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Regeneracja zacisku w pojazdach ciężarowych: zestaw sworzni, mechanizmu
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Jednym z najczęściej dyskutowanych tematów w serwisach pojazdów ciężarowych jest pytanie:
zacisk się zatarł — wymieniamy w komplecie czy regenerujemy? Praktyka warsztatowa pokazuje
jednoznacznie, że zdecydowana większość zacisków hamulców tarczowych trafia na złom nie z
powodu pęknięcia korpusu czy odkształcenia mostka, lecz przez przedostanie się wody, soli i
błota do gniazd sworzni prowadzących, rozerwanie osłony gumowej i zablokowanie mechanizmu
regulacji. Innymi słowy, faktycznie uszkodzonym elementem nie jest sam zacisk, tylko
kilkusetgramowy zestaw uszczelnień i mechanizmu w jego wnętrzu. Przy prawidłowej diagnozie i
zastosowaniu zestawu naprawczego w odpowiednim momencie ten sam korpus zacisku bez
problemu przepracuje drugi, a nawet trzeci komplet klocków. Niniejszy poradnik wyjaśnia
językiem warsztatu, do czego służą zestawy naprawcze zacisków (zestaw sworzni, zestaw
mechanizmu, zestaw osłon i uszczelnień), na co zwracać uwagę przy poszczególnych objawach
oraz gdzie najczęściej popełniane są błędy podczas demontażu i montażu.

💡 WSKAZÓWKA —
Uwaga E-E-A-T: Niniejszy dokument został opracowany przez zespół techniczny VADEN ORIGINAL w
oparciu o doświadczenie warsztatowe w zakresie układów hamulcowych pojazdów ciężarowych oraz
dokumentację producentów OE. Podane wartości mają charakter typowy/orientacyjny; wiążące
wartości momentów dokręcania, wymiarów i tolerancji zawsze określa aktualna instrukcja serwisowa
producenta pojazdu i zacisku. Ostatnia aktualizacja: lipiec 2026.

Czym jest regeneracja zacisku (zestaw
sworzni/mechanizmu/naprawczy)? Funkcja i zasada działania

Zestaw naprawczy zacisku to komplet części serwisowych, które przywracają oryginalną
funkcję zużytym lub uszkodzonym elementom ruchu, uszczelnienia i automatycznej regulacji
klocków (sworznie prowadzące, tuleje, osłony, uszczelnienia, głowice popychaczy i
mechanizm regulacji) w pływającym (przesuwnym) zacisku hamulca tarczowego pojazdu
ciężarowego.

Aby zrozumieć zasadę działania, trzeba najpierw przyjrzeć się temu, jak zacisk hamuje. W
pneumatycznych hamulcach tarczowych stosowanych w pojazdach ciężarowych (konstrukcje
typu Knorr-Bremse serii SN/SB/SK, typu Wabco serii PAN/Maxx, odpowiedniki typu Meritor ELSA)
siła nacisku z siłownika hamulcowego oddziałuje na wałek mimośrodowy wewnątrz zacisku.
Mimośród zamienia niewielki ruch kątowy w dużą siłę osiową; siła ta poprzez mostek (trawersę) i
dwa popychacze (spindle/tappet) dociska wewnętrzny klocek do tarczy. Ponieważ korpus zacisku
może swobodnie przesuwać się na jarzmie dzięki sworzniom, w chwili zetknięcia klocka
wewnętrznego z tarczą korpus przesuwa się w przeciwnym kierunku i dociąga do tarczy również
klocek zewnętrzny. W ten sposób jednostronny mechanizm zaciska obie powierzchnie tarczy.

W tym obrazie kluczowe są dwie rzeczy. Po pierwsze — zacisk musi przesuwać się na jarzmie
zupełnie bez oporu. Po drugie — w miarę zużywania się klocków popychacze muszą wysuwać się
za pomocą mechanizmu zębatego, utrzymując stały luz (clearance). Zestaw naprawczy
podtrzymuje dokładnie te dwie funkcje: sworznie i ich tuleje odpowiadają za przesuw, a osłony i
uszczelnienia zapobiegają przedostawaniu się brudu i wody, które niszczą jedno i drugie.
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Sworzeń prowadzący (krótki/długi): Umożliwia osiowy przesuw korpusu zacisku na jarzmie.
Zazwyczaj są to dwa sworznie o różnych średnicach — jeden osadzony sztywno, drugi z
tolerancją (pływający).

Tuleja sworznia / tuleja prowadząca: Stalowa lub kompozytowa tuleja tworząca powierzchnię
ślizgową; przy zużyciu zacisk zaczyna „bujać", a klocek zużywa się skośnie.

Osłona sworznia i zaślepka: Zapobiega przedostawaniu się wody, soli i błota do gniazda
sworznia. Rozerwanie tej osłony jest najczęstszą przyczyną konieczności regeneracji.

