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El conductor pisa el embrague, el pedal baja más de lo habitual y la marcha entra a la fuerza. En
un arranque en pendiente el embrague no desacopla del todo y se oyen ruidos en la caja de
cambios. Al llegar al taller, lo primero que se revisa suele ser el conjunto de plato y disco; sin
embargo, el origen de la avería es muchas veces una pieza mucho más pequeña y mucho más
económica: el latiguillo de embrague. En el vehículo industrial pesado, el mando del embrague
trabaja a través de una línea flexible que va desde la bomba superior hasta el bombín inferior o
hasta el servo de embrague. Si esa línea se dilata, se abomba internamente o presenta una
microfuga, la fuerza aplicada en el pedal no se transmite íntegramente al sistema. Esta guía
aborda el latiguillo de embrague con lenguaje de taller: qué función cumple, cómo falla, cómo
se distingue su avería de la del conjunto plato-disco, cómo se sustituye y cómo se alarga su
vida útil.

💡 CONSEJO —
Nota E-E-A-T: Este documento ha sido elaborado por el equipo técnico de VADEN sobre la base de su
experiencia de campo y de producto en sistemas de mando de embrague para vehículo industrial
pesado. Los valores aquí indicados son rangos de referencia típicos; varían según la familia de
vehículo, la arquitectura de mando y el año de fabricación. Para valores exactos de par, presión y
holgura, tome siempre como referencia el manual de servicio vigente del fabricante del vehículo.
Última actualización: julio de 2026.

¿Qué es el latiguillo de embrague? Función y principio de
funcionamiento

El latiguillo de embrague es el elemento de unión flexible reforzado que, dentro del sistema de
mando del embrague, se sitúa entre los tubos metálicos fijos y los componentes móviles del
motor o de la caja de cambios, y que transmite la presión hidráulica (en algunas aplicaciones,
el aire comprimido) sin fugas, absorbiendo el movimiento.

Su lógica de funcionamiento se entiende al observar el sistema en su conjunto. Al pisar el pedal,
la bomba superior del embrague (cilindro maestro) pone bajo presión el líquido hidráulico. Esa
presión llega, a través de la línea rígida y del latiguillo flexible, hasta el bombín inferior (cilindro
esclavo) o hasta el servo de embrague neumático, muy extendido en el vehículo industrial
pesado. El servo recibe la señal hidráulica y, con la presión que toma del sistema de aire del
vehículo, multiplica la fuerza y empuja la horquilla del embrague. La fuerza que genera el pie del
conductor no basta por sí sola para vencer los muelles de un plato de presión pesado; es esa
asistencia la que hace practicable el sistema.

¿Y por qué un latiguillo flexible? Porque el motor y la caja de cambios van suspendidos del
bastidor mediante silentblocks y se mueven constantemente durante la marcha por efecto de
las vibraciones y de la reacción de par. Si se conectara un tubo de acero rígido directamente a
la caja de cambios, aparecerían grietas por fatiga en pocos miles de kilómetros. El latiguillo
absorbe ese movimiento relativo. A cambio, se convierte en el eslabón más castigado del
sistema: la capa interior lucha contra el fluido y la capa exterior contra el calor, el aceite, la sal y
el impacto de piedras.
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Capa interior (forro): elastómero o PTFE resistente al fluido empleado; en sistemas hidráulicos
debe ser compatible con el líquido de frenos (clase DOT).

Trenzado de refuerzo: poliéster, aramida o malla de hilo de acero; limita la dilatación del
latiguillo bajo presión. Esta es la capa que realmente determina el tacto del embrague.

Cubierta exterior: caucho resistente al ozono, al aceite, al calor y a la abrasión; en algunas
aplicaciones se emplea protección espiral adicional o fuelle.

Conexiones de extremo (racor / banjo): pueden ser de tuerca, de tornillo banjo o de tipo
enchufe rápido (push-in); la estanqueidad se logra mediante arandela, junta tórica o
superficie cónica.

