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3. Tarcza odpadła od dzwona. Jest to 
efekt zapieczenia zacisku hamulcowego 
(element został wymontowany z VW Pas­
sata z zapieczonymi prowadnicami).

Istotę problemu przedstawia powyż­
sza grafika. Felga pasuje do rozstawu 
śrub, ale nie pasuje do danej piasty.

4. Tarcza odpadła od dzwona w górnej 
jego części. W tym wypadku przyczyną 
jest źle dobrana felga, która po dokrę­
ceniu napierała na zewnętrzne części 
dzwona tarczy i wyłamała je. 

Układy hamulcowe w samochodach osobowych
Typowe usterki – typowe reklamacje

Jeśli po jednej lub po obu stronach tarczy nie 
widać śladów hamowania, oznacza to, że zapiekły 
się prowadnice zacisku hamulcowego. Przed 
wymianą tarczy należy je zregenerować. 

NA JEDNEJ STRONIE TARCZY NIE WIDAĆ 
ŚLADÓW HAMOWANIA

Takie usterki są zazwyczaj wynikiem nagroma-
dzenia się brudu pod tarczą. Jeśli nie zostanie 
on oczyszczony przed montażem nowej tarczy 
doprowadzi do popękania tarczy po zamontowa-
niu jej i dokręceniu koła.  

PĘKNIĘCIA WOKÓŁ OTWORU 
MOCUJĄCEGO TARCZĘ

To te efekt zapieczonego zacisku hamulcowego. 
W tym przypadku uszkodzony element został 
wymontowany z VW Passata z zapieczonymi 
prowadnicami zacisku.

TARCZA ODPADŁA  
OD „DZWONA”/„GARNKA”

W tym wypadku jest to efekt źle dobranej felgi, 
która po dokręceniu napiera na zewnętrzne części 
„dzwona” tarczy i wyłamuje je. Istotę problemu 
przedstawia poniższa grafika. Felga pasuje do 
rozstawu śrub, ale nie pasuje do danej piasty.

TARCZA ODPADŁA OD „DZWONA” 
ALE W GÓRNEJ CZĘŚCI

Śruba koła
Felga
Tarcza
Piasta
Naprężenia
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5. Ranty powstałe na klockach hamul­
cowych. Takie ślady zostawiają zwykle 
ranty na tarczach hamulcowych, któ­
re powinny zostać wymienione razem 
z klockami. Uszkodzenia te mogą być 
przyczyną pisków podczas hamowania.

6. Zbyt duże ranty na tarczach uniemoż­
liwiają prawidłowe przyleganie klocka, 
który pracuje tylko na krawędziach, po­
wodując piski.

7. Ekstremalny przypadek zużycia: tar­
cze zniszczone przez tarcie blaszaną 
powierzchnię klocka, gdy metal trze 
o metal. Taki efekt powstaje również przy 
zamontowaniu klocka odwrotną stroną.

Uwaga! Grubość tarcz należy mierzyć 
w ich najcieńszym miejscu, a nie na 
rantach. Zaleca się pomiar w odległości 
około 10 mm od krawędzi tarczy, czy­
li mniej więcej tam, gdzie sięga typowy 
mikrometr.

Obsługa warsztatowa
Diagnostykę rozpoczyna się od spraw­
dzenia, czy na desce rozdzielczej nie 
świecą się jakieś kontrolki oraz jak pra­
cuje pedał hamulca – czy jest twardy czy 
miękki. Kolejną czynnością jest wizualna 
kontrola  poziomu i koloru płynu ha­
mulcowego oraz stanu przewodów pod­
ciśnieniowych.

Niewinnie wyglądające zapocenia 
olejem grożą usterkami serwa wspo­
magania, a konkretnie – jego delikatnej 
membrany, którą chroni m.in. zawór 
zwrotny. Są dwie funkcje zaworu zwrot­
nego: utrzymanie podciśnienia w serwie 
po wyłączeniu silnika oraz zabezpiecze­
nie przed przedostawaniem się do niego 
par benzyny i olejów. Elementy gumowe 
wykazują odporność na działanie płynu 
hamulcowego, ale nie na pary benzyn 
i oleje. Przypadkowy kontakt z tymi sub­
stancjami niszczy serwo i pompę hamul­
cową.

