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Zacisk hamulcowy do
ciężarówek: usterki, wymiana i
konserwacja
Ciężarówka ściąga w bok przy hamowaniu albo klocek zużywa się stożkowo?
Zacisk hamulca tarczowego: diagnoza zakleszczenia sworzni prowadzących i
wymiana.
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Krótka odpowiedź: zacisk hamulca tarczowego (ADB) to jednostka hamulcowa o pływającym
korpusie, która zwiększa siłę sprężonego powietrza pochodzącą z siłownika hamulcowego za
pomocą wewnętrznego mechanizmu dźwigni-mimośrodu i przekazuje ją poprzez klocki na
tarczę. W pojazdach ciężarowych decyduje o sile hamowania pojedynczego koła; jego
zakleszczenie prowadzi do ściągania, przegrzewania i nierównomiernego zużycia.
Autor: Zespół Treści Technicznych VADEN — Układy Hamulcowe Pojazdów Ciężarowych  | 
Kontrola techniczna: VADEN B+R / Grupa Hamulcowa  |  Publikacja: 11.07.2026  |  Ostatnia
aktualizacja: 11.07.2026. Ten poradnik został opracowany w oparciu o doświadczenie w produkcji
i serwisie terenowym zacisków hamulcowych ciężkich pojazdów; wartości techniczne
zweryfikowano krzyżowo z dokumentami serwisowymi producentów (Knorr-Bremse, WABCO/ZF,
Meritor). Podane wartości są ogólnym punktem odniesienia; do ostatecznej decyzji zawsze bazuj
na aktualnej instrukcji serwisowej danego modelu.
Zacisk hamulca tarczowego (ADB — Air Disc Brake) to krytyczna część bezpieczeństwa w
pojazdach ciężarowych, która przekazuje siłę mechaniczną z siłownika hamulcowego na tarczę i
bezpośrednio decyduje o osiągach hamowania pojedynczego koła. Pływające (floating)
architektury zacisków, takie jak Knorr-Bremse SN6/SN7/SK7, WABCO PAN 19/22 i Meritor ELSA/EX+,
są standardem w ciężarówkach, ciągnikach i autobusach. Zakleszczenie zacisku, ocieranie
pojedynczego koła i korozja sworznia prowadzącego wywołują łańcuchowe problemy — od
zużycia paliwa po zużycie opon, od odkształcenia tarczy po nierównomierność hamowania. Ten
poradnik omawia na poziomie eksperckim praktyczną diagnostykę terenową, prawidłową
wymianę oraz decyzję „regenerować czy wymienić".

Czym jest zacisk hamulcowy (hamulec tarczowy
pneumatyczny)? Zadanie i zasada działania

Zacisk hamulca tarczowego to jednostka o pływającym korpusie, która przy naciśnięciu pedału
hamulca zwiększa za pomocą wewnętrznego mechanizmu siłę sprężonego powietrza
pochodzącą z siłowników osi przedniej/tylnej (brake chamber) i przekazuje ją na klocki, a
stamtąd na tarczę. W ciężkich pojazdach z silnikiem Diesla zacisk stosuje zwykle mechanizm
wewnętrzny jednotłoczkowy (mono-blok) lub z dwoma popychaczami (twin-tappet);
ponieważ ciśnienie powietrza (zwykle ciśnienie układu ok. 8–10 bar) nie może samodzielnie
zapewnić wystarczającej siły docisku, wewnątrz mechanizm obrotowej krzywki / mostka
mimośrodowego (lever/bridge) mechanicznie wielokrotnie zwiększa siłę.

Zasadę działania podsumowują następujące kroki:

Wejście siły: drążek popychacza siłownika naciska na wewnętrzną dźwignię (operating
lever) z tyłu zacisku.
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Zwiększenie siły: mostek mimośrodowy zamienia niewielką siłę powietrza na wysoką siłę
docisku i przez popychacze (tappets) dociska wewnętrzny klocek do tarczy.
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Zacisk hamulca tarczowego pływającego działa jako całość razem z powiązaną tarczą
hamulcową, okładziną hamulcową i siłownikiem hamulcowym (brake chamber); gdy jedna z
tych części słabnie, obciążenie przenosi się na zacisk. Dlatego usterki zacisku nie należy nigdy
oceniać w oderwaniu.