Soporte y clip de fijación: posicionan el latiguillo sobre el bastidor o el motor; su rotura
provoca que el latiguillo se perfore por rozamiento.

Elementos de estanqueidad: arandelas de cobre o aluminio y juntas tóricas; por norma son
de un solo uso.

Latiguillo de embrague hidráulico
Es el tipo más habitual y transporta líquido de frenos. La presión de trabajo del sistema es baja
comparada con la del freno, pero aun así el latiguillo se fabrica en clase de alta presión, porque
el parámetro realmente crítico no es la presión de reventamiento, sino la expansión volumétrica.
Un latiguillo que se dilata en exceso bajo presión absorbe parte del recorrido del pedal y el
embrague no desacopla del todo. Por eso, incluso un latiguillo que no pierde fluido puede estar
"agotado".

Latiguillo de alimentación en sistemas con asistencia neumática
La línea que alimenta de aire al servo de embrague suele ser un tubo de poliamida (PA) o un
latiguillo de aire reforzado. En este lado la avería se manifiesta como pérdida de presión, ruido
de fuga de aire y endurecimiento del pedal. A diferencia del lado hidráulico, aquí el nivel de
líquido no baja; esa distinción ahorra tiempo en el diagnóstico.

Aplicaciones con cojinete de embrague concéntrico (CSC — concentric slave cylinder)
En algunas cajas de cambios modernas el bombín inferior adopta la forma de un cojinete de
desembrague concéntrico (CSC) montado alrededor del eje de entrada. En estos vehículos el
latiguillo se conecta a una boca de unión que entra en la campana, y la fuga no se produce
hacia el exterior sino dentro de la campana. El síntoma es más traicionero: no se ven manchas
en el suelo, pero el nivel de líquido hidráulico baja.

Arquitectura de mando Fluido típico Posición del latiguillo
Tendencia de avería
predominante

Tractora/camión con servo de
embrague neumático
(arquitectura Knorr-Bremse o
WABCO)

Líquido de
frenos (clase
DOT 4)

Entre el tubo del
bastidor y la entrada
del servo

Abombamiento interno,
fuga por arandela banjo,
fatiga térmica

Vehículo comercial ligero/medio
con bombín hidráulico directo

Líquido de
frenos

Entre el bastidor y el
cárter de la caja de
cambios

Grieta exterior, rotura de
soporte, desgaste por
rozamiento
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Arquitectura de mando Fluido típico Posición del latiguillo
Tendencia de avería
predominante

Caja de cambios con cojinete de
desembrague concéntrico (CSC)
(aplicación tipo ZF)

Líquido de
frenos

Hasta la conexión de
entrada de la
campana

Fuga oculta dentro de la
campana, descenso del
nivel hidráulico

Línea de alimentación de aire del
servo

Aire comprimido Del calderín/línea de
válvula hasta el servo

Fuga en el racor, rotura del
tubo de PA, deformación
térmica

Autobús / autobús articulado con
línea de mando larga

Líquido de
frenos + aire

Recorrido largo por el
bastidor, soportes
múltiples

Fatiga por vibración,
rozamiento a lo largo del
recorrido

⚠ ATENCIÓN —
La verificación de la referencia es obligatoria. Los latiguillos de embrague son casi idénticos por
fuera; la diferencia la marcan la longitud, el tipo de extremo (banjo / tuerca / enchufe rápido), la
medida de rosca, el ángulo del banjo y la posición del soporte. Un latiguillo unos centímetros corto
queda en tensión con el balanceo de la suspensión y se desgarra por la conexión del extremo; uno
demasiado largo roza contra el bastidor y se perfora. Antes de pedir la pieza, verifique conjuntamente
el número OE grabado en la pieza desmontada, el número de bastidor del vehículo y la configuración
de los extremos.

