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Siła, która zatrzymuje koło ciężkiego pojazdu użytkowego, gdy kierowca naciska pedał hamulca,
nie pochodzi bezpośrednio ze sprężonego powietrza, lecz z miejsca, w którym to powietrze
zamienia się w mechaniczny nacisk: siłownik hamulcowy. Na warsztacie nazywany też „cylindrem
hamulcowym" czy „tłokiem hamulcowym", element ten przekształca sprężone powietrze
wytwarzane przez silnik wysokoprężny w siłę popychającą, która dociska okładzinę cierną do
bębna lub tarczy. Kierowca ciężarówki zna dwie znajome sceny: ciągłe syczenie powietrza spod
zaparkowanego pojazdu oraz hamulec postojowy, który rano nie chce się zwolnić. W obu
przypadkach przyczyną jest zwykle ten sam element. Ten poradnik, pisany z perspektywy
brygadzisty i technika serwisowego, wyjaśnia, do czego służy siłownik hamulcowy, jak ulega
awarii, jaka jest właściwa kolejność diagnozy oraz — co najważniejsze — jaka dyscyplina
bezpieczeństwa obowiązuje przy jego demontażu i montażu.

Ten dokument został przygotowany przez zespół techniczny VADEN na podstawie praktyki
serwisowej układów hamulcowych pneumatycznych ciężkich pojazdów użytkowych oraz
dokumentacji producentów OE. Podane tu wartości mają charakter ogólnego odniesienia; w
przypadku danych precyzyjnych, takich jak typ (Type) siłownika, granica skoku, ciśnienie robocze
czy moment dokręcania, decydująca jest aktualna instrukcja serwisowa OE zgodna z kodem
podwozia/osi pojazdu. Ostatnia aktualizacja: lipiec 2026.

Czym jest siłownik hamulcowy? Zadanie i zasada działania

Siłownik hamulcowy (pneumatyczny aktuator hamulcowy) to element układu hamulcowego
pneumatycznego, który przekształca sprężone powietrze w mechaniczną siłę popychającą za
pomocą membrany lub tłoka, poruszając poprzez drążek popychający dźwignię regulacyjną
hamulca (krzywkę typu S) lub zacisk tarczowy, dociskając okładzinę do powierzchni ciernej.
Komora hamulca roboczego hamuje sprężonym powietrzem, natomiast komora sprężynowa
zapewnia hamulec postojowy i awaryjny energią sprężyny.

Siłownik hamulcowy spotykany jest na rynku i w katalogach pod wieloma nazwami: siłownik
hamulcowy pneumatyczny, cylinder hamulcowy, tłok hamulcowy, brake chamber, aktuator
hamulcowy, a wersja ze sprężyną — siłownik postojowy lub siłownik sprężynowy (spring brake).
Wszystkie pełnią tę samą funkcję: zamieniają ciśnienie powietrza na liniową siłę popychającą
potrzebną mechanizmowi hamulcowemu. Niezależnie od stosowanej nazwy kryterium doboru
jest zawsze takie samo: typ siłownika (Type), pozycja na osi i numer referencyjny OE.

Zasada działania opiera się na przetwarzaniu siły. Gdy kierowca naciska pedał hamulca, zawór
hamulca nożnego kieruje sprężone powietrze ze zbiornika do komory hamulca roboczego.
Powietrze napiera na elastyczną membranę wewnątrz komory; membrana popycha płytkę
dociskową, ta z kolei wypycha drążek popychający (pushrod). Widełki na końcu drążka
popychającego obracają dźwignię regulacyjną hamulca. W układach z krzywką typu S ten obrót
przekręca krzywkę w kształcie litery S, rozsuwając szczęki hamulcowe wewnątrz bębna; w
układach tarczowych mechanizm zacisku dociska okładzinę do tarczy. Po zwolnieniu pedału
powietrze uchodzi, sprężyna powrotna wewnątrz komory ściąga membranę i drążek
popychający do pozycji wyjściowej, a okładzina odsuwa się od powierzchni ciernej.