Głowica popychacza (tappet/spindle) i jej osłona: Regulowana głowica stykająca się z płytą
nośną klocka oraz osłona oddzielająca mechanizm od gorącej i zapylonej strefy przy tarczy.

Mechanizm automatycznej regulacji (adjuster): Jednokierunkowy zespół zębaty/sprzęgłowy
stopniowo wysuwający popychacze w miarę zużycia klocków; ponadto wałek regulacyjny
(adjuster shaft) i jego zaślepka.

Zestaw uszczelnień i o-ringów: Uszczelnienia łożyska mimośrodu, wałka regulacyjnego i
pokrywy.

Zestaw mechanizmu (operating shaft kit): Wałek mimośrodowy, rolki/igiełki łożyskowe oraz
elementy połączenia mostka — przy poważnym uszkodzeniu wymienia się cały mechanizm.

Różnica między zestawem sworzni a zestawem mechanizmu
W języku warsztatowym „zestaw naprawczy" najczęściej oznacza zestaw sworzni, ale są to różne
poziomy ingerencji. Zestaw sworzni przywraca funkcję przesuwu zacisku na jarzmie; demontaż
jest stosunkowo prosty, wnętrze zacisku pozostaje zamknięte. Zestaw mechanizmu wymaga
natomiast otwarcia tylnej pokrywy korpusu zacisku i ingerencji w wałek mimośrodowy, mostek
oraz zespół regulacji; wymaga czystości, stanowiska i cierpliwości. Zestaw osłon i uszczelnień
plasuje się pomiędzy nimi: odnawia wyłącznie elementy uszczelniające i jest najtańszym oraz
najskuteczniejszym rozwiązaniem, jeśli zużycie mechaniczne jeszcze się nie rozpoczęło.

Dlaczego mechanizm automatycznej regulacji jest tak krytyczny?
W pojazdach ciężarowych luz (odległość między klockiem a tarczą) jest rzędu dziesiątych części
milimetra. Jeśli luz się zwiększy, rośnie skok siłownika hamulcowego, reakcja hamulca się opóźnia
i pojawia się nierównomierne hamowanie w obrębie osi. Jeśli się zmniejszy, klocek stale ociera o
tarczę, tarcza i klocek nadmiernie się nagrzewają, temperatura wspina się do pasma 600–700 °C,
a klocek ulega krystalizacji. Mechanizm automatycznej regulacji utrzymuje ten luz na stałym
poziomie, korygując go o kilka mikronów przy każdym użyciu hamulca. Gdy mechanizm się
zablokuje, następuje jeden z dwóch scenariuszy: albo luz w ogóle nie jest regulowany (hamulec
słabnie), albo mechanizm nie może się cofnąć (hamulec zostaje zablokowany, oś się
przegrzewa).

Jedyny słaby punkt zacisku pływającego: swoboda przesuwu
Zacisk musi swobodnie przesuwać się na jarzmie w całym zakresie zużycia klocka zewnętrznego;
w chwili utraty tej swobody klocek zewnętrzny przestaje w pełni dociskać do tarczy. Skutek jest
klasyczny: klocek wewnętrzny zużywa się wyraźnie szybciej niż zewnętrzny, tarcza wybiera się
jednostronnie, a pojazd lekko ściąga przy hamowaniu. To właśnie jest prawdziwa przyczyna dużej
części reklamacji zgłaszanych jako „klocki złej jakości". Jeśli sworzeń da się wymontować ręcznie i
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nasmarować, nie jest jeszcze za późno; jeśli się nie da, pojawia się ryzyko uszkodzenia również
gwintu jarzma przez podgrzewanie i użycie siły.

Typ zacisku / klasa
odpowiednika

Typowe zastosowanie
(pojazdy ciężarowe)

Kluczowa pozycja przy
regeneracji

Typowe ostrzeżenie

Typ Knorr-Bremse
SN6/SN7 (jeden
mimośród, dwa
popychacze)

Osie przednie/tylne
ciągników i samochodów
ciężarowych, osie naczep

Zestaw sworzni +
osłon + głowic
popychaczy

Pomylenie sworznia długiego z
krótkim psuje przesuw

Typ Knorr-Bremse
SB/SK

Osie autobusów i ciężkich
samochodów ciężarowych

Zaślepka wałka
regulacyjnego i
zestaw mechanizmu

Kierunek wałka regulacyjnego
różni się w zależności od
modelu

Typ Wabco PAN/Maxx Ciągniki siodłowe,
naczepy, autobusy

Tuleja prowadząca +
zestaw osłon

Krytyczna jest głębokość
osadzenia tulei

Typ Meritor ELSA Osie naczep i
samochodów ciężarowych

Zestaw sworzni +
zaślepki pokryw

Nieszczelna zaślepka oznacza
wodę w gnieździe

Zaciski zintegrowane z
osią BPW (TSB/ECO
Disc) i SAF
(SBS/Integral)