En cuanto a aplicaciones, la tendencia general es la siguiente: en tractoras y camiones pesados
como Mercedes-Benz Actros y Atego, la serie MAN TG, Volvo FH, DAF XF y las clases Scania R/S
predomina la arquitectura de servo con asistencia neumática; ahí el latiguillo flexible une la línea
fija del bastidor con la entrada móvil del servo. En vehículos comerciales de menor tonelaje y
freno hidráulico es más frecuente el mando directo con bombín inferior, sin asistencia de servo, y
el latiguillo queda entre el bastidor y el cárter de la caja de cambios. Al buscar el número OE,
revise la banda impresa o la etiqueta sobre el cuerpo del latiguillo, la zona bajo la abrazadera y
el troquelado sobre el soporte metálico o el racor de extremo; el número suele estar cubierto de
suciedad y no se lee sin limpiarlo con un paño. En el cruce de referencias, la forma corta (solo el
grupo numérico) y la forma larga (el número completo del fabricante del vehículo, con prefijo o
sufijo) pueden apuntar a la misma pieza; por eso pruebe ambas formas en la búsqueda y tome
la decisión final midiendo también la longitud, el tipo de extremo y el ángulo del banjo.

Síntomas de avería y diagnóstico

La avería del latiguillo de embrague se confunde a menudo con el diagnóstico de "embrague
agotado" y se abre la campana sin necesidad. El orden correcto es este: primero verifique la
línea de mando y después pase al grupo mecánico. La siguiente tabla recoge los síntomas más
frecuentes en el taller y las comprobaciones que permiten diferenciarlos.
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Síntoma Causa probable Comprobación / verificación

El pedal se ha ablandado y
trabaja cerca del suelo; las
marchas entran con
dificultad

El refuerzo interior del latiguillo
está fatigado y se dilata en
exceso bajo presión

Pida a un ayudante que pise el pedal y
observe y palpe el latiguillo; si hay una
dilatación radial evidente o un
abombamiento localizado, el latiguillo está
agotado

El nivel del depósito
hidráulico baja
continuamente, pero no hay
manchas en el suelo

Fuga oculta hacia el interior de
la campana o hacia el cuerpo
del servo; microfuga en el
extremo del latiguillo

Seque las conexiones y envuélvalas con
papel limpio; compruébelas tras varios
ciclos e inspeccione el orificio de drenaje
inferior de la campana

El pedal baja hasta el suelo y
no vuelve

Fuga importante o aire en el
sistema; latiguillo reventado

Siga la línea de principio a fin; busque
zonas húmedas, rastros de goteo y
manchas oscuras sobre el polvo

El embrague funciona bien
en frío pero no desacopla
cuando se calienta

El latiguillo expuesto al calor del
escape o del turbo se
reblandece y se dilata

Repita la misma prueba tras calentar;
compruebe la distancia del latiguillo a la
fuente de calor y el estado del deflector
térmico

Tacto esponjoso en el pedal,
mejora un tiempo corto tras
purgar y vuelve a empeorar

Conexión o extremo de latiguillo
que aspira aire en el lado de
aspiración

Repita la purga y observe si salen burbujas
con el fluido; renueve las arandelas de
conexión y repita la prueba

Silbido o siseo durante la
marcha, pedal endurecido

Fuga en la línea de alimentación
de aire del servo o grieta en el
tubo

Con el sistema en presión, revise con agua
jabonosa los racores y todo el recorrido del
tubo

Red de grietas en la
superficie del latiguillo,
abombamiento o trenzado a
la vista

Envejecimiento por ozono y
calor, desgaste de la cubierta
exterior

Doble el latiguillo con la mano para revelar
las grietas superficiales; si se ve el
trenzado, sustitúyalo sin atender al
kilometraje

Ruido en la caja de cambios
en punto muerto que
disminuye al pisar el
embrague

Desembrague incompleto por la
línea de mando (pérdida de
recorrido causada por el
latiguillo)

Mida el recorrido del empujador del
bombín inferior / servo y compárelo con el
valor del manual

Prueba de dilatación: la comprobación más rápida y concluyente
La avería más típica del latiguillo de embrague no es la fuga, sino la fatiga del refuerzo interior.
Con el motor parado y el sistema lleno y purgado, pida a alguien que pise el pedal con fuerza
mientras usted sujeta el latiguillo con la mano. Si con la presión nota una dilatación perceptible,
un abombamiento localizado o un reblandecimiento, el diagnóstico está hecho. También
conviene repetir la prueba con el motor caliente; algunos latiguillos solo se delatan en caliente.