W siłownikach sprężynowych (kombinowanych) za komorą hamulca roboczego znajduje się
druga komora. Wewnątrz niej umieszczona jest bardzo mocna sprężyna postojowa. Gdy silnik
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pracuje i w układzie panuje ciśnienie, ta silna sprężyna pozostaje ściśnięta sprężonym
powietrzem, czyli w stanie „zazbrojonym"; hamulec jest zwolniony. Gdy zaciągnięty zostanie
hamulec postojowy lub układ straci ciśnienie, nacisk przed sprężyną znika, sprężyna rozpręża się,
popychając drążek popychający i hamując pojazd w sposób czysto mechaniczny, bez udziału
powietrza. To rozwiązanie ratuje życie: jeśli układ pneumatyczny straci ciśnienie na skutek awarii,
pojazd nie zostaje bez hamulców — wręcz przeciwnie, sprężyna włącza się i zatrzymuje pojazd. Ta
sama cecha stanowi jednak największe zagrożenie podczas serwisu, ponieważ sprężyna ta
magazynuje ogromną energię.

Co oznaczają typy (Type) siłownika hamulcowego?
Typ siłownika hamulcowego określany jest liczbą wyrażającą powierzchnię czynną membrany w
calach kwadratowych. Na rynku najczęściej spotyka się Type 16, Type 20, Type 24 i Type 30; im
większa liczba, tym większa siła popychająca wytwarzana przy tym samym ciśnieniu. Na przykład
siłownik Type 30 ma większą powierzchnię membrany niż Type 20, dlatego przy tym samym
ciśnieniu powietrza wytwarza wyższą siłę hamowania. Wybór typu nie jest przypadkowy; określa
go obciążenie osi pojazdu, przełożenie mechanizmu hamulcowego i zaprojektowana siła
hamowania. W siłownikach sprężynowych kombinowanych najczęściej podaje się dwie liczby
razem (np. 20/24 lub 24/30): pierwsza oznacza typ komory hamulca roboczego, druga — typ
komory sprężyny postojowej. Zamontowanie siłownika o niewłaściwym typie zaburza równowagę
hamowania; dlatego siłownik dobiera się zawsze na podstawie typu i numeru OE, a nie samej
marki.

Rozróżnienie: siłownik roboczy, sprężynowy i kombinowany
Siłowniki hamulcowe dzielą się na trzy główne grupy według funkcji i budowy wewnętrznej.
Siłownik roboczy (jednokomorowy) pełni wyłącznie funkcję hamulca nożnego; stosowany jest
zwykle na przedniej osi ciągników i ciężarówek. Siłownik sprężynowy / kombinowany
(dwukomorowy) łączy w jednej obudowie funkcję hamulca roboczego i
postojowego/awaryjnego; jest standardem na osiach tylnych i środkowych. Komora robocza
siłownika kombinowanego jest membranowa, komora postojowa zawiera silną sprężynę i tłok.
Rozróżnienie to jest krytyczne z punktu widzenia serwisu: siłownik jednokomorowy nie ma
sprężyny postojowej, natomiast siłownik kombinowany zawiera źródło energii, które przed
demontażem bezwzględnie musi zostać zabezpieczone.

Elementy i podzespoły pomocnicze

Membrana: elastyczny element gumowy przekształcający ciśnienie powietrza w ruch
mechaniczny; najczęściej ulegająca zużyciu część siłownika.

Drążek popychający (pushrod) i widełki: stalowy trzpień i złącze widełkowe przekazujące ruch
membrany na dźwignię regulacyjną hamulca.

Płytka dociskowa i sprężyna powrotna: płytka popychająca membranę oraz sprężyna
ściągająca drążek po zwolnieniu hamulca.

Opaska zaciskowa (clamp ring): pierścień łączący obie połówki obudowy wraz z membraną.

Sprężyna postojowa (w komorze sprężynowej): silna, wysokoenergetyczna sprężyna
zapewniająca hamulec postojowy i awaryjny — element centralny dla bezpieczeństwa
serwisu.
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Połówki obudowy pod ciśnieniem i bez ciśnienia: dwuczęściowa obudowa aluminiowa lub
stalowa z wlotem powietrza.

Wloty powietrza i korek spustowy: przyłącza obwodu roboczego i postojowego oraz otwór
odprowadzający wilgoć.