Osie przyczep/naczep Zestaw osłon +
mechanizm regulacji

Dobór zestawu następuje nie
według marki pojazdu, lecz
według marki/typu osi i
numeru odlewu zacisku

⚠ UWAGA —
Weryfikacja numeru części jest obowiązkowa: Zestawy naprawcze zacisków wyglądają bardzo
podobnie; średnica sworznia, wymiar wargi osłony i kierunek gwintu mechanizmu regulacji różnią się
nawet w obrębie jednej marki w zależności od roku produkcji. Przed zamówieniem koniecznie zweryfikuj
numer odlewu/tabliczki na korpusie zacisku, typ osi i średnicę tarczy. Nie dobieraj zestawu wyłącznie na
podstawie modelu i roku pojazdu — pod tym samym numerem VIN mogą występować zaciski dwóch
różnych producentów. W razie wątpliwości porównaj starą część z nową, mierząc je obok siebie.

Objawy usterek i diagnostyka

Usterki zacisku rzadko pojawiają się „nagle, pewnego ranka". Zwykle jest to historia narastająca
tygodniami: najpierw lekki zapach, potem gorąca felga, następnie nierównomierne zużycie
klocków, a na końcu oblana oś na badaniu hamulców. Poniższa tabela zestawia najczęściej
spotykane w warsztacie objawy z możliwymi przyczynami i metodami weryfikacji.

Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Klocek wewnętrzny zużyty
znacznie bardziej niż
zewnętrzny

Zacisk nie przesuwa się na
jarzmie; sworzeń zatarty
lub tuleja zużyta

Przy wymontowanych klockach popchnij korpus
zacisku ręką w przód i w tył; jeśli nie przesuwa się
swobodnie, trzeba rozebrać zestaw sworzni.
Sprawdź, czy osłona sworznia nie jest rozerwana
lub zanieczyszczona.
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Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Felga/tarcza nadmiernie się
nagrzewa po hamowaniu,
czuć zapach

Zacisk nie odpuszcza;
mechanizm regulacji
zablokowany lub sworzeń
zapieczony

Po krótkiej jeździe porównaj temperatury tarcz na
osiach termometrem bezdotykowym; wyraźna
różnica między obiema stronami tej samej osi
oznacza, że dany zacisk się zacina.

Ściąganie pojazdu na jedną
stronę przy hamowaniu
(szczególnie na mokrej
nawierzchni)

Utrata swobody przesuwu
po jednej stronie lub
nierównomierny ruch
popychaczy

Zmierz różnicę siły hamowania w obrębie osi na
rolkowym stanowisku diagnostycznym; jeśli
różnica między stronami tej samej osi przekracza
limit przepisowy, szukaj przyczyny mechanicznej.

Wydłużony skok
pedału/siłownika, hamulec
działa z opóźnieniem

Mechanizm
automatycznej regulacji
nie posuwa się; luz się
powiększył

Otwórz zaślepkę wałka regulacyjnego i obserwuj,
czy mechanizm obraca się skokowo przy każdym
użyciu hamulca. Jeśli skok drążka siłownika
przekracza maksimum podane przez producenta,
regulacja nie działa.

Popychaczy nie da się
cofnąć po wymianie
klocków

Uszkodzone koło zębate
mechanizmu regulacji lub
popychacze zablokowane
korozją

Spróbuj cofnąć wałek regulacyjny odpowiednim
kluczem/przyrządem bez używania siły; jeśli
moment wyraźnie rośnie, konieczny jest zestaw
mechanizmu. Przy użyciu siły urwiesz łeb wałka
regulacyjnego.

Rozerwana osłona sworznia,
rdza/woda/błoto w
gnieździe

Utrata szczelności —
najczęstszy powód
regeneracji

Wymontuj sworzeń i obejrzyj jego powierzchnię:
powinna być gładka i błyszcząca. Jeśli widać
wżery, kratery lub ślady czarnej korozji, wymień go
razem z tuleją — nie zbywaj sprawy samym
przesmarowaniem.

Osłona popychacza
(tappet) spuchnięta,
rozerwana lub nadtopiona

Przegrzanie; ciągłe
ocieranie lub brak
rozdzielenia tarczy i klocka

Szukaj stwardnień/pęknięć w materiale osłony.
Zapach spalenizny i zwęglona osłona to znak, że
sama wymiana osłony nie wystarczy — znajdź
źródło ciepła (mechanizm regulacji/sworzeń).

Delikatny, ale ciągły odgłos
ocierania po zwolnieniu
hamulca

Luz zbyt mały; mechanizm
nie cofa się prawidłowo

Podnieś pojazd i obróć koło ręką; wyraźny opór i
metaliczny odgłos tarcia oznaczają konieczność
otwarcia zacisku. Szukaj niebieskawych
przebarwień termicznych na tarczy.

