déversez pas à l'égout.

Confirmez et consignez la panne : avant de décider du remplacement, réalisez l'essai de
dilatation, la mesure de course et le contrôle de fuite, puis notez les résultats. Cet
enregistrement servira de comparaison après montage.

1

Sécurisez le véhicule et le circuit : cales en place, contact coupé et, si nécessaire, coupe-
batterie ouvert. En cas d'intervention sur le circuit pneumatique, évacuez la pression d'air.

2

Photographiez le cheminement : avant la dépose, photographiez l'ordre de passage du
flexible dans les supports, le sens de courbure et la position des clips. Un cheminement
erroné est la première cause de mort prématurée d'un flexible neuf.

3

Abaissez le niveau hydraulique et protégez la zone : prélevez une partie du fluide du
réservoir pour éviter le débordement ; protégez les surfaces peintes avec un chiffon ou un
film et placez un bac de récupération dessous.

4

Desserrez les raccords dans le bon ordre : desserrez d'abord le côté supérieur (pression),
puis le côté inférieur. Sur les écrous, utilisez impérativement une clé à tuyauter ou une clé
à raccord adaptée plutôt qu'une clé plate ; maintenez la portée opposée avec une
seconde clé.

5

https://fr.wikipedia.org/wiki/Embrayage
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Points de vigilance (erreurs fréquentes)

Ne serrez jamais le flexible en le vrillant. Si le corps du flexible tourne sur son axe pendant le
serrage du banjo ou de l'écrou, la couche de tresse se torsade de l'intérieur et provoque, dès les
premiers mois, une déchirure de fatigue près de l'extrémité. Positionnez toujours le flexible de
manière à ce qu'il reste droit, serrez en maintenant la portée opposée avec une seconde clé, et
vérifiez visuellement après serrage que la ligne repère du fabricant sur la gaine externe n'est pas
vrillée.

Un fluide inadapté détruit le circuit. L'introduction d'huile minérale ou d'un fluide de classe
incompatible dans le circuit hydraulique d'embrayage provoque le gonflement et la
désagrégation de la couche de caoutchouc interne ; en quelques semaines, tous les éléments
d'étanchéité et les cylindres sont perdus. Fiez-vous à l'indication de classe portée sur le bouchon
du réservoir, ne faites aucun mélange et limitez la durée d'ouverture du bidon avant remplissage
— le liquide de frein absorbe rapidement l'humidité de l'air.

Réutiliser une ancienne rondelle cuivre : une rondelle déjà écrasée n'assure plus la même
étanchéité au second serrage ; elle goutte dès le premier cycle de montée en température.

Appliquer un couple excessif : un serrage excessif de la vis banjo cisaille la rondelle ou
allonge la vis. Utilisez une clé dynamométrique, n'agissez pas au principe du « bien serré ».

Déposez le flexible sans endommager les supports : retirez les clips sans les casser,
débloquez les goujons de support corrodés au dégrippant. Obturez immédiatement tous
les orifices restés ouverts.

6

Comparez la pièce neuve à l'ancienne, point par point : longueur, types d'extrémités,
dimension de filetage, angle du banjo et position des trous de support doivent être
identiques. Au moindre écart, ne montez pas et revérifiez la référence.

7

Montez avec des éléments d'étanchéité neufs : remplacez les rondelles banjo et les joints
toriques — une rondelle usagée ne se réutilise pas. Nettoyez les filetages, engagez d'abord
à la main pour vérifier la prise, puis serrez au couple prescrit.

8

Vérifiez le cheminement et la liberté de mouvement : le flexible ne doit être tendu en
aucun point, ne pas toucher la zone échappement/turbo et ne frotter contre aucune pièce
tournante ou mobile. Braquez de butée à butée et faites travailler la suspension en charge
et en détente pour contrôler sur toute la plage de débattement.

9

Purgez le circuit : remplissez le réservoir avec le fluide de la classe prescrite par le
constructeur et appliquez la procédure de purge. Poursuivez jusqu'à obtenir un fluide sans
bulles à la vis de purge du récepteur ou du servo ; ne laissez jamais le niveau du réservoir
descendre sous le minimum pendant l'opération.

10

Testez et recontrôlez : vérifiez le ressenti à la pédale, les passages de rapports et
l'engagement au ralenti. Moteur tournant, inspectez tous les raccords à la recherche de
fuites, puis répétez le contrôle de couple et d'étanchéité après un court essai routier.

11
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Laisser des supports vides : un flexible non fixé oscille sous les vibrations, frotte contre le
châssis et se perce en quelques mois. Chaque clip déposé doit être remonté.