Osłona przeciwpyłowa i uszczelnienia: elementy uszczelniające chroniące wyjście drążka
popychającego przed zabrudzeniem i wilgocią.

Typ siłownika Budowa komorowa Zadanie Charakterystyczna uwaga serwisowa

Siłownik roboczy
(jednokomorowy)

Pojedyncza komora
membranowa

Wyłącznie hamulec
nożny (roboczy)

Brak sprężyny postojowej;
demontaż mniej ryzykowny, ale
układ musi zostać odpowietrzony

Siłownik sprężynowy /
kombinowany

Membrana robocza +
komora sprężyny
postojowej

Hamulec roboczy +
postojowy/awaryjny

Przed demontażem sprężyna
postojowa musi być bezwzględnie
zablokowana śrubą
zabezpieczającą

Type 16 / 20
(mniejsze)

Mała powierzchnia
membrany

Zastosowania na osi
przedniej i lekkiej

Type dobierany według
obciążenia osi; nie zamienia się
dowolnie

Type 24 / 30
(większe)

Duża powierzchnia
membrany

Obciążone osie tylne/
środkowe

Wysoka siła popychająca; również
większa energia sprężyny

Aktuator hamulca
tarczowego

Membranowy,
połączony z
zaciskiem

Napędza mechanizm
hamulca tarczowego

Skok i sposób montażu różnią się
od układu z krzywką typu S

Komora sprężyny postojowej w siłownikach sprężynowych i kombinowanych, gdy jest zazbrojona,
magazynuje ogromną ilość energii. Energii tej nie wolno w żadnym wypadku lekceważyć:
uszkodzony lub nieprawidłowo zdemontowany siłownik sprężynowy może wyrzucić sprężynę
postojową jak pocisk, powodując poważne, a nawet śmiertelne obrażenia. Siłownik dobieraj nie
tylko według modelu pojazdu, lecz na podstawie typu (Type), pozycji na osi i numeru OE ze
starego siłownika; komory sprężyny dotykaj wyłącznie po zablokowaniu jej śrubą
zabezpieczającą.

Jak rozpoznać awarię siłownika hamulcowego?

Awarie siłownika hamulcowego objawiają się najczęściej na trzy sposoby: ucieczką powietrza,
osłabieniem siły hamowania oraz brakiem zwalniania lub blokowania hamulca postojowego.
Pierwsza objawia się słyszalnym syczeniem i spadkiem ciśnienia, druga — opóźnionym i słabym
działaniem hamulca, trzecia — tym, że pojazd nie rusza z miejsca. Poniższa tabela zestawia
objawy terenowe siłownika hamulcowego z możliwymi przyczynami i metodą weryfikacji.

Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Ciągła ucieczka powietrza z
obudowy siłownika, syczenie

Rozerwana lub przebita membrana;
poluzowana opaska zaciskowa

Test szczelności pianą mydlaną przy
naciśniętym hamulcu — przy otworze
spustowym i wokół opaski zaciskowej
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Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Hamulec reaguje z
opóźnieniem, pedał miękki i
słaby

Wewnętrzny przeciek membrany,
wydłużenie skoku drążka
popychającego, ograniczenie w
zasilaniu powietrzem

Pomiar skoku drążka popychającego;
kontrola ciśnienia w zbiorniku i czasu
reakcji hamulca

Hamulec postojowy nie
zwalnia, pojazd nie rusza z
miejsca

Sprężyna postojowa zablokowana,
tłok skorodowany lub brak ciśnienia w
obwodzie postojowym

Kontrola ciśnienia w obwodzie
postojowym; w razie potrzeby
mechaniczne zwolnienie sprężyny
śrubą (wind-off)

Nadmierne wydłużenie skoku
drążka popychającego,
wzrost drogi hamowania

Zużycie okładzin lub awaria
automatycznego regulatora skoku
(slack adjuster)

Pomiar linijką skoku; kontrola
przekroczenia granicy regulacji

Przerywana ucieczka
powietrza w okolicy opaski
zaciskowej

Luźna opaska zaciskowa, źle
osadzona membrana, skorodowana
opaska

Kontrola momentu dokręcenia śrub
opaski; wizualna ocena powierzchni
osadzenia membrany