Miejsca pod samochodem, gdzie 
najczęściej pojawiają się usterki

1. Nieszczelności twardych przewodów 
hamulcowych na ich łączeniach. Bardzo 
rzadko pomaga dokręcenie. Najczęściej 
naprawa kończy się wymianą przewodu.
W przypadku starszych samochodów 
warto zwrócić uwagę na szczelność ko­

rektora siły hamowania lub na to, czy 
ktoś go kiedyś nie wyciął. Brak korekto­
ra zaburza pracę układu hamulcowego 
i sprawia, że podczas jazdy nieobciążo­
nym samochodem może dochodzić do 
blokowania kół tylnej osi lub przedwczes­
nego załączania się układu ABS, co dra­
stycznie wydłuża drogę hamowania.

2. Nieszczelności na połączeniach prze­
wodów i podzespołów układu. Niezłym 
wskaźnikiem problemu jest zawilgocenie 
okolicy nieszczelności – dobrze widoczne 
przy bezdeszczowej pogodzie.

3. Uszkodzenia mechaniczne przewo­
dów twardych lub miękkich. Najczęściej 
wystarczająca jest wymiana uszkodzone­
go lub zużytego elementu. 

4. Korozja przewodów twardych, przetar­
cia lub napuchnięcie przewodów mięk­
kich. Naprawa polega na wymianie zu­
żytych części.

Złe skutki fazowania klocków

Układy hamulcowe w samochodach osobowych
Strategia obsługi warsztatowej

Sprężyny utrzymują klocek 
obwodowo. Zapobiega to drga-
niom i ogranicza piski. Są też 
takie sprężyny, które odciągają 
klocki hamulcowe od tarczy, 
a zatem niezwykle ważne by 
wymienić sprężyny przy każdej 
wymianie klocków.

Niektórzy mechanicy szlifują 
krawędzie nowych klocków, by 
szybciej dopasować  
je do starej tarczy z rantami. 

Pociąga to za sobą poważne, 
negatywne konsekwencje:
•  redukuje powierzchnię cierną
•  zmniejsza siłę hamowania
•  przyspieszone przegrzewanie

Zacisk wyposażony w cztery 
małe klocki. Dwa wpina się na 
sprężynę, dwa przykleja się do 
jarzma taśmą dwustronną.

BARDZO WAŻNA ROLA SPRĘŻYN

NIEOCZEKIWANE SKUTKI FAZOWANIA KLOCKÓW

NIETYPOWE ROZWIĄZANIA: PRZYKŁAD: AUDI A6 I A8 Z POCZĄTKOWEGO OKRESU PRODUKCJI

NIEOCZEKIWANE SKUTKI FAZOWANIA KLOCKÓW
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Niektórzy mechanicy szlifują krawędzie 
nowych klocków, by szybciej dopasować 
je do starej tarczy z rantami. Pociąga to 
wyłącznie negatywne konsekwencje: 
zmniejsza siłę hamowania i przyspiesza 
przegrzewanie.       

Opracowanie na podstawie materiałów 
ZF Aftermarket, właściciela marki TRW Fo
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Nagar w silniku

Problem nagaru w większym lub mniej­
szym stopniu dotyczy każdego rodzaju 
silnika, a jego powstawanie jest kon­
sekwencją niedoskonałego spalania mie­
szanki paliwowo-powietrznej. Gdy olej 
silnikowy miesza się z paliwem, w komo­
rze spalania następuje wytrącenie osa­
du węglowego, czyli produktu spiekania 
i „koksowania” oleju silnikowego oraz 
pochodzących z paliwa substancji pół­
stałych. W przypadku silników o zapłonie 
iskrowym do powstania nagaru przyczy­
niają się obecne w paliwie związki che­
miczne, mające redukować spalanie stu­
kowe.