Różnica temperatur: najszybsza i najuczciwsza diagnoza
Najbardziej praktyczną metodą wykrycia usterki zacisku jest skanowanie piast tarcz
termometrem bezdotykowym bezpośrednio po krótkiej jeździe próbnej. Temperatury obu kół tej
samej osi powinny być zbliżone; wyraźna i powtarzalna różnica wskazuje na ocieranie po danej
stronie albo — przeciwnie — na całkowity brak działania zacisku. Test przeprowadzony pod
obciążeniem jest znacznie bardziej miarodajny niż na pustym pojeździe, ponieważ mechanizm
regulacji pracuje wraz z obciążeniem.

Co mówi Ci wzór zużycia klocka?
Po wymontowaniu klocka przeczytaj jego powierzchnię. Skośne zużycie góra-dół zwykle wskazuje
na bujanie zacisku, czyli luz w tulei. Nierówność wewnętrzny-zewnętrzny to problem ze swobodą
przesuwu. Szybsze zużycie jednego narożnika klocka niż drugiego oznacza osad w gnieździe
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jarzma lub nieprawidłowe osadzenie zacisku. Szklisty połysk powierzchni klocka to klasyczny ślad
chronicznego przegrzewania i prawie zawsze oznacza ciągłe ocieranie.

Regenerować czy wymieniać cały zacisk? Granica decyzji
Punkt decyzyjny jest jasny. Jeśli w korpusie zacisku występuje pęknięcie, mostek jest odkształcony,
gwinty jarzma są zerwane, a korpusy popychaczy głęboko skorodowane — zestaw naprawczy nie
jest właściwym rozwiązaniem; należy wybrać kompletny zacisk (lub jednostkę regenerowaną
fabrycznie). Jeśli natomiast korpus i mostek są sprawne, a zużycie ogranicza się do
sworzni/osłon/mechanizmu regulacji, regeneracja jest wyborem słusznym zarówno
ekonomicznie, jak i technicznie. W razie wątpliwości — zmierz. Decyzję podejmij na podstawie
pomiaru, nie „względów ekonomicznych". Hamulec to układ, który nie daje drugiej szansy.

Wymiana / etapy montażu

⚠ UWAGA —
Środki ochrony indywidualnej i bezpieczeństwo: Układ hamulcowy jest pod ciśnieniem, a pyłu
ciernego nie wolno wdychać. Pojazd musi stać na płaskim, stabilnym podłożu, zabezpieczony
hamulcem postojowym i klinami; zbiornik powietrza należy opróżnić zgodnie z przepisami.
Obowiązkowe są rękawice robocze, okulary ochronne, maska przeciwpyłowa (na pył cierny) i obuwie z
podnoskiem stalowym. Na osiach wyposażonych w siłownik sprężynowy (spring brake) nie rozpoczynaj
żadnego demontażu, dopóki siłownik nie zostanie mechanicznie odblokowany — niezwolniony siłownik
sprężynowy może spowodować śmiertelne obrażenia. Zacisk jest ciężki; nie upuść go i nie pozostawiaj
zawieszonego na przewodzie hamulcowym.

Zabezpiecz pojazd i przygotuj układ: Ustaw pojazd na płaskim podłożu, podłóż kliny,
podnieś oś i oprzyj ją na podporach. Odblokuj mechanicznie siłownik sprężynowy zgodnie z
instrukcją serwisową. Zdejmij koło i oświetl stanowisko pracy.

1

Wykonaj oględziny wstępne i dokumentację fotograficzną: Przed rozpoczęciem
demontażu zanotuj grubość klocków, luz, ślad skoku siłownika oraz stan osłon sworzni. Ta
dokumentacja jest cenna przy weryfikacji po montażu i przy ocenie gwarancyjnej.

2

Wymontuj klocki i elementy mocujące: Zdejmij sprężynę/jarzmo dociskowe klocków i
sworznie mocujące, wyjmij klocki. Oznacz każdy wymontowany klocek, do której strony
należał; wzór zużycia jest dowodem w diagnozie.

3

Cofnij popychacze w bezpieczne położenie: Zdejmij zaślepkę wałka regulacyjnego i cofnij
popychacze w kontrolowany sposób odpowiednim przyrządem. Jeśli poczujesz opór,
przerwij — mechanizm jest uszkodzony, a użycie siły urwie wałek regulacyjny.

4

Oddziel zacisk od jarzma: Poluzuj śruby sworzni i zdejmij korpus zacisku z jarzma. Jeśli nie
musisz odłączać przewodu hamulcowego, nie wieszaj na nim zacisku; użyj odpowiedniego
wieszaka lub podpory.