Rdza, wybrzuszenia, ubytki na
powierzchni obudowy

Korozja wywołana solą drogową i
wilgocią; zapchany otwór spustowy

Kontrola wzrokowa obudowy i otworu
spustowego; sprawdzenie śladów
zalegającej wilgoci

Hamulec nie zwalnia
całkowicie, siłownik się
nagrzewa, okładzina ociera

Osłabiona sprężyna powrotna, drążek
popychający nie wraca, sprężyna
postojowa nie zazbraja się w pełni

Kontrola pełnego powrotu drążka i
rozsunięcia okładziny po zwolnieniu
hamulca

Niewyważenie hamowania na
osi, pojazd ściąga podczas
hamowania

Siłownik po jednej stronie hamuje
słabiej lub występuje różnica skoku

Porównanie skoku strona lewa-
prawa; pomiar siły na stanowisku
diagnostycznym (rolkowym)

Ucieczka powietrza czy usterka mechaniczna?
W przypadku siłownika hamulcowego rozróżnienie jest zazwyczaj jasne: problem związany z
membraną objawia się ucieczką powietrza, natomiast problem związany ze sprężyną i drążkiem
popychającym objawia się zaburzeniem ruchu. Jeśli powietrze wydostaje się z otworu
spustowego siłownika podczas naciśnięcia hamulca, podejrzana jest membrana robocza; jeśli
wydostaje się stale, gdy w układzie panuje ciśnienie — membrana komory sprężynowej. Otwór
spustowy jest jednocześnie oknem diagnostycznym; jeśli jest zapchany błotem, wewnętrzny
przeciek gromadzi się i niszczy membranę, dlatego jego drożność ma duże znaczenie.

Weryfikacja pomiarem skoku
Pomiar skoku drążka popychającego to najbardziej konkretny krok diagnostyki siłownika
hamulcowego. Przy zwolnionym hamulcu na drążku nanosi się znacznik, a przy pełnym
naciśnięciu hamulca mierzy się linijką, o ile drążek się przesunął. Skok musi mieścić się w granicy
regulacji zależnej od typu (Type). Przekroczenie granicy najczęściej nie wynika z samego
siłownika, lecz ze zużytej okładziny lub niesprawnego automatycznego regulatora; ponieważ
jednak długi skok obniża siłę hamowania, przyczyna musi zostać koniecznie ustalona. Skok po
prawej i lewej stronie powinien być zbliżony; wyraźna różnica zapowiada ściąganie pojazdu
podczas hamowania.
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Gdy hamulec postojowy nie zwalnia
Brak zwalniania hamulca postojowego ma dwie przyczyny źródłowe: albo ciśnienie nie dociera do
obwodu postojowego, albo sama sprężyna jest mechanicznie zablokowana. Najpierw sprawdza
się ciśnienie w obwodzie postojowym; jeśli ciśnienie dociera, a hamulec się nie zwalnia, w
komorze sprężyny może występować korozja lub zakleszczenie tłoka. Taki siłownik można
tymczasowo zwolnić za pomocą znajdującej się na nim śruby mechanicznego zwalniania (wind-
off / caging), aby móc przemieścić pojazd — nie oznacza to jednak usunięcia usterki;
zablokowany lub skorodowany siłownik sprężynowy należy wymienić.

Normy i dalsza lektura

Zagadnienie to podlega przepisom wyposażeniowym dla pojazdów użytkowych z hamulcami
pneumatycznymi. W USA federalna norma hamulców pneumatycznych FMVSS 121 (49 CFR 571.121)
określa zbiorniki, zabezpieczenia i czasy, jakie musi zapewnić zgodny układ, a Europa stosuje
równoważne limity Regulaminu EKG ONZ (UNECE) nr 13. Więcej szczegółów znajdziesz w
ilustrowanym przewodniku na airbrakecompressor.com. Zawsze sprawdzaj konkretne wartości z
aktualnym przepisem i danymi serwisowymi producenta pojazdu.