O ile lepiej hamuje hamulec tarczowy pneumatyczny w porównaniu z bębnowym?
Hamulec tarczowy pneumatyczny z zaciskiem pływającym zapewnia w porównaniu z hamulcem
bębnowym tej samej klasy typowo o 10–15% krótszą awaryjną drogę hamowania oraz wyraźnie
szybszą regenerację po zaniku sprawności termicznej (fade). W praktyce odpowiada to różnicy
kilku metrów przy awaryjnym hamowaniu z 80 km/h; w ciężkim ciągniku ta odległość może być
różnicą między zderzeniem a zatrzymaniem. Hamulec tarczowy dzięki dużej odsłoniętej
powierzchni szybciej też odprowadza ciepło, zmniejszając na długich zjazdach ryzyko zeszklenia
okładzin i fade. (Wartości różnią się w zależności od obciążenia pojazdu, opon i warunków
nawierzchni; służą ogólnemu porównaniu.)

W zastosowaniu ciężarowym układ ten zapewnia ponadto łatwiejszą i szybszą wymianę klocków.
Jednak architektura pływająca jest całkowicie zależna od swobodnego ślizgania się sworzni
prowadzących — korozja sworznia to najsłabsze ogniwo całego układu.

Objawy usterek i diagnostyka

Większość usterek zacisku zaczyna się na pojedynczym kole i najpierw objawia się jako
„ściąganie" lub „nagrzewanie". Poniższa tabela to szybkie źródło do diagnostyki terenowej; aby
rozróżnić objawy, zajrzyj do podrozdziałów pod nią.

Objaw Możliwa przyczyna Metoda kontroli

Pojazd podczas hamowania
ściąga w jedną stronę

Jeden zacisk zakleszczony /
opory sworznia; przeciwny zacisk
słabo dociska

Porównaj temperatury tarcz na osi
termometrem bezdotykowym (różnica
między kołami)

Jedno koło stale ociera,
nadmiernie się nagrzewa,
zapach spalenizny

Zacisk nie cofa się od tarczy
(zakleszczenie sworznia lub
opory mechanizmu regulacji)

Obróć ręką swobodną obręcz; szukaj
stałego ocierania + nietypowego
ciepła

Ruch pływający: korpus zacisku ślizga się na sworzniach prowadzących (guide pins)
równolegle do osi; gdy wewnętrzny klocek dotknie tarczy, korpus przesuwa się w
przeciwnym kierunku, dociągając do tarczy również klocek zewnętrzny. Dzięki temu
jednostronnym tłokiem obie powierzchnie tarczy są dociskane równomiernie.
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Samoczynna regulacja (adjuster): w miarę cienienia klocka rośnie luz; wewnętrzny
mechanizm samoczynnej regulacji przy każdym hamowaniu przesuwa popychacze o
małe kroki do przodu, utrzymując stały luz roboczy (running clearance). NIE WYMAGA
ręcznej regulacji luzu (slack).
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Powrót: po zaniku ciśnienia sprężyna powrotna nieznacznie odsuwa klocek od tarczy, a
zacisk swobodnie wraca do swojego środka.
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Objaw Możliwa przyczyna Metoda kontroli

Klocki zużyte
jednostronnie/skośnie (zużycie
stożkowe)

Zakleszczenie tylko jednego
sworznia prowadzącego; zacisk
odchylony od osi

Zmierz grubości klocków wewn./zewn. i
przód/tył, zapisz różnicę

Zacisk przy pchnięciu ręką nie
ślizga się / ślizga się z trudem

Korozja sworznia prowadzącego,
rozdarcie osłony, suchy sworzeń

Po wyjęciu klocków popchnij zacisk siłą
ręki w kierunku osi

Klocek zużył się bardzo wcześnie
/ nierównomiernie

Stałe lekkie ocieranie,
samoczynna regulacja
nadmiernie nawinięta

Cofnij koło zębate mechanizmu
regulacji i sprawdź jego swobodę

Niskie osiągi hamowania, długi
dystans

Mechanizm regulacji nie
przesuwa do przodu, nadmierny
luz; zeszklenie okładzin

Zmierz luz roboczy; obejrzyj skok
siłownika

Wyciek smaru/wody z okolicy
zacisku, rdzawy ślad

Rozdarta osłona sworznia lub
osłona popychacza; do środka
dostała się wilgoć/sól

Obejrzyj osłony; szukaj rozdarć,
spuchnięcia, stwardnienia

Na desce rozdzielczej ostrzeżenie
o zużyciu klocków / hamulcowe
EBS

Czujnik zużycia osiągnął granicę
lub obwód przerwany; EBS
odczytuje nierównowagę osi