Medición del recorrido: cuántos milímetros estamos perdiendo
Mida la distancia que recorre el empujador del bombín inferior o del servo con el pedal pisado a
fondo y compárela con el valor del manual de servicio. Si el recorrido medido es bajo y el reglaje
mecánico es correcto, el movimiento perdido se está yendo con toda probabilidad en la
dilatación de la línea. Esta medición zanja con cifras la discusión de "¿es el latiguillo o el disco?".
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¿Fuga o aire? Lógica de diferenciación
Si el nivel hidráulico baja, hay necesariamente una fuga en el sistema: el líquido hidráulico no se
evapora. Si el nivel se mantiene pero el pedal está esponjoso, ha entrado aire en el sistema o el
latiguillo se está dilatando. Si el tacto vuelve a degradarse a los pocos días de purgar, hay
alguna conexión por la que se aspira aire; los extremos del latiguillo y sus arandelas son lo
primero que hay que revisar.

Pasos de sustitución / montaje

⚠ ATENCIÓN —
Equipo de protección individual y seguridad: sitúe el vehículo en suelo llano, accione el freno de
mano, coloque los calzos en las ruedas y quite el contacto. El líquido de frenos es irritante para la piel y
los ojos, y además daña la pintura: utilice guantes de nitrilo, gafas de protección y paños absorbentes.
En sistemas con asistencia neumática, descargue la presión del sistema según describe el manual
antes de tocar la línea de aire; aflojar un racor bajo presión puede causar lesiones graves. Si va a
bascular la cabina, verifique que el bloqueo de basculamiento ha quedado enclavado. El líquido
hidráulico retirado es residuo peligroso; no lo vierta al alcantarillado.

Confirme y documente la avería: antes de decidir la sustitución, realice y anote la prueba
de dilatación, la medición de recorrido y la comprobación de fugas. Ese registro será
necesario para comparar tras el montaje.

1

Asegure el vehículo y el sistema: calzos colocados, contacto quitado y, si procede,
seccionador de batería abierto. Si va a intervenir en la línea neumática, descargue la
presión de aire.

2

Fotografíe el recorrido: antes de desmontar, fotografíe el orden de paso del latiguillo por
los soportes, el sentido de las curvas y la posición de los clips. Un recorrido incorrecto es la
causa más común de muerte prematura de un latiguillo nuevo.

3

Baje el nivel hidráulico y proteja la zona inferior: extraiga algo de fluido del depósito para
evitar rebosamientos; proteja las superficies pintadas con paños o plástico y coloque un
recipiente de recogida debajo.

4

Afloje las conexiones en el orden correcto: primero el lado superior (de presión) y
después el inferior. En las tuercas utilice siempre llave de tubo o llave de racor adecuada
en lugar de llave fija; sujete la superficie opuesta con una segunda llave.

5

Retire el latiguillo sin dañar el soporte: extraiga los clips sin romperlos y afloje con aceite
penetrante los espárragos oxidados del soporte. Tapone de inmediato todos los orificios
que queden abiertos.

6

Compare la pieza nueva con la antigua punto por punto: longitud, tipos de extremo,
medida de rosca, ángulo del banjo y posición de los taladros del soporte deben coincidir.
Ante la menor diferencia, no lo monte y vuelva a verificar la referencia.

7
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Aspectos a tener en cuenta (errores frecuentes)

⚠ ATENCIÓN —
No apriete el latiguillo con torsión. Si al apretar el banjo o la tuerca el cuerpo del latiguillo gira sobre
su propio eje, la capa trenzada queda retorcida por dentro y en los primeros meses aparece un
desgarro por fatiga en la zona del extremo. Posicione siempre el latiguillo recto, apriete sujetando la
superficie opuesta con una segunda llave y, tras el apriete, verifique visualmente que la línea de
fabricación impresa en la cubierta exterior no ha quedado retorcida.