W Polsce te same wymagania reguluje prawo krajowe: ustawa Prawo o ruchu drogowym określa
obowiązek utrzymania pojazdu w stanie technicznym zapewniającym bezpieczeństwo, a
szczegółowe warunki dla układu hamulcowego zawiera rozporządzenie w sprawie warunków
technicznych pojazdów.

Jak wymienić siłownik hamulcowy? Krok po kroku

Sprężyna postojowa siłownika sprężynowego i kombinowanego, w stanie zazbrojonym,
magazynuje bardzo dużą energię. Przed rozpoczęciem demontażu sprężyna ta MUSI zostać
ściśnięta i zablokowana śrubą zabezpieczającą (caging bolt); w przeciwnym razie po otwarciu
obudowy sprężyna wystrzeli, powodując poważne, a nawet śmiertelne obrażenia. Środki ochrony
osobistej są obowiązkowe: gogle odporne na uderzenia lub osłona twarzy, rękawice i odzież
robocza. W starszych/jednoczęściowych siłownikach z opaską zaciskową opaska nigdy nie może
być otwierana pod ciśnieniem ani przy zazbrojonej sprężynie. W razie wątpliwości nie otwieraj
siłownika sprężynowego — wymień go jako kompletny zespół.

Zabezpiecz pojazd: Ustaw pojazd na równym podłożu, zatrzymaj silnik, podłóż kliny pod
koła. Upewnij się, że koła na innych osiach niż ta z wymienianym siłownikiem są
unieruchomione; hamulec postojowy może zostać podczas tej pracy wyłączony.

1

Całkowicie odpowietrz układ pneumatyczny: Spuść ciśnienie ze zbiorników powietrza
zaworami spustowymi, aż manometr wskaże zero. Nigdy nie ingeruj w siłownik pod
ciśnieniem.

2

https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-571.121
https://airbrakecompressor.com/brake-chamber-diaphragm-kit/
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/1251
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/502
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/502
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Zablokuj sprężynę postojową (cage): W siłowniku sprężynowym/kombinowanym wkręć
dostarczoną wraz z zespołem śrubę zabezpieczającą (caging bolt) w komorę postojową i
dociśnij, blokując sprężynę. Żaden etap demontażu nie może się rozpocząć, dopóki
sprężyna nie zostanie w pełni zazbrojona i zablokowana. To krok krytyczny dla
bezpieczeństwa.

3

Odłącz przewody powietrzne: Odłącz od siłownika przewody obwodu roboczego i
postojowego. Zaślep otwarte końcówki i przyłącza siłownika czystymi korkami/zaślepkami,
aby nie dostały się do nich zanieczyszczenia — nawet pojedyncza cząstka niszczy
powierzchnię zaworu w układzie pneumatycznym.

4

Odłącz połączenie drążka popychającego: Wyjmij sworzeń/zawleczkę łączącą widełki na
końcu drążka popychającego z dźwignią regulacyjną hamulca. Zanotuj pozycję regulacji
na połączeniu widełki-dźwignia; ten punkt odniesienia przyda się do ustawienia tego
samego skoku w nowym siłowniku.

5

Odkręć siłownik z mocowania: Odkręć nakrętki mocujące (zazwyczaj dwie) łączące
siłownik z wspornikiem osi. Nie upuść ciężkiego siłownika; siłowniki kombinowane mają
znaczną masę — w razie potrzeby opuszczaj je z podparciem.

6

Wyjmij i zbadaj stary siłownik: Sprawdź membranę, drążek popychający, opaskę
zaciskową i korozję obudowy wymontowanego siłownika. Skontroluj też stan siłownika po
przeciwnej stronie tej samej osi, ponieważ jest w tym samym wieku; wspólna ocena obu
jest właściwa z punktu widzenia równowagi hamowania.

7

Zweryfikuj nowy siłownik: Porównaj nowy siłownik ze starym, sprawdzając typ (Type),
długość drążka popychającego, wzór mocowania, położenie wlotu powietrza i kształt
widełek. W siłowniku sprężynowym upewnij się, że nowy zespół również jest dostarczony z
zablokowaną (caged) śrubą zabezpieczającą.