Odczytaj kod usterki urządzeniem
diagnostycznym (EBS); sprawdź
gniazdo czujnika i integralność
przewodu

Jak odróżnić ściąganie w jedną stronę od ściągania zawieszenia/drążka?
Ściąganie pochodzenia hamulcowego uwidacznia się tylko przy hamowaniu i jest zwykle
skierowane w stronę zakleszczonego zacisku. Ściąganie występujące przy swobodnej kierownicy
(bez hamowania) wynika raczej z ustawienia zbieżności, ciśnienia w oponach lub odchylenia osi.
Do pewnego rozróżnienia porównaj temperatury dwóch tarcz na osi: różnica ponad 30–50 °C to
oznaka ocierania/zakleszczenia.

Zacisk zakleszczony czy uszkodzona samoczynna regulacja?
Gdy po wyjęciu klocka popchniesz zacisk ręką na sworzniach prowadzących i ślizga się
swobodnie na całej długości skoku, sworznie są sprawne. Jeśli się nie ślizga/ma opory, problem
leży po stronie sworznia prowadzącego–osłony. Jeśli sworznie są sprawne, ale popychacze nie
wracają, a koła zębatego regulacji nie da się cofnąć ręką, problem jest w wewnętrznym
mechanizmie regulacji/powrotu i zwykle wymaga to wymiany zacisku.

Co mówi stożkowe (skośne) zużycie klocka?
Wyraźna różnica grubości między końcem wlotowym a wylotowym klocka pokazuje, że zacisk nie
przylega równolegle do tarczy; czyli zakleszczony jest jeden sworzeń prowadzący lub
odkształcony mostek zacisku. Przy zużyciu stożkowym trzeba koniecznie zbadać nie tylko klocek,
ale i leżący u podstawy sworzeń/zacisk; sama wymiana klocka spowoduje powrót problemu.

Integracja ABS/EBS i elektronicznego czujnika zużycia
Nowoczesne zaciski hamulca tarczowego pneumatycznego działają razem z układem ABS/EBS i
stosują dwa rodzaje czujników zużycia klocków: typ progowy (threshold) — gdy klocek zejdzie do
określonej grubości, zamyka obwód i daje pojedyncze ostrzeżenie; oraz typ ciągły
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(continuous/analog) — stopniowo zgłasza do EBS pozostałą żywotność klocka. EBS równoważy
reakcję i zsynchronizowanie hamowania dwóch kół na osi; gdy jeden zacisk dociska słabo lub z
opóźnieniem, układ może wygenerować kod nierównowagi osi / różnicy hamowania. Dlatego po
pracy przy zacisku należy koniecznie odczytać kody usterek EBS urządzeniem diagnostycznym,
prawidłowo podłączyć gniazdo czujnika i sprawdzić trasę przewodu pod kątem
ocierania/przerwania. Przewód czujnika zużycia zawsze wymieniaj przy wymianie klocków;
zgniecione lub utlenione gniazdo to najczęstsza przyczyna „widmowych" ostrzeżeń hamulcowych.

Jak odróżnić oba typy czujnika, jakie usterki okablowania i złącza wchodzą w grę oraz na co
uważać przy wymianie, opisuje przewodnik po czujniku zużycia klocków hamulcowych.

Przyczyny zakleszczonego przesuwu po stronie tulei, sworzni i wspornika opisuje szczegółowo
przewodnik wspornik zacisku i prowadnice, który stanowi naturalną kontynuację tej kontroli.

Etapy wymiany / montażu

Poniższe kroki to ogólny przebieg dla ciężkiego ciągnika/ciężarówki z silnikiem Diesla (obręcz
22,5", oś z hamulcem tarczowym pneumatycznym). Zawsze bazuj na wartościach momentu i
procedurach z instrukcji serwisowej producenta pojazdu i zacisku (Knorr SN, WABCO PAN, Meritor
ELSA/EX+).

Zabezpiecz pojazd: zaparkuj na płaskim podłożu, zaklinuj, bezpiecznie zrzuć ciśnienie
powietrza z układu, wyłącz zapłon, mechanicznie zwolnij hamulec postojowy (siłownik
sprężynowy) lub cofnij go śrubą blokującą „caging bolt".