Ne pas remonter le bouclier thermique : la chaleur rayonnée autour de l'échappement et du
turbo vieillit la gaine externe et rend le flexible sujet à la dilatation à chaud.

Remplacer uniquement le flexible sans contrôler les cylindres : si l'origine de la fuite est le
joint de l'émetteur ou du récepteur, la panne revient immédiatement. Évaluez la ligne dans son
ensemble.

Purger de façon incomplète : l'air restant dans le circuit imite exactement la panne de flexible
et entraîne des remplacements de pièces inutiles.

Cintrer le flexible sur un angle vif : toute courbure inférieure au rayon de courbure minimal
signifie une réduction de section interne et une fatigue prématurée à cet endroit.

Conserver le même liquide pendant des années : un fluide chargé d'humidité fatigue à la fois
le flexible et les cylindres, par corrosion et par abaissement du point d'ébullition.

Valeurs techniques et points de contrôle

Les valeurs ci-dessous sont des plages typiques / de référence générale pour les systèmes de
commande d'embrayage de véhicules industriels. Elles varient selon la famille de véhicule,
l'architecture de commande et le constructeur ; pour la valeur exacte, le manuel d'atelier fait foi.

Paramètre Plage de référence typique Remarque

Pression de service de la ligne
hydraulique (pédale
entièrement enfoncée)

environ 20 – 50 bar (≈ 290 –
725 psi)

Sur les systèmes à servo, l'hydraulique ne
produit qu'un signal de commande ; c'est
l'air qui multiplie l'effort

Pression d'éclatement
nominale du flexible

typiquement 4 fois la pression
de service et au-delà

Variable selon la classe de produit ; le
paramètre réellement critique reste le
comportement en dilatation

Pression d'alimentation en air
du servo

environ 8 – 12,5 bar (≈ 115 – 180
psi)

La pression de coupure du régulateur varie
selon la famille de véhicule ; une pression
basse durcit la pédale

Plage de température de
service continue

environ −40 °C à +100 °C Des pics de courte durée peuvent être plus
élevés à proximité de l'échappement ;
distance et bouclier indispensables

Point d'ébullition à sec du
liquide de frein (classe DOT 4)

typiquement supérieur à 230
°C

Il baisse nettement à mesure que le fluide
absorbe l'humidité ; le remplacement
périodique ne doit pas être négligé

Garde de la pédale
d'embrayage

environ 5 – 20 mm Variable selon la famille de véhicule ; une
garde déréglée imite une panne de flexible

Course du poussoir de
récepteur / servo

valeur constructeur ; l'écart
entre mesure et manuel ne
doit pas dépasser 10 %

Une course faible signale une dilatation de
la conduite ou de l'air dans le circuit
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Paramètre Plage de référence typique Remarque

Rayon de courbure minimal environ 6 à 10 fois le diamètre
extérieur du flexible

Au montage, la courbure la plus serrée du
cheminement ne doit pas descendre sous
cette valeur

Point de raccordement
Plage de couple
typique

Avertissement

Écrou de raccord de ligne
hydraulique (M10 × 1)

environ 12 – 18
Nm

Filetage fin ; serrez en maintenant la portée opposée

Écrou de raccord de ligne
hydraulique (M12 × 1,5)

environ 18 – 25
Nm

Un couple excessif écrase le cône et aggrave la fuite

Vis banjo (M10) environ 20 – 30
Nm

Rondelles neuves obligatoires, des deux côtés

Vis banjo (M12 – M14) environ 30 – 45
Nm

Fixez l'angle du banjo avant le serrage

Vis / écrou de support de flexible
(M8)

environ 18 – 25
Nm

Si le support reste libre, le flexible se perce par
frottement

Vis de purge environ 8 – 14
Nm

Ne forcez pas sur un corps en laiton ; n'oubliez pas de
remettre le capuchon

Astuce de terrain : après le remplacement du flexible, consignez le ressenti à la pédale pendant
une semaine. Une pédale parfaite le premier jour et spongieuse le troisième désigne non pas le
flexible mais de l'air resté dans le circuit ou un joint de cylindre. De même, comparer le
comportement de la pédale par matinée froide et sous la chaleur de midi met en évidence une
dilatation d'origine thermique.

Suivez le flexible sur toute sa longueur à la main et cherchez de l'huile, une humidité de liquide
hydraulique et des traces foncées sur la poussière.

Contrôlez les craquelures de surface en pliant la gaine externe ; dès que la tresse apparaît, la
pièce a fait son temps.