8

Zamontuj nowy siłownik: Osadź nowy siłownik na wsporniku i dokręć nakrętki mocujące
momentem podanym przez producenta, na krzyż. Nie wymuszaj osadzenia siłownika; jeśli
nie pasuje, oznacza to niewłaściwy typ lub mocowanie.

9

Podłącz przewody powietrzne i drążek, wykonaj regulację skoku: Podłącz przewody
obwodu roboczego i postojowego do właściwych przyłączy (nie pomyl obwodu roboczego
z postojowym). Połącz widełki drążka popychającego z dźwignią regulacyjną hamulca i
ustaw skok/luz zgodnie z zanotowanym wcześniej punktem odniesienia. W układach z
automatycznym regulatorem upewnij się, że regulator został prawidłowo wyzerowany.

10

Zwolnij śrubę zabezpieczającą: Po podłączeniu przewodów powietrznych i wykonaniu
regulacji skoku wykręć śrubę zabezpieczającą (caging) siłownika sprężynowego,
zwalniając sprężynę postojową. Pamiętaj, że przed tym krokiem w układzie musi być
obecne ciśnienie w obwodzie postojowym; w przeciwnym razie sprężyna rozpręży się, a
hamulec pozostanie zablokowany.

11
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Na co uważać (najczęstsze błędy)

Próba otwarcia obudowy siłownika sprężynowego/kombinowanego z zazbrojoną sprężyną
postojową bez śruby zabezpieczającej to najbardziej niebezpieczny błąd w serwisie hamulców
pneumatycznych ciężkich pojazdów użytkowych. Energia uwolniona przez sprężynę może być
bezpośrednio śmiertelna. W jednoczęściowych siłownikach z opaską zaciskową opaska nigdy nie
może być poluzowywana pod zazbrojoną sprężyną lub ciśnieniem w układzie. Zasada jest jasna:
najpierw odpowietrz układ, potem zablokuj sprężynę, dopiero wtedy dotykaj elementu.
Zmiana typu (Type) siłownika hamulcowego na „mniej więcej taki sam" zaburza równowagę siły
hamowania. Zamontowanie siłownika o niewłaściwym typie na danej osi powoduje, że oś ta
hamuje za słabo lub za mocno, pojazd ściąga podczas hamowania, a działanie ABS/EBS ulega
zaburzeniu. Siłownik należy zawsze wymieniać na dokładnie ten sam typ i zgodność OE.

Demontaż bez zablokowania sprężyny: błąd numer jeden w serwisie hamulców, mogący być
śmiertelny; śruba zabezpieczająca jest obowiązkowa przy każdym siłowniku sprężynowym.

Pozostawienie zapchanego otworu spustowego: zatkany otwór gromadzi w obudowie wilgoć i
wewnętrzny przeciek, niszcząc membranę od wewnątrz.

Zamiana przewodów obwodu roboczego i postojowego: błędnie podłączone przewody
powodują, że hamulec się nie zwalnia lub hamulec postojowy nie działa.

Pominięcie regulacji skoku: jeśli po montażu nowego siłownika nie wykona się regulacji skoku,
hamulec reaguje z opóźnieniem, a okładzina zużywa się przedwcześnie.

Wymiana siłownika tylko po jednej stronie: siłownik po przeciwnej stronie tej samej osi jest w
tym samym wieku, dlatego zaburza się równowaga; oba należy oceniać wspólnie.

Dokręcenie opaski zaciskowej niewłaściwym momentem: zbyt słabe dokręcenie powoduje
przeciek, zbyt mocne miażdży membranę; oba przypadki kończą się nieszczelnością.

Uznanie długiego skoku za usterkę siłownika: nadmierny skok najczęściej wynika ze zużycia
okładziny lub usterki regulatora; przed wymianą siłownika należy skontrolować regulację.

Ignorowanie skorodowanej obudowy: postępująca korozja prowadzi do przebicia obudowy;
siłownik wyglądający solidnie na zewnątrz może być zniszczony od wewnątrz.