1

Zdejmij koło i podeprzyj oś: zdejmij obręcz, ustaw oś na podstawce o odpowiedniej
nośności. Nigdy nie powierzaj ciężaru osi jednemu podnośnikowi.

2

Wyjmij klocki: zdejmij sprężynę/sworzeń mocujący klocki, wyjmij stare klocki. Obejrzyj
powierzchnię tarczy pod kątem pęknięć, niebieskich śladów przegrzania i grubości
minimalnej.

3

Cofnij samoczynną regulację: aby wciągnąć popychacze do środka, ostrożnie cofnij koło
zębate regulacji w kierunku producenta i właściwym kluczem. Nie forsuj; jeśli są opory,
wymień zacisk.

4

Rozłącz połączenie siłownika: odłącz siłownik hamulcowy od nośnika zacisku (w siłowniku
sprężynowym najpierw koniecznie cofnij sprężynę). Oznaczając, odłącz gniazdo powietrza i
ewentualnego czujnika zużycia.

5

Zdemontuj zacisk z nośnika: poluzuj śruby zacisku/nośnika. Śruby te są
wysokomomentowe i zwykle jednorazowe; nie używaj ponownie odkręconych, przygotuj
nowe.

6

Oczyść powierzchnię czopa/nośnika: usuń rdzę i brud z powierzchni osadzenia, sprawdź
piastę tarczy. Zabrudzona powierzchnia odchyla zacisk od osi.
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https://www.vadenoriginal.com/pl/blog/czujnik-zuzycia-klockow-hamulcowych
https://www.vadenoriginal.com/pl/blog/wspornik-zacisku-i-prowadnice-usterki-wymiana
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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
wymaganiu skuteczności hamowania na drodze w 49 CFR 393.52. 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.

Na co zwrócić uwagę (częste błędy)

Wymiana samego klocka z pominięciem zakleszczonego sworznia prowadzącego/zacisku to
najczęstszy i najgroźniejszy błąd. Ocieranie trwa nadal, nowy klocek szybko się zużywa, tarcza
przegrzewa się i odkształca, a równowaga hamowania zostaje zaburzona. Jeśli zauważyłeś
stożkowe zużycie klocka, koniecznie trzeba rozwiązać leżący u podstawy problem
sworznia/zacisku.

Osadź nowy/zregenerowany zacisk: osadź zacisk, zakładając nowe śruby dokręcaj
stopniowo według kolejności moment + kąt (moment-kąt) podanej przez producenta.
Ręką potwierdź swobodne ślizganie sworzni prowadzących.
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Nowe klocki i osprzęt: zawsze zakładaj nowe klocki, nową sprężynę mocującą i
ewentualnie nowy czujnik. Na grzbiet klocka i punkty styku nanieś odpowiedni smar
wysokotemperaturowy (tylko w miejscach dozwolonych przez producenta); NIGDY nie
zanieczyszczaj smarem powierzchni ciernej tarczy i klocka.

9

Podłącz siłownik i ustaw regulację: podłącz siłownik, ustaw luz roboczy zgodnie z
procedurą producenta (zwykle kilkakrotne ręczne naciśnięcie/obrót regulacji). Podłącz
czujnik zużycia.
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Wymiana w skali osi: oceniaj razem dwa zaciski na tej samej osi; jeśli jedna strona została
odnowiona, dla równowagi hamowania krytyczne jest, aby druga strona miała podobne
osiągi.

11

Załóż koło, dokręć: dokręć śruby koła w kolejności krzyżowej do momentu producenta;
zaplanuj ponowną kontrolę momentu po krótkiej trasie.

12

Test działania: uruchom silnik, napełnij ciśnienie powietrza (brak nieszczelności/spadku
ciśnienia), kilkakrotnie zahamuj; sprawdź temperatury tarcz i swobodny obrót,
skasuj/odczytaj kody usterek EBS, wykonaj jazdę próbną przy małej prędkości.
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https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-571.121
https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-393.52
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/1251
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/502
https://dziennikustaw.gov.pl/DU/2024/502