⚠ ATENCIÓN —
Un fluido equivocado destruye el sistema. Introducir aceite mineral o un fluido de clase incompatible
en el sistema hidráulico del embrague provoca que la capa de goma interior se hinche y se
descomponga; en pocas semanas se pierden todos los elementos de estanqueidad y los cilindros.
Guíese por la clase indicada en el tapón del depósito, no mezcle fluidos y mantenga el envase abierto
el menor tiempo posible antes de llenar: el líquido de frenos absorbe rápidamente la humedad del
aire.

Reutilizar la arandela de cobre vieja: una arandela ya aplastada no ofrece la misma
estanqueidad en un segundo apriete; goteará en el primer ciclo de calentamiento.

Aplicar par excesivo: el apriete excesivo del tornillo banjo corta la arandela o estira el tornillo.
Utilice llave dinamométrica y no se guíe por el criterio de "que quede bien apretado".

Dejar soportes sin montar: un latiguillo sin fijar oscila con las vibraciones y se perfora en
pocos meses rozando contra el bastidor. Cada clip desmontado debe volver a su sitio.

Dejar el deflector térmico sin montar: el calor radiante alrededor del escape y del turbo
envejece la cubierta exterior y hace que el latiguillo se dilate más fácilmente en caliente.

Monte con elementos de estanqueidad nuevos: renueve las arandelas banjo y las juntas
tóricas; una arandela usada no se reutiliza. Limpie las roscas y verifique el enrosque
girando primero a mano, y apriete después al par indicado en el manual.

8

Verifique el recorrido y la libertad de movimiento: el latiguillo no debe quedar en tensión
en ningún punto, ni tocar la zona del escape y del turbo, ni rozar con piezas giratorias o
móviles. Compruébelo en todo el rango de movimiento girando la dirección de tope a
tope y cargando y descargando la suspensión.

9

Purgue el sistema: llene el depósito con fluido de la clase indicada por el fabricante y
aplique el procedimiento de purga. Continúe hasta que por el purgador del bombín
inferior o del servo salga fluido sin burbujas; durante todo el proceso no permita que el
nivel del depósito baje del mínimo.

10

Pruebe y vuelva a comprobar: valore el tacto del pedal, los cambios de marcha y la
entrada de marcha a ralentí. Con el motor en marcha, revise todas las conexiones en
busca de fugas y repita la comprobación de par y estanqueidad tras una prueba corta en
carretera.

11
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Sustituir solo el latiguillo sin revisar los cilindros: si el origen de la fuga es el retén de la
bomba superior o del bombín inferior, la avería vuelve enseguida. Evalúe la línea como un
conjunto.

Purgar de forma incompleta: el aire que queda en el sistema imita exactamente la avería del
latiguillo y lleva a sustituir piezas innecesariamente.

Doblar el latiguillo en ángulo cerrado: toda curva por debajo del radio mínimo de curvatura
supone estrechamiento de la sección interior en ese punto y fatiga prematura.

Mantener años el mismo líquido hidráulico: un fluido cargado de humedad castiga tanto el
latiguillo como los cilindros por corrosión y descenso del punto de ebullición.

Valores técnicos y puntos de control

Los valores siguientes son rangos típicos / de referencia general en sistemas de mando de
embrague de vehículo industrial pesado. Varían según la familia de vehículo, la arquitectura de
mando y el fabricante; para el valor exacto rige el manual de servicio.