Wypuszczenie pojazdu bez testu: pojazd nie może opuścić serwisu bez sprawdzenia
szczelności, skoku i funkcji hamulca postojowego.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to ogólne zakresy odniesienia często spotykane w pneumatycznych układach
hamulcowych ciężkich pojazdów użytkowych. Typ siłownika, obciążenie osi, mechanizm

Podaj ciśnienie i przetestuj: Uruchom silnik i napełnij układ pneumatyczny do pełnego
ciśnienia. Przy naciśniętym i zwolnionym hamulcu sprawdź pianą mydlaną okolice
siłownika, aby potwierdzić brak ucieczki powietrza. Kilkukrotnie zaciągnij i zwolnij hamulec
postojowy, sprawdzając, czy sprężyna prawidłowo się zazbraja i zwalnia, czy skok mieści
się w granicach oraz czy pojazd nie ściąga podczas hamowania. Po krótkiej jeździe
wykonaj również kontrolę na zimno.
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hamulcowy oraz rok produkcji zmieniają te zakresy. Hamulec to system bezpośrednio związany z
bezpieczeństwem życia; w przypadku wartości precyzyjnej należy koniecznie sięgnąć do
aktualnej instrukcji serwisowej OE zgodnej z kodem podwozia/osi pojazdu. Osiągi hamulca i
konstrukcja aktuatora są definiowane w ramach regulaminu ECE R13 (regulamin hamowania
ciężkich pojazdów użytkowych) i normy ISO 611 (terminologia hamowania pojazdów drogowych);
normy te podają ogólne wymagania ramowe, a wartości specyficzne dla danego pojazdu należy
zweryfikować w katalogu OE.

Wartości techniczne siłownika hamulcowego (ogólne odniesienie)

Parametr Typowy zakres (ogólne odniesienie) Uwaga

Ciśnienie robocze układu 7–8,5 bar (ok. 100–125 psi) Siła hamowania powstaje z iloczynu tego
ciśnienia i powierzchni membrany

Popularne typy siłowników
(Type)

Type 16 · 20 · 24 · 30 Liczba oznacza powierzchnię czynną
membrany w calach kwadratowych

Granica regulacji skoku
drążka popychającego

Zależy od typu (Type) (ogólnie:
interwencja przy przekroczeniu
granicy)

Przekroczenie granicy wymaga kontroli
okładziny/regulatora; wartość precyzyjna
— OE

Oznaczenie typu siłownika
kombinowanego

Np. 20/24 · 24/30 Pierwsza liczba — komora robocza, druga
— komora sprężyny postojowej

Ciśnienie zwolnienia
(release) hamulca
postojowego

Zwykle powyżej 5–6 bar Poniżej tego ciśnienia sprężyna postojowa
się włącza; wartość specyficzna dla OE

Różnica skoku strona lewa-
prawa

Możliwie równa, różnica
ograniczona

Wyraźna różnica jest oznaką ściągania i
braku równowagi podczas hamowania

Trwałość membrany /
siłownika

Zależna od eksploatacji i
otoczenia, wymaga okresowej
kontroli

Ocenia się na podstawie skoku i
szczelności, a nie stałego harmonogramu

Powyższe wartości mają charakter wyłącznie orientacyjny. W tym samym pojeździe oś przednia i
tylna mogą używać siłowników innego typu; granica regulacji skoku i ciśnienie zwolnienia
hamulca postojowego są natomiast bezpośrednio wartościami OE. Przed zamówieniem odczytaj
typ i numer OE ze starego siłownika, zweryfikuj pozycję na osi i sprawdź wartości hamulca w
instrukcji serwisowej producenta pojazdu.

Czy obudowa siłownika i otwór spustowy są suche; czy widać ślady wilgoci lub oleju?

Czy skok drążka popychającego mieści się w granicy dla danego typu; czy różnica lewa-
prawa jest akceptowalna?

Czy w okolicy membrany i opaski zaciskowej występuje ucieczka powietrza (test pianą)?

Czy przy zaciągnięciu i zwolnieniu hamulca postojowego sprężyna prawidłowo się zazbraja i
zwalnia?

Czy po zwolnieniu hamulca drążek popychający w pełni wraca, a okładzina się rozsuwa?

Czy obudowa nie ma korozji, wybrzuszeń lub uszkodzeń od uderzeń?