Zacisk hamulcowy do ciężarówek · vadenoriginal.com

Nie używaj ponownie śrub nośnika zacisku. Śruby te w większości produktów są zaprojektowane
jako jednorazowe (naprężane metodą moment-kąt, typu wydłużającego się); ponowne użycie
może prowadzić do poluzowania i oderwania zacisku. Zawsze nowe śruby i prawidłowa kolejność
moment-kąt.
Przed demontażem siłownika sprężynowego (postojowego) koniecznie cofnij go mechanicznie
(caging). Nagłe rozprężenie napiętej sprężyny prowadzi do ciężkich obrażeń.
Moment dokręcania nadawaj nie „na wyczucie", lecz kalibrowanym kluczem
dynamometrycznym. Jako punkt wyjścia moment śrub koła obręczy 22,5" wynosi w większości
pojazdów ~550–700 Nm, a śruby nośnika zacisku naprężane są metodą wysokiego momentu
wstępnego + kąta; jednak wartości te różnią się w zależności od modelu/wariantu — przed
montażem koniecznie zweryfikuj je z instrukcji serwisowej danego modelu.

Ponowny montaż starej osłony/sworznia/osłony: rozdarta lub stwardniała osłona wpuszcza
wilgoć do środka i sworzeń szybko znów rdzewieje. Przy serwisie zacisku zawsze używaj nowego
zestawu naprawczego (osłony, tuleje sworznia prowadzącego, uszczelnienia).

Niewłaściwy smar: zwykły smar litowy w wysokiej temperaturze spływa/zwęgla się. Tylko smar
syntetyczny wysokotemperaturowy wskazany przez producenta i tylko w dozwolonych
miejscach.

Cofanie regulacji na siłę: obracanie koła zębatego samoczynnej regulacji w złym
kierunku/nadmierną siłą trwale niszczy mechanizm wewnętrzny.

Odnowienie jednej strony z pozostawieniem drugiej: różnica osiągów między dwoma
zaciskami na tej samej osi prowadzi do ściągania hamowania i jednostronnego nagrzewania.

Pominięcie stanu tarczy: zamontowanie nowego zacisku na tarczy z nadmiernymi rowkami,
pęknięciami termicznymi, poniżej grubości minimalnej lub o dużym biciu (runout) sprowadza z
powrotem problem i drgania.

Zanieczyszczenie powierzchni ciernej smarem: smar na powierzchni klocka lub tarczy
poważnie obniża siłę hamowania i jest niebezpieczny.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to ogólne/bezpieczne punkty odniesienia dla hamulców tarczowych
pneumatycznych. Dokładny moment, luz roboczy, grubość minimalna tarczy i tolerancja bicia
są SPECYFICZNE DLA MODELU (Knorr SN6/SN7, WABCO PAN 19/22, Meritor ELSA/EX+ podają różne
wartości) i zawsze należy je brać z odpowiedniej instrukcji serwisowej producenta.

Luz roboczy (running clearance): zwykle całkowity luz między klockiem a tarczą wynosi około
0,6–1,2 mm. Jeśli zmierzony luz jest poniżej dolnej granicy (około 0,6 mm), oznacza to, że zacisk
ociera i zwykle wymienia się zacisk; jeśli powyżej górnej granicy, samoczynna regulacja nie
przesuwa do przodu.

Grubość minimalna klocka: materiał cierny zwykle należy wymienić, gdy (bez płyty
grzbietowej) zejdzie do około 2 mm (zależnie od modelu; bazuje się na czujniku zużycia/linii
znacznika). Kontakt metal-metal z tarczą jest bezwzględnie niedopuszczalny.
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Grubość minimalna tarczy (rotora): w ciężkich tarczach ADB grubość nominalna wynosi
zwykle klasę ~45 mm, a minimalna grubość serwisowa różni się zależnie od modelu (np. w
wielu produktach klasa ~37 mm — bazuj na wytłoczeniu modelu). Wartość jest odlana na
samej tarczy.

Bicie boczne tarczy (lateral runout): typowa górna granica to około 0,1–0,15 mm na pełnym
obrocie (w niektórych procedurach tolerancja do 0,5 mm łącznie). Wysokie bicie powoduje
drganie pedału i nierównomierne zużycie.

Pęknięcia termiczne tarczy: cienkie linie termiczne na powierzchni (heat checking) są do
pewnego stopnia normalne; jednak pęknięcia promieniowe, przecinające powierzchnię cierną
od krawędzi do krawędzi lub o wyraźnej szerokości wymagają wymiany tarczy.

Swobodne ślizganie zacisku: przy prawidłowym montażu zacisk powinien ślizgać się na
sworzniach prowadzących wyłącznie siłą ręki i na całej długości skoku.