Parámetro Rango de referencia típico Nota

Presión de trabajo de la
línea hidráulica (pedal
pisado a fondo)

aproximadamente 20 – 50 bar (≈
290 – 725 psi)

En sistemas con servo, el circuito
hidráulico solo genera la señal de
mando; el aire multiplica la fuerza

Presión nominal de
reventamiento del latiguillo

típicamente 4 veces la presión de
trabajo o más

Varía según la clase de producto; el
parámetro realmente crítico es el
comportamiento de dilatación

Presión de alimentación de
aire del servo

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

La presión de corte del regulador varía
según la familia de vehículo; una presión
baja endurece el pedal

Rango de temperatura de
trabajo continuo

aproximadamente −40 °C a +100 °C Cerca del escape los picos de corta
duración pueden ser mayores; distancia
y deflector son imprescindibles

Punto de ebullición en seco
del líquido de frenos (clase
DOT 4)

típicamente por encima de 230 °C Desciende notablemente a medida que
absorbe humedad; no debe descuidarse
la sustitución periódica

Holgura libre del pedal de
embrague

aproximadamente 5 – 20 mm Varía según la familia de vehículo; una
holgura mal reglada imita la avería del
latiguillo

Recorrido del empujador
del bombín inferior / servo

valor del fabricante; la diferencia
entre la medición y el manual no
debe superar el 10 %

Un recorrido bajo indica dilatación de la
línea o aire en el sistema

Radio mínimo de curvatura aproximadamente 6 – 10 veces el
diámetro exterior del latiguillo

En el montaje, la curva más cerrada del
recorrido no debe bajar de este valor
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Punto de conexión Rango de par típico Advertencia

Tuerca de racor de la línea
hidráulica (M10 × 1)

aproximadamente 12 – 18
Nm

Rosca fina; apriete sujetando la superficie
opuesta

Tuerca de racor de la línea
hidráulica (M12 × 1,5)

aproximadamente 18 – 25
Nm

El par excesivo aplasta el cono y agrava la
fuga

Tornillo banjo (M10) aproximadamente 20 –
30 Nm

Arandela nueva obligatoria, en ambos lados

Tornillo banjo (M12 – M14) aproximadamente 30 –
45 Nm

Fije el ángulo del banjo antes de apretar

Tornillo / tuerca del soporte del
latiguillo (M8)

aproximadamente 18 – 25
Nm

Si el soporte queda suelto, el latiguillo se
perfora por rozamiento

Purgador aproximadamente 8 – 14
Nm

No lo fuerce en cuerpos de latón; no olvide
colocar su capuchón

💡 CONSEJO —
Consejo de taller: tras sustituir el latiguillo, registre el tacto del pedal durante una semana. Un pedal
perfecto el primer día que se vuelve esponjoso al tercero no señala al latiguillo, sino al aire que queda
en el sistema o al retén de un cilindro. Del mismo modo, comparar el comportamiento del pedal en
una mañana fría y al calor del mediodía pone al descubierto la dilatación por temperatura.

Recorra todo el latiguillo con la mano y busque aceite, humedad de líquido hidráulico y
rastros oscuros sobre el polvo.

Doble la cubierta exterior para comprobar las grietas superficiales; en cuanto se ve el
trenzado, la pieza ha agotado su vida útil.

Verifique que todos los soportes y clips están en su sitio y en buen estado.

Seque el contorno de las conexiones de extremo y vuelva a mirarlas unos días después; solo
así se detecta una microfuga.

Registre periódicamente el nivel del depósito hidráulico; un descenso silencioso siempre es
una fuga.

Mida visualmente la distancia al escape, al turbo y a los tubos del intercooler; si hay algún
punto de contacto, corrija el recorrido.

Durante las primeras 24 horas tras el montaje, marque el nivel del depósito con el vehículo en
frío y vuelva a leerlo en las mismas condiciones; una microfuga se detecta antes que nada
con esa comparación.

Tras un montaje nuevo, vuelva a comprobar los pares de las conexiones y la estanqueidad en
los primeros 500 – 1.000 km.

Mantenimiento y vida útil

El latiguillo de embrague es una pieza que no envejece con el kilometraje, sino con las
condiciones de trabajo. Desde dentro actúan el efecto químico del fluido y los ciclos de presión;
desde fuera, el calor, el ozono, la sal, el impacto de piedras y las vibraciones. Por eso el latiguillo
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de un vehículo de reparto urbano puede fatigarse mucho antes que el de una tractora de largo
recorrido: el número de arrancadas y paradas, es decir, de ciclos de presión, es muchas veces
mayor.