Czy przewody powietrzne i nakrętki mocujące są dokręcone właściwym momentem i
sprawne?
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Konserwacja i trwałość

Siłownik hamulcowy nie ma stałego „przebiegu wymiany" — jego trwałość zależy od jakości
powietrza (wilgoć i olej), warunków otoczenia (sól drogowa, błoto) oraz dyscypliny regularnej
kontroli. Siłownik zasilany suchym powietrzem, z drożnym otworem spustowym i zachowanym
skokiem, należy do najtrwalszych elementów pojazdu. Natomiast siłownik narażony na wilgotne
powietrze, z zapchanym otworem spustowym lub pracujący z wydłużonym skokiem, ulega
przedwczesnemu zużyciu membrany i zaczyna przeciekać.

Dyscyplina osuszacza powietrza: wkład osuszacza powietrza (air dryer) należy wymieniać
zgodnie z zaleceniami producenta. Wilgoć wnikająca do układu koroduje od wewnątrz
membranę siłownika i komorę sprężyny postojowej.

Utrzymanie drożności otworu spustowego: dolny otwór spustowy siłownika nie może być
zapchany błotem i solą; odprowadza on wilgoć i wcześnie sygnalizuje wewnętrzny przeciek.

Okresowa kontrola skoku: przy każdym przeglądzie hamulców należy zmierzyć skok drążka
popychającego, a przy zbliżaniu się do granicy sprawdzić okładzinę i automatyczny regulator.

Kontrola szczelności: podczas regularnego przeglądu obudowa siłownika i okolice opaski
zaciskowej powinny być sprawdzone pod kątem przecieków pianą mydlaną.

Kontrola korozji i uszkodzeń zewnętrznych: w obszarach narażonych na sól drogową należy
regularnie monitorować korozję obudowy i planować wymianę, zanim postępujące wżery ją
przebiją.

Poszanowanie sprężyny postojowej: przy każdym siłowniku sprężynowym trafiającym do
serwisu obowiązuje śruba zabezpieczająca i właściwa procedura zwalniania; nigdy nie dotykaj
sprężyny bez jej zablokowania.

Myślenie w kategoriach osi: jeśli jeden siłownik uległ zużyciu, siłownik po przeciwnej stronie tej
samej osi jest w tym samym wieku; wspólna ocena obu chroni równowagę hamowania.

W przedsiębiorstwach flotowych najbardziej efektywne podejście polega na traktowaniu
siłownika hamulcowego nie jako pojedynczego elementu, lecz w ramach zestawu serwisowego
osi i hamulców. Skontrolowanie skoku i szczelności siłowników przy okazji pracy nad okładzinami,
tarczą/bębnem czy regulatorem hamulca jest znacznie tańsze niż ponowne podnoszenie
pojazdu kilka miesięcy później. Katalog VADEN wspiera tę logikę serwisową od strony obwodu
pneumatycznego wokół siłownika: przewody siłownika hamulcowego, zawory przekaźnikowe,
zawory szybkiego spustu, zawory awaryjnego odblokowania hamulca postojowego oraz zawory
ALB czujnika obciążenia — czyli elementy doprowadzające i odprowadzające powietrze, którym
pracuje siłownik — a po stronie hamulca tarczowego dźwignie napędowe zacisku, mieszki i
uszczelnienia zacisku oraz zestawy naprawcze zacisku, wszystkie dobierane według numeru OE.
Dzięki temu słabe ogniwa obwodu wymieniane są podczas tej samej wizyty co praca przy
siłowniku. Test skoku, szczelności i hamulca postojowego wykonany przed ponownym
wypuszczeniem pojazdu jest natomiast najtańszym zabezpieczeniem przed unieruchomieniem
na trasie i naruszeniem bezpieczeństwa hamowania.

Ten dokument ma charakter informacyjny; w praktyce obowiązują aktualna instrukcja serwisowa i zalecenia bezpieczeństwa
producenta pojazdu. Wartości są ogólnymi odniesieniami dla typowych układów pojazdów ciężarowych; wartości specyficzne dla
modelu należy sprawdzić w dokumentacji serwisowej OE. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