Luz osiowy sworznia prowadzącego: jeśli luz tuleja–sworzeń przekracza tolerancję
producenta, wymienia się odpowiednie łożysko/tuleję zestawem serwisowym.

Wartości momentu: śruby nośnika zacisku są wysokomomentowe i zwykle naprężane metodą
moment+kąt; moment śrub koła (typowo klasa ~550–700 Nm) i moment nakrętki siłownika są
również specyficzne dla modelu. Kalibrowany klucz dynamometryczny jest obowiązkowy,
dokręcanie „na wyczucie" jest niedopuszczalne.

Przykładowe wartości porównawcze wg popularnych modeli
Poniższa tabela służy jako szybkie źródło w diagnostyce terenowej. Wartości to zakresy
typowe/przykładowe i różnią się w zależności od wariantu; do ostatecznej wartości bazuj na
instrukcji serwisowej danego modelu.

Funkcja i nazewnictwo pneumatycznego zacisku hamulca tarczowego są określone w zakresie
regulaminu ECE R13 (przepisy hamulcowe ONZ) oraz normy ISO 611 (terminologia hamulcowa
pojazdów drogowych). Wiążąca jest aktualna instrukcja serwisowa OE pojazdu.

Model (popularny)
Typowy luz
roboczy

Grubość tarczy nom.
/ min.

Dokręcanie śruby nośnika

Knorr-Bremse SN7 ~0,6–1,1 mm klasa ~45 mm / ~37
mm

Moment + kąt (jednorazowe); wartość
zweryfikuj z instrukcji

WABCO/ZF PAN 19-1 /
22-1

~0,7–1,1 mm klasa ~45 mm / ~37
mm

Moment + kąt (jednorazowe); wartość
zweryfikuj z instrukcji

Meritor ELSA 195/225
(ELSA2)

~0,6–1,0 mm klasa ~45 mm / ~37
mm

Moment + kąt (jednorazowe); wartość
zweryfikuj z instrukcji

Wartości te dają orientację porównawczą; grubość minimalną tarczy zawsze należy odczytywać
z odlanego na tarczy wytłoczenia „MIN TH", a moment śruby z biuletynu serwisowego. Nawet w
obrębie tej samej serii (np. PAN 19 vs PAN 22, ELSA 195 vs 225) wartości mogą się różnić.

Regenerować czy wymienić?
W terenie są trzy opcje: (1) konserwacja na miejscu zestawem naprawczym (odnowienie
osłony/sworznia/tulei), (2) fabrycznie regenerowany (remanufactured) zacisk, (3) nowy zacisk.
Przy wczesnym zakleszczeniu pochodzącym od sworznia prowadzącego/osłony i sprawnym
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korpusie odpowiedni zestaw naprawczy ma sens. Jednak jeśli wewnętrzny mechanizm regulacji,
mostek lub popychacz uległy uszkodzeniu albo w korpusie jest korozja/pęknięcie, należy wybrać
kompletny zacisk (regenerowany lub nowy); zaciski „przebudowywane ręcznie" nie przechodzą
procesów wstępnego naprężania i testowania OE, więc ich żywotność może być wyraźnie krótsza.
Niezależnie od wybranej drogi decyzję należy podejmować w skali osi, a obie strony dopasować
pod względem osiągów.

Konserwacja i żywotność

Żywotność zacisku hamulca tarczowego pneumatycznego zależy w dużej mierze od
integralności osłony i regularnej kontroli. Sam zacisk jest mechanicznie trwały; większość
przedwczesnych awarii zaczyna się od skorodowania sworznia prowadzącego przez wilgoć i sól
drogową wnikającą przez rozdartą osłonę.

Przy każdej wymianie klocków: sprawdź, czy samoczynna regulacja działa poprawnie, czy
zacisk ślizga się swobodnie na całej długości skoku, stan popychaczy i osłon oraz stan pokrywy
regulacji i uszczelnień.

Okresowo (rocznie / częściej w ciężkiej eksploatacji): sprawdź luz roboczy, luz sworznia
prowadzącego, stan osłon i pokrywy. Zaleca się dodatkową kontrolę po zimowym sezonie
solenia.

Osłona to pierwsza linia obrony: przy najmniejszym rozdarciu/spuchnięciu natychmiast
wymień osłonę — to najtańsza konserwacja zapobiegająca kosztownej wymianie zacisku.