Vérifiez que la totalité des supports et des clips est en place et en bon état.

Essuyez le pourtour des raccords d'extrémité et revenez y regarder quelques jours plus tard ;
c'est le seul moyen de détecter une micro-fuite.

Consignez périodiquement le niveau du réservoir hydraulique ; une baisse silencieuse est
toujours une fuite.

Évaluez visuellement la distance aux tubulures d'échappement, de turbo et d'intercooler ; en
cas de point de contact, corrigez le cheminement.

Dans les 24 premières heures suivant le montage, repérez le niveau du réservoir véhicule froid
et relisez-le dans les mêmes conditions ; c'est cette comparaison qui révèle le plus tôt une
micro-fuite.

Après un montage neuf, recontrôlez les couples de serrage et l'étanchéité dans les 500 à 1 000
premiers km.
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Entretien et durée de vie

Le flexible d'embrayage est une pièce qui vieillit selon les conditions d'usage et non selon le
kilométrage. De l'intérieur agissent l'effet chimique du fluide et les cycles de pression, de
l'extérieur la chaleur, l'ozone, le sel, les impacts de gravillons et les vibrations. C'est pourquoi le
flexible d'un véhicule de distribution urbaine peut se fatiguer bien plus tôt que celui d'un tracteur
de grand routier : le nombre de démarrages-arrêts, donc de cycles de pression, y est plusieurs
fois supérieur.

Intégrez le contrôle visuel à l'entretien périodique : à chaque vidange, inspectez le flexible sur
toute sa longueur, ses extrémités et ses supports. Cela prend quelques minutes et évite une
immobilisation en bord de route.

Renouvelez le liquide en temps voulu : le liquide de frein absorbe l'humidité ; son point
d'ébullition baisse et il favorise la corrosion interne. Respectez la périodicité indiquée par le
constructeur.

Tenez le flexible à l'écart des sources de chaleur : remettez sans tarder un bouclier thermique
déplacé ; la chaleur rayonnée est le facteur qui réduit le plus la durée de vie du flexible.

Attention au lavage et au contact avec les produits chimiques : ne dirigez pas le jet haute
pression directement sur les extrémités du flexible ; les produits agressifs comme les
nettoyants moteur vieillissent la gaine externe.

Ne négligez pas le réglage d'embrayage : une garde de pédale incorrecte maintient le flexible
en pression permanente et fatigue également le mécanisme et la butée.

Travaillez par kit : lors du remplacement du flexible, les rondelles, les joints toriques et, si
nécessaire, le kit de réparation du cylindre doivent être renouvelés ensemble ; remplacer une
seule pièce fait revenir la panne. Au catalogue VADEN ORIGINAL, les flexibles d'embrayage sont
référencés individuellement et appariés à la référence OE ; pour les éléments d'étanchéité à
renouveler en même temps, vous disposez dans le même catalogue des kits de réparation
d'émetteur et de servo d'embrayage.

Suivez l'âge des pièces en flotte : sur les véhicules à faible kilométrage mais anciens, le flexible
peut arriver en fin de vie par vieillissement à l'ozone, sans aucune sollicitation.

Gardez une pièce de rechange : pour les flottes opérant sur des itinéraires critiques, le flexible
est un article peu coûteux mais à fort risque d'immobilisation ; le tenir en stock est l'assurance
la moins chère.

En pratique, un flexible d'embrayage correctement cheminé, muni de tous ses supports et tenu à
l'écart des sources de chaleur peut atteindre une longévité proche des grands intervalles
d'entretien du véhicule. À l'inverse, le même flexible qui frotte, qui est tendu ou exposé à la
chaleur de l'échappement dépasse difficilement l'année. La réponse à la question « combien de
kilomètres tient-il ? » réside bien plus dans la qualité du montage et dans l'environnement de
travail que dans le kilométrage.

Le flexible d'embrayage fait partie de ces rares pièces peu coûteuses dont la défaillance
immobilise pourtant le véhicule ; correctement diagnostiquée, c'est une heure de travail, prise
trop tard, elle signifie une panne en bord de route et une dépose de cloche inutile. La famille de
produits Flexible d'Embrayage VADEN ORIGINAL figure au catalogue, disponible en stock, dans des
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longueurs et des configurations d'extrémités appariées aux références OE des applications
véhicules industriels ; déterminer la bonne référence à partir du numéro de châssis et du modèle
de votre véhicule et planifier à temps votre pièce de rechange est l'une des préparations les plus
rentables sur le terrain.

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