Ważny jest też styl jazdy kierowcy. 
Nie są dobre obie skrajności – jazda na 
niskich lub tylko wysokich obrotach.  
Tymczasem do jazdy na niskich obro­
tach zachęcają turbosprężarki, umoż­
liwiające skuteczną jazdę w zakresie  
1200-1500 obr./min. Również częste 
poruszanie się na krótkich dystansach 
zwiększa ryzyko odkładania się osa­
du węglowego i ma negatywny wpływ 
na świece zapłonowe, które w krótkim 
czasie nie mogą osiągnąć temperatury 
samooczyszczania (ok. 450oC).

Przyczyny techniczne:
	brak aktualizacji oprogramowania kom-

putera głównego odpowiedzialnego za 
ustalanie prawidłowych proporcji mie­
szanki paliwowo-powietrznej; 

	niefachowy tuning, czyli np. zmiana 
„mapy paliwa”, co może prowadzić do 
zaburzenia proporcji paliwa i powie­
trza, a tym samym – wystąpienia zbyt 
bogatej mieszanki; 

	niesprawność sondy lambda mierzą­
cej ilość tlenu w spalinach (sonda 

komunikuje się bezpośrednio z ECU, 
który dostosowuje ilość wtryskiwanej 
benzyny zgodnie z poborem powietrza 
– jej usterka może zafałszować pomiar 
parametrów mierzonych spalin);

	niesprawne elementy układu zapło­
nowego (cewki, świece) oraz np. łań­
cuch rozrządu (w przypadku jego roz­
ciągnięcia fazy rozrządu ulegają prze­
sunięciu, a to w konsekwencji zaburza 
proces spalania). 

Przyczyn technicznych może być wiele, 
dlatego silnik należy poddawać regular­
nemu serwisowi, który nawet w przypad­
ku nowych samochodów nie powinien 
się ograniczać do wymiany oleju oraz 
filtrów. 

Miejscami szczególnie narażonymi na 
osadzanie się nagaru są: zawory silnika, 
kolektor dolotowy i wydechowy, sys­
tem zmiennej geometrii turbosprężarki  
(tzw. „kierownice”), klapy wirowe w sil­
nikach Diesla, denka tłoków, pierścienie 
tłokowe, tuleje cylindrowe, katalizator, 
filtr DPF oraz zawór EGR. 

Szczególnie wrażliwe są silniki benzy­
nowe z bezpośrednim wtryskiem paliwa. 
Dostarczanie paliwa wprost do komory 
spalania sprawia, że paliwo nie obmy­
wa zaworów wlotowych, co zwiększa 
ryzyko odkładania się na nich osadów. 
W dłuższym czasie może to prowadzić 
do zaburzenia proporcji mieszanki, 
gdyż do komory nie będzie dostarczana 
prawidłowa ilość powietrza. Komputer 
oczywiście uwzględnia te zmiany, do­
bierając proporcje mieszanki paliwowo- 
powietrznej dla zapewnienia prawidło­
wego procesu spalania, ale tylko w pew­
nych granicach.

Gromadzenie nagaru można zminima­
lizować, zmieniając styl jazdy oraz stosu­
jąc najwyższej jakości oleje, na przykład 
Total z technologią ART. Według testów 
ACEA, zwiększają one ochronę silnika 
nawet o 74%.

Z punktu widzenia działania silnika nagar jest zjawiskiem nie­
pożądanym, jednak całkowite jego wyeliminowanie  nie jest  
możliwe. Powstaje on w wyniku procesów fizyko-chemicznych 
zachodzących w trakcie spalania mieszanki, a miejsce szczególnie 
narażone na jego osadzanie stanowi układ cylindrowo-tłokowy

Andrzej Husiatyński
Total Polska

Znaczenie ma również paliwo. Należy 
stosować paliwa sprawdzonych produ­
centów. Paliwo dobrej jakości pozwala na 
oczyszczenie z osadów układu dolotowe­
go, wtryskiwaczy oraz układu tłokowo-
cylindrowego. Jest ono lepiej rozpylane 
i mieszane z powietrzem. Przykładem 
paliwa zawierającego dodatki czyszczą­
ce i polecanego do silników wysoko­
prężnych jest Total Excellium Diesel.    n