Myśl razem z tarczą: przy wymianie klocków zmierz grubość i bicie tarczy; zaplanowanie
żywotności tarczy zsynchronizowanej z klockiem zapobiega drugiemu demontażowi. Wymiary
powiązanej tarczy hamulcowej znajdziesz na stronie produktu.

Wpływ jazdy: używanie hamulca silnikowego/retardera na długich zjazdach obniża
temperaturę hamulców; stałe lekkie hamowanie powoduje zeszklenie i przedwczesne zużycie.

Prowadź rejestr: zapisywanie pomiarów temperatury tarczy i grubości klocków w skali osi
pozwala wychwycić zakleszczający się zacisk przed dużym uszkodzeniem.

Zalecane grafiki (z tekstem alt): (1) „Przekrój pływającego zacisku hamulca tarczowego
pneumatycznego — mostek mimośrodowy, popychacze i sworznie prowadzące"; (2) „Przykład
stożkowego (skośnego) zużycia klocka — różnica grubości końca wlotowego i wylotowego"; (3)
„Skorodowany sworzeń prowadzący i rozdarta osłona — przyczyna zakleszczenia"; (4)
„Porównanie temperatury tarczy w skali osi termometrem bezdotykowym". Grafiki te poprawiają
zarówno zrozumiałość dla użytkownika, jak i osiągi w wyszukiwaniu grafik (image SEO).

Źródła i weryfikacja

Wartości techniczne w tym poradniku zweryfikowano krzyżowo z poniższą literaturą serwisową
producentów i dokumentacją OE. Do dokładnych wartości specyficznych dla modelu zawsze
bazuj na aktualnej wersji:

Knorr-Bremse — instrukcje serwisowe i biuletyny techniczne pneumatycznych hamulców
tarczowych SB6/SB7 oraz SN6/SN7.
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ZF/WABCO — dokumenty montażu i konserwacji pneumatycznych hamulców tarczowych PAN
17/19/22.

Meritor — instrukcje konserwacji/serwisu hamulców tarczowych pneumatycznych ELSA 195/225
(ELSA2) i EX+.

Instrukcja serwisowa osi i hamulców producenta pojazdu (OEM); tabele moment-kąt śrub koła
i nośnika zacisku.

Przy problemach takich jak zakleszczenie zacisku, ocieranie pojedynczego koła i korozja sworznia
prowadzącego, właściwy dobór części jest kluczem do zachowania równowagi osi i
bezpieczeństwa hamowania. Rodzina zacisków hamulca tarczowego pneumatycznego VADEN
oferuje dla zastosowań będących odpowiednikiem Knorr SN6/SN7, WABCO PAN i Meritor ELSA
opcje zestawów naprawczych (osłona, sworzeń prowadzący, tuleja i uszczelnienie) zgodne z
wymiarami OE, stanowiąc niezawodne rozwiązanie dla warsztatów dążących do długowiecznych
i zrównoważonych osiągów hamulcowych w pojazdach ciężarowych z silnikiem Diesla. Oceniaj je
razem z powiązaną tarczą hamulcową, okładziną hamulcową i siłownikiem hamulcowym i
odnawiaj układ hamulcowy jako całość.

Kategoria produktu: zacisk hamulca tarczowego pneumatycznego

Wszystkie nasze przewodniki techniczne na ten temat

Zestawy naprawcze zacisków hamulcowych: przywracanie sprawności układów hamulcowych
pojazdów ciężarowych

Szczegółowa analiza układów zacisków hamulców pneumatycznych

Czujnik zużycia klocków hamulcowych – przewodnik VADEN

Mostek dociskowy klocków i płytka dociskowa: awarie i wymiana

Pokrywa zacisku, uszczelka i płytka: awarie, wymiana, serwis

Guma i zestaw naprawczy zacisku: awarie, montaż, smar

Mechanizm zacisku hamulcowego: wałek, łożyska i sprężyna

Sworzeń, tuleja i śruba zacisku: awarie, wymiana, serwis

Regeneracja zacisku hamulcowego: objawy, wymiana, serwis

Wspornik zacisku i prowadnice: usterki, wymiana, konserwacja

Popychacz zacisku hamulcowego i mieszek przeciwpyłowy – wymiana

Produkty VADEN ORIGINAL

Zacisk hamulca tarczowego pneumatycznego — 1802 produktów

Sworznie zacisku — 511 produktów

Mechanizmy zacisku — 382 produktów

Wały zacisku — 128 produktów
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