Incluya la inspección visual en el mantenimiento periódico: en cada cambio de aceite revise
todo el largo del latiguillo, sus extremos y sus soportes. Es cuestión de unos minutos y evita
quedarse tirado en carretera.

Renueve el líquido hidráulico a tiempo: el líquido de frenos absorbe humedad, baja su punto
de ebullición y favorece la corrosión interna. Respete el intervalo indicado por el fabricante.

Manténgalo alejado de las fuentes de calor: vuelva a montar sin demora todo deflector
térmico desprendido; el calor radiante es el factor que más acorta la vida del latiguillo.

Cuidado con el lavado y el contacto con productos químicos: no dirija el agua a presión
directamente a los extremos del latiguillo; los productos agresivos, como los limpiadores de
motor, envejecen la cubierta exterior.

No descuide el reglaje del embrague: una holgura de pedal incorrecta mantiene el latiguillo
permanentemente bajo presión y además castiga el plato de presión y el cojinete.

Trabaje con criterio de kit: al sustituir el latiguillo deben renovarse a la vez las arandelas, las
juntas tóricas y, si procede, el kit de reparación del cilindro; cambiar una sola pieza hace que
la avería vuelva. En las referencias de latiguillo de VADEN ORIGINAL se define conjuntamente el
juego de arandelas y juntas tóricas junto con la configuración de extremos, lo que reduce el
riesgo de montar con piezas incompletas.

Haga seguimiento por antigüedad en vehículos de flota: en vehículos con poco kilometraje
pero muchos años, el latiguillo puede agotarse por envejecimiento por ozono sin haber
trabajado apenas.

Tenga repuesto disponible: en flotas que operan en rutas críticas, el latiguillo es una partida
de bajo coste pero con alto riesgo de inmovilización; tenerlo en stock es el seguro más barato.

En la práctica, un latiguillo de embrague bien encaminado, con todos sus soportes y alejado de
las fuentes de calor, puede alcanzar una vida útil próxima a los grandes intervalos de
mantenimiento del vehículo. En cambio, ese mismo latiguillo, si roza, queda en tensión o está
expuesto al calor del escape, apenas completa un año. La respuesta a la pregunta "¿cuántos
kilómetros dura?" está mucho más en la calidad del montaje y en el entorno de trabajo que en el
kilometraje.

Preguntas frecuentes

¿Qué ocurre cuando se avería el latiguillo de embrague?
Se dan dos tipos de consecuencias. Si hay fuga, el nivel hidráulico baja, el pedal se va al suelo y
no entran las marchas: el vehículo queda inmovilizado. Si no hay fuga pero el latiguillo está
fatigado por dentro, el pedal se vuelve esponjoso, el embrague no desacopla del todo y
empiezan las dificultades, ruidos y tirones en los cambios de marcha.
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¿Está averiado el latiguillo o se ha agotado el plato-disco? ¿Cómo lo distingo?
La diferenciación más rápida es la prueba de dilatación: si el latiguillo se hincha de forma
evidente con el pedal pisado, el problema está en la línea de mando. Además, cuando el disco
está agotado el embrague patina (las revoluciones del motor suben y el vehículo no acelera);
con una avería del latiguillo, en cambio, el embrague no desacopla (las marchas entran con
dificultad). No confundir estos dos síntomas evita desmontar la campana sin necesidad.

¿Cuánto se tarda en sustituir el latiguillo de embrague y qué incluye el trabajo?
El alcance del trabajo consiste en abrir la línea, conectar el latiguillo nuevo siguiendo el recorrido
correcto, purgar el sistema y hacer una prueba corta en carretera; no se baja la caja de
cambios ni se desmonta la campana. Por eso es una intervención claramente más corta y con
menos mano de obra que la sustitución del conjunto plato-disco. Los factores que determinan la
duración son la accesibilidad del latiguillo (necesidad de bascular la cabina, número de
soportes, racores agarrotados) y los pasos del procedimiento de purga, que varían según la
familia de vehículo. En cuanto al coste, el peso recae más en la pieza que en la mano de obra;
para un tiempo y un importe exactos, el taller toma como referencia el tiempo de operación
correspondiente a cada familia de vehículo.