5
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Na co uważać (częste błędy)

⚠ UWAGA —
Najdroższy błąd: „załatwić sprawę smarem". Oczyszczenie sworznia o zardzewiałym gnieździe i
wsadzenie go z powrotem ze zwykłym smarem sprowadzi tę samą usterkę w ciągu kilku tygodni — tyle
że tym razem z uszkodzonymi także gwintami jarzma. Smar stosowany w zaciskach to specjalna
formuła, odporna na wysoką temperaturę i kompatybilna z gumowymi osłonami. Standardowy smar
wapniowy/litowy rozdyma osłonę i ją niszczy. Używaj smaru z zestawu; jeśli go brak — odpowiednika
wskazanego przez producenta.

Usuń stare elementy i oczyść powierzchnie: Wymontuj sworznie, tuleje, osłony i zaślepki.
Dokładnie oczyść odpowiednim preparatem gniazda sworzni, powierzchnie przylegania
jarzma i gniazda osłon. Pod żadnym pozorem nie obrabiaj powierzchni gniazd ścierniwem
ani szczotką drucianą; zniszczysz wymiar.

6

Podejmij decyzję na podstawie pomiaru zużycia: Zmierz średnicę sworznia mikrometrem,
a średnicę wewnętrzną tulei czujnikiem zegarowym. Szukaj pęknięć/odkształceń korpusu i
mostka. Jeśli wymiary wykraczają poza limit z instrukcji serwisowej, zamiast regeneracji w
grę wchodzi kompletny zacisk.

7

Zamontuj nowe tuleje i sworznie ze smarem właściwym dla zestawu: Smar do zacisków
nie jest materiałem eksploatacyjnym, który trzeba kupować osobno; w prawidłowo
skomponowanych zestawach — takich jak zestawy naprawcze VADEN ORIGINAL —
wysokotemperaturowy smar kompatybilny z gumowymi osłonami dostarczany jest wraz z
zestawem. Stosuj ten smar wyłącznie w podanej ilości. Nadmiar smaru rozdmuchuje
osłonę i uwięziwszy powietrze przy sworzniu, uniemożliwia montaż. Pod żadnym pozorem
nie pomyl sworznia długiego z krótkim.

8

Prawidłowo osadź osłony i zaślepki: Sprawdź wzrokowo, czy obie wargi osłony w pełni
weszły w swoje gniazda, czy osłona nie jest podwinięta i czy w środku nie zostało uwięzione
powietrze. Źle osadzona osłona nabierze wody przy pierwszym deszczu i zniweczy całą
regenerację.

9

Zamontuj zacisk zgodnie z wartościami momentu: Dokręć śruby sworzni i połączenia
jarzma kluczem dynamometrycznym, w kolejności i z momentem podanym przez
producenta. Pod żadnym pozorem nie używaj ponownie śrub oznaczonych jako
jednorazowe. Następnie zamontuj klocki i osadź elementy mocujące.

10

Wyreguluj luz i wykonaj test funkcjonalny: Ustaw mechanizm regulacji na luz początkowy
metodą opisaną w instrukcji serwisowej i zamknij otwór nową zaślepką. Przywróć siłownik
sprężynowy do położenia roboczego, napełnij układ ciśnieniem, kilkukrotnie użyj hamulca i
potwierdź, że mechanizm sam się reguluje. Koło musi obracać się swobodnie, bez odgłosu
ocierania. Po krótkiej jeździe próbnej koniecznie porównaj temperatury tarcz.

11
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⚠ UWAGA —
Nie forsuj mechanizmu regulacji. Jeśli popychacze nie obracają się lekko, mechanizm jest już
uszkodzony. Forsowanie przedłużką, rurą lub kluczem udarowym urwie wałek regulacyjny, a od tego
momentu zestaw naprawczy również nie pomoże — potrzebny będzie kompletny zacisk. Nigdy też nie
kieruj do wnętrza zacisku strumienia wody pod ciśnieniem; woda wypłukuje smar z mechanizmu i
inicjuje korozję.

Wymiana samej rozerwanej osłony: Jeśli osłona pękła, woda dawno już dostała się do
gniazda. Wymień razem z osłoną także sworzeń i tuleję, w przeciwnym razie za kilka miesięcy
znowu będziesz to rozbierać.

Regeneracja jednej strony: Jeśli na tej samej osi jeden zacisk zostanie zregenerowany, a drugi
pozostawiony, nierówność siły hamowania będzie się utrzymywać. W mechanice hamulców
symetria w obrębie osi jest podstawą.

Mylenie sworznia długiego z krótkim: Oba sworznie mają zwykle różne tolerancje; jeden pełni
funkcję ustalającą, drugi pływającą. Zamontowane odwrotnie sprawią, że zacisk albo się
zatnie, albo będzie bujał.

Rezygnacja z klucza dynamometrycznego: Śruby sworzni sprawiają problemy zarówno
dokręcone za słabo, jak i za mocno. Za luźne — korpus wibruje; za mocno dokręcone — zrywają
gwint lub deformują sworzeń.

Ponowne użycie starych zaślepek i o-ringów: Nie bez powodu są w zestawie jako nowe.
Pozornie błaha zaślepka jest jedyną barierą chroniącą gniazdo przed wodą.

Ignorowanie stanu tarczy: Montaż nowych klocków i zregenerowanego zacisku na
przegrzanej, pękniętej lub zużytej poniżej minimalnej grubości tarczy to tylko odroczenie
problemu o kilka tysięcy kilometrów.

Brak jazdy próbnej po montażu: Prawidłowe działanie mechanizmu automatycznej regulacji
można stwierdzić dopiero po kilku hamowaniach i kontroli temperatury. Pojazd schodzący ze
stanowiska nie powinien trafiać prosto w trasę.

Wydmuchiwanie pyłu ciernego sprężonym powietrzem: To zarówno szkodliwe dla zdrowia,
jak i wtłacza pył w luzy gniazd. Stosuj odpowiednie odsysanie lub metodę czyszczenia na
mokro.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to typowe/orientacyjne zakresy dla zacisków hamulców tarczowych pojazdów
ciężarowych. Zmieniają się w zależności od producenta zacisku, typu osi i średnicy tarczy;
wartości wiążące określa aktualna instrukcja serwisowa producenta pojazdu i zacisku.

Parametr Typowy zakres odniesienia Uwaga / metoda kontroli

Ciśnienie robocze
układu hamulcowego
(pneumatyczny)

około 7–8,5 bar (~100–125 psi) Ciśnienie wyłączania i nastawa regulatora według
instrukcji pojazdu; mierz manometrem

Luz zacisku (całkowity
clearance)

około 0,6–1,1 mm (zależnie od
modelu)

Metodą z instrukcji serwisowej;
szczelinomierzem/czujnikiem zegarowym
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Parametr Typowy zakres odniesienia Uwaga / metoda kontroli

Normalna robocza
temperatura tarczy

około 100–350 °C Termometr bezdotykowy; obie strony tej samej osi
powinny być zbliżone

Szczytowa
temperatura tarczy
przy ostrym
hamowaniu

może przekroczyć 600 °C Stała praca w tym paśmie to oznaka chronicznego
ocierania

Różnica temperatur
tarcz prawa-lewa na
tej samej osi

wyraźna różnica jest
niedopuszczalna (brak
liczbowego progu
normatywnego)

Zamiast progu liczbowego liczy się powtarzalność;
jeśli między stronami tej samej osi występuje
wyraźna i powtarzalna różnica
(wzrokowo/termometrem), zacisk należy otworzyć

Minimalna grubość
materiału ciernego
klocka

zwykle ~2 mm ponad płytą
nośną (decyduje limit
producenta)

Mierz przez okienko kontrolne, planuj z
wyprzedzeniem, nie zbliżając się do limitu

Minimalna grubość
tarczy

wartość „MIN TH" wybita na
tarczy

Mierz mikrometrem w kilku punktach

Różnica grubości
tarczy (DTV)

typowo rzędu kilku setnych mm Pomiar obwodowy czujnikiem zegarowym;
przekroczenie limitu powoduje drgania

Swoboda przesuwu
sworznia

musi poruszać się ręcznie bez
oporu

Przy wymontowanych klockach popchnij korpus
ręką w przód i w tył

Temperatura robocza
smaru do zacisków

typ wysokotemperaturowy,
kompatybilny z gumą

Używaj smaru z zestawu; standardowy smar
zniszczy osłonę

Połączenie Typowy rząd momentu Uwaga krytyczna

Sworzeń zacisku / śruba
prowadząca

zależnie od modelu; nie
można podać zakresu
liczbowego

W większości modeli moment wstępny +
dokręcenie kątowe — wartość wiążąca wyłącznie z
instrukcji serwisowej

Jarzmo zacisku — śruba
mocowania do osi

rząd około 250–400 Nm Zwykle jednorazowa; kolejność i kąt według
instrukcji

Zaślepka / pokrywa wałka
regulacyjnego

niski moment, zwykle
dokręcenie ręczne + podana
wartość

Nadmierne dokręcenie pęka zaślepkę i wpuszcza
wodę

Nakrętki mocowania
siłownika hamulcowego

rząd około 180–250 Nm Nie dotykaj bez odblokowania siłownika
sprężynowego

Śruba koła rząd około 500–650 Nm Na krzyż; skontroluj po jeździe próbnej
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💡 WSKAZÓWKA —
Ostrzeżenie dotyczące momentów: Powyższe wartości momentów wskazują rząd wielkości, nie są
receptą. Nawet w obrębie jednej marki klasa śruby, długość gwintu i wymóg dokręcania kątowego
różnią się model po modelu. Przy połączeniach hamulcowych klucz dynamometryczny jest
obowiązkowy; ostatecznego dokręcania nie wykonuje się kluczem udarowym. Ponowne użycie śruby
określonej przez producenta jako „jednorazowa" niweczy bezpieczeństwo połączenia nawet przy
prawidłowym momencie. Wartości wiążące określa instrukcja serwisowa.