¿Cada cuántos kilómetros se cambia el latiguillo de embrague?
No existe un valor fijo de kilometraje; el criterio de sustitución es el estado de la pieza. Si hay red
de grietas en la cubierta exterior, abombamiento, trenzado a la vista, humedad en los extremos
o dilatación evidente bajo presión, debe sustituirse sin atender al kilometraje. En las flotas, la
inspección visual periódica es más fiable que el seguimiento por kilómetros.

¿Es obligatorio purgar tras cambiar el latiguillo de embrague?
Sí. En cuanto se abre la línea entra aire en el sistema y sin purgar no se consigue un tacto de
pedal correcto. Durante la purga, vigile que el nivel del depósito no baje del mínimo; de lo
contrario tendrá que empezar el proceso de nuevo.

¿Qué fluido circula por el latiguillo de embrague?
En la gran mayoría de los vehículos industriales pesados, el mando del embrague trabaja con
líquido de frenos (clase DOT). En vehículos comerciales ligeros y medios con freno hidráulico, el
depósito puede ser común con el del sistema de frenos; en camiones y tractoras con freno
neumático, en cambio, el sistema de frenos es totalmente neumático y el mando del embrague
dispone de su propio depósito hidráulico independiente. Aun así, verifique la clase específica del
vehículo en el tapón del depósito y en el manual de servicio; mezclarlo con aceite mineral
destruye todos los elementos de estanqueidad.

Se me ha endurecido el pedal, ¿puede ser por el latiguillo?
El latiguillo hidráulico, por sí mismo, no suele endurecer el pedal, sino ablandarlo. Si el pedal se
ha endurecido, revise primero, en sistemas con asistencia neumática, la línea de alimentación
de aire del servo, la presión de aire y el propio servo; además, la falta de lubricación en el
mecanismo del pedal y en los apoyos de la horquilla de embrague también provoca
endurecimiento.
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Pierdo líquido hidráulico pero no veo ninguna fuga, ¿dónde debo mirar?
En cajas de cambios con cojinete de desembrague concéntrico (CSC), la fuga se produce
dentro de la campana y no se ve desde fuera. Revise el orificio de drenaje inferior de la
campana, la unión entre caja de cambios y motor, y la parte inferior del cuerpo del servo.
Descarte asimismo la posibilidad de que la bomba superior gotee hacia el interior de la cabina,
en la zona del pedal.

¿Es desaconsejable usar un latiguillo de embrague de recambio no original?
Lo determinante no es que sea de recambio, sino que la referencia sea la correcta y la calidad
de fabricación adecuada. Si la longitud, el tipo de extremo, la medida de rosca y el ángulo del
banjo coinciden punto por punto y el latiguillo cumple la clase de presión y temperatura
correspondiente, no habrá problemas. El riesgo lo crea el latiguillo montado con una medida
aproximada, que queda en tensión en el montaje.

El latiguillo de embrague es una de esas pocas piezas de bajo coste cuya avería, sin embargo,
inmoviliza el vehículo; diagnosticada a tiempo supone un trabajo de una hora, y detectada tarde
significa quedarse tirado y desmontar la campana sin necesidad. La familia de producto
Latiguillo de Embrague de VADEN ORIGINAL figura en catálogo con stock, en longitudes y
configuraciones de extremo emparejadas con las referencias OE para aplicaciones de vehículo
industrial pesado; determinar la referencia correcta con los datos de bastidor y modelo de su
vehículo y planificar a tiempo el repuesto es una de las preparaciones más rentables en el día a
día del taller.

Este documento es informativo; en la práctica prevalecen el manual de servicio vigente y las instrucciones de seguridad del fabricante
del vehículo. Los valores son referencias generales para sistemas de vehículos pesados habituales; utilice la documentación de servicio
OE para valores específicos del modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