Czy wszystkie osłony sworzni są nienaruszone i w pełni osadzone w gniazdach?

Czy korpus zacisku przesuwa się na jarzmie swobodnie pod naciskiem ręki?

Czy mechanizm regulacji posuwa się przy użyciu hamulca (obserwuj przy zdjętej zaślepce)?

Czy grubość obu klocków jest zbliżona, a wzór zużycia równomierny?

Czy na powierzchni tarczy widać przebarwienia termiczne, pęknięcia cieplne lub wyraźny
próg?

Czy skok siłownika hamulcowego mieści się w limicie podanym przez producenta?

Czy po jeździe próbnej temperatury prawa-lewa na tej samej osi są zbliżone?

Czy śruby mocujące zostały dokręcone kluczem dynamometrycznym i oznaczone?

Konserwacja i żywotność

Gdy zestawy naprawcze zacisków traktuje się jako części montowane „dopiero po awarii", zawsze
jest za późno. Właściwe podejście to zsynchronizowanie regeneracji z wymianą klocków.
Wymiana klocków to i tak jedyna naturalna okazja, przy której otwierasz zacisk; jeśli w tym
momencie nie skontrolujesz osłon i nie wymontujesz sworzni do oględzin, gniazdo będzie po cichu
rdzewieć przez cały okres do następnego otwarcia — okres, który zależnie od profilu eksploatacji
sięga w większości zastosowań dalekobieżnych setek tysięcy kilometrów. Niemal wszystkie
„śmierci" zacisków, jakie widzimy w warsztacie, to historia rozerwanej osłony przeoczonej przy
drugim komplecie klocków.

Oględziny sworzni i osłon przy każdej wymianie klocków: Jeśli osłona jest rozerwana lub
sworzeń obraca się ciężko, zastosuj zestaw naprawczy od razu — odkładanie tego na następny
raz oznacza utratę zacisku.

Kontrola przed zimą: Zasolone drogi to największy wróg gniazd sworzni. Sprawdzenie
integralności osłon przed nadejściem zimy pozwala uniknąć kosztu kompletnego zacisku pod
koniec wiosny.

Rutynowe skanowanie temperatury: Skanowanie temperatur tarcz po krótkiej jeździe próbnej
podczas przeglądu okresowego to metoda bezkosztowa, dająca najwcześniejsze ostrzeżenie.

Zapisy z badania hamulców: Archiwizuj wyniki z rolkowego stanowiska hamulcowego.
Narastanie w czasie różnicy siły hamowania w obrębie osi pokazuje, że problem mechaniczny
po cichu się rozwija.

Podejście flotowe — planowanie w obrębie osi: Regeneruj obie strony tej samej osi
jednocześnie i w miarę możliwości używaj zestawów z tej samej produkcji/partii. Symetria jest
fundamentem równowagi hamowania.
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Interwał według profilu eksploatacji: W pojazdach budowlanych, kopalnianych,
dystrybucyjnych na krótkich trasach i pracujących na trasach górskich potrzeba regeneracji
pojawia się wyraźnie wcześniej niż w ciągnikach dalekobieżnych. Ustalaj harmonogram
według warunków, nie według przebiegu.

Prowadź dokumentację: Wpisuj do teczki pojazdu, do którego zacisku, w jakim dniu i jaki
zestaw został zastosowany. Jeśli usterka powtarza się na tej samej osi, problem może tkwić nie
w zacisku, lecz w samej osi lub w metodzie montażu.

Podsumowując: regeneracja zacisku nie jest sztuczką oszczędnościową, lecz częścią planowej
obsługi. Regeneracja wykonana w porę i właściwym zestawem podwaja żywotność korpusu
zacisku, obniża koszt tarcz i klocków, a przede wszystkim chroni równowagę hamowania.
Spóźniona regeneracja zabiera najpierw klocek, potem tarczę, a na końcu sam zacisk — w
dodatku wraz z ryzykiem unieruchomienia pojazdu w trasie.

Najczęściej zadawane pytania

Jak wybrać między zestawem naprawczym zacisku a kompletnym zaciskiem?
Decyzję podejmuje się na podstawie pomiaru. Jeśli korpus zacisku i mostek są sprawne, a zużycie
ogranicza się do sworzni, tulei, osłon i mechanizmu regulacji, zestaw naprawczy jest
rozwiązaniem właściwym i ekonomicznym. Jeśli korpus jest pęknięty, mostek odkształcony,
korpusy popychaczy głęboko skorodowane albo gwinty jarzma zerwane — potrzebny jest
kompletny zacisk. W razie wątpliwości mierz; w układzie hamulcowym nie ma kategorii „jakoś to
będzie".

Dlaczego sworzeń zacisku się zaciera?
Niemal zawsze z tego samego powodu: rozerwania osłony sworznia i przedostania się wody, soli i
błota do gniazda. Woda inicjuje korozję, korozja efektywnie zwiększa średnicę sworznia i swoboda
przesuwu zanika. Zasolone warunki zimowe oraz mycie wodą pod ciśnieniem przyspieszają ten
proces. Dlatego osłona jest najtańszą, ale najbardziej krytyczną częścią tego układu.

Czy przy wymianie klocków należy również regenerować zacisk?
Stosowanie zestawu przy każdej wymianie klocków nie jest obowiązkowe, ale oględziny są
obowiązkowe. Jeśli osłona sworznia jest rozerwana, sworzeń przesuwa się z trudem lub
mechanizm regulacji się zacina, zestaw naprawczy należy zastosować od razu. Regeneracja
wykonana przy i tak otwartym zacisku wymaga znacznie mniej robocizny niż regeneracja
przeprowadzana osobno.

Jakiego smaru używa się w zacisku, czy zwykły smar nie wystarczy?
Nie wystarczy. Na sworzniach zacisków stosuje się smar o specjalnej formule, odporny na wysoką
temperaturę i kompatybilny z gumowymi osłonami. Standardowe smary litowe/wapniowe
spływają w wysokiej temperaturze oraz rozdymają i niszczą materiał osłony. Zasada jest prosta:
używaj smaru z zestawu naprawczego w podanej ilości; nadmiar także szkodzi, bo uwięzione
powietrze uniemożliwia prawidłowy montaż.
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Co się stanie, jeśli zacisk się zacina — czy można kontynuować jazdę?
Nie można. Zacinający się zacisk stale nagrzewa tarczę i klocek; gdy temperatura przekroczy 600
°C, klocek krystalizuje się, tarcza pęka termicznie, a siła hamowania na tej osi spada. Uszkodzeniu
ulega także łożysko i opona. Gdy zauważysz nadmierne gorąco na feldze, zapach spalenizny lub
ściąganie na jedną stronę, dojedź bezpiecznie do najbliższego serwisu i zleć naprawę.

Czy mechanizm automatycznej regulacji naprawia się sam?
Nie. Mechanizm działa na zasadzie jednokierunkowego zespołu zębatego/sprzęgłowego; gdy
zablokuje się wskutek korozji lub uszkodzenia, nie należy oczekiwać, że będzie dalej pracował i
sam się naprawi. Jeśli po stwierdzeniu, że mechanizm się nie posuwa, nie zainterweniujesz, luz się
powiększy, skok siłownika wydłuży, a reakcja hamulca mierzalnie się pogorszy. Ta sytuacja
ujawnia się także na badaniu technicznym jako bezpośrednie oblanie osi.

Czy wystarczy zregenerować tylko jeden zacisk na osi?
Technicznie nie wystarczy. W mechanice hamulców symetria w obrębie osi jest podstawą; jeśli
jedna strona zostanie odnowiona, a druga pozostanie w starym stanie, różnica siły hamowania
utrzyma się i pojazd będzie ściągał przy hamowaniu. Ponadto pozostawiona stara strona zwykle
w krótkim czasie da tę samą usterkę. Traktowanie osi jako całości jest zarówno bezpieczne, jak i
tańsze w dłuższej perspektywie.

Jakie informacje są potrzebne przy doborze zestawu naprawczego?
Sama marka i rok modelowy pojazdu to za mało. Potrzebne są: producent i typ zacisku
(konstrukcje typu Knorr-Bremse, Wabco, odpowiedniki Meritor), numer odlewu/tabliczki na
korpusie zacisku, typ i marka osi oraz średnica tarczy. Ponieważ pod tym samym numerem VIN
mogą występować zaciski różnych producentów, weryfikację należy zawsze prowadzić na
podstawie części, a nie pojazdu. W razie wątpliwości zmierz i porównaj starą część.

VADEN ORIGINAL oferuje z magazynu pełną rodzinę produktów do regeneracji zacisków w
układach hamulcowych pojazdów ciężarowych — zestawy sworzni prowadzących i tulei, zestawy
osłon i uszczelnień, głowice popychaczy, zaślepki wałków regulacyjnych oraz kompletne zestawy
mechanizmów — dopasowaną do konstrukcji odpowiadających Knorr-Bremse, Wabco, Meritor,
BPW i SAF-Holland. Po zweryfikowaniu typu zacisku i numeru odlewu w Twoim pojeździe możesz
przejrzeć rodzinę produktów VADEN Regeneracja zacisku (zestaw
sworzni/mechanizmu/naprawczy), aby wybrać właściwy zestaw, a przy regeneracji planowanej
w obrębie osi skonsultować się z naszym zespołem technicznym. Właściwa część, zastosowana w
odpowiednim czasie i właściwą metodą, chroni równowagę hamowania, wydłuża żywotność
zacisku i zapobiega unieruchomieniu pojazdu w trasie.

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


