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(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle
brake, in particular a combined hydraulically and
electromechanically actuatable motor vehicle brake, with an
actuator assembly (A) comprising: a housing (AG, BG), an
actuator (BK) which can be moved relative to the housing
(AG, BQG) for hydraulically or electromechanically moving a
brake lining, a motor drive (EM), a movement mechanism
which is arranged between the motor drive (EM) and the
movable actuator (BK), a transmission arrangement (GS1,
GS2, GS3) which is paired with the movement mechanism,
and a separate self-locking device (SHV) which is designed
to block the movement mechanism when necessary. The
movement mechanism has a ball screw drive (SM) with a
rotatable spindle and a nut which can be moved in the
housing (BG) in a linear manner. The nut can be moved
within the housing (BG) in order to move the actuator (BK)
by rotating the spindle, and the transmission arrangement has
at least two transmission stages (GS1, GS2, GS3). In the
motor vehicle brake, the self-locking device (SHV) is
arranged in or on the transmission arrangement (GS1, GS2,
GS3) such that at least two transmission stages (GS2, GS3)
are arranged between the ball screw drive (SM) and the self-
locking device (SHV).

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugbremse, insbesondere eine kombiniert hydraulisch und elektromechanisch betétigbare
Kraftfahrzeugbremse, mit einer Aktuatorbaugruppe (A) umfassend: ein Gehéduse (AG, BG), ein relativ zu dem Gehéuse (AG, BG)
verlagerbares Stellglied (BK) zum hydraulischen oder elektromechanischen Verlagern eines Bremsbelags, einen motorischen
Antrieb (EM), eine zwischen dem motorischen Antriecb (EM) und dem verlagerbaren Stellglied (BK) angeordnete
Verlagerungsmechanik, eine der Verlagerungsmechanik zugeordnete Getriebeanordnung (GS1, GS2, GS3), und eine separate
Selbsthemmungsvorrichtung (SHV), die dazu ausgebildet ist, die Verlagerungsmechanik bei Bedart zu blockieren, wobei die
Verlagerungsmechanik einen Kugelgewindetrieb (SM) mit einer drehantreibbaren Spindel und einer in dem Gehéuse (BG) linear
verschiebbaren Mutter autweist, wobei die Mutter zur Verlagerung des Stellglieds (BK) durch Drehantreiben der Spindel
innerhalb des Gehéuses (BG) verlagerbar ist, und wobei die Getriebeanordnung wenigstens zwei Getriebestufen (GS1, GS2, GS3)
aufweist. Bei dieser Kraftfahrzeugbremse ist vorgesehen, dass die Selbsthemmungsvorrichtung (SHV) derart in oder an der
Getriebeanordnung (GS1, GS2, GS3) angeordnet ist, dass wenigstens zwei Getriebestufen (GS2, GS3) zwischen dem
Kugelgewindetrieb (SM) und der Selbsthemmungsvorrichtung (SHV) angeordnet sind.
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ELEKTROMECHANISCH UND HYDRAULISCH BETATIGBARE KRAFTFAHRZEUGBREMSE
MIT WAHLWEISER SELBSTHEMMUNG

Die Erfindung betrifft eine elektromechanisch und hydraulisch betatigbare Kraftfahr-

zeugbremse mit einer Aktuatorbaugruppe umfassend:

- ein Gehduse,

- ein relativ zu dem Gehéuse verlagerbares Stellglied zum hydraulischen oder
elektromechanischen Verlagern eines Bremsbelags,

- einen motorischen Antrieb,

- eine zwischen dem motorischen Antrieb und dem verlagerbaren Stellglied an-
geordnete Verlagerungsmechanik,

- eine der Verlagerungsmechanik zugeordnete Getriebeanordnung, und

- eine separate Selbsthemmungsvorrichtung, die dazu ausgebildet ist, die Verla-
gerungsmechanik bei Bedarf zu blockieren,

wobei die Verlagerungsmechanik einen Kugelgewindetrieb mit einer Spindel und

einer Mutter aufweist, wobei wahlweise eine Komponente von Spindel und Mutter

drehantreibbar ist und die jeweils andere Komponente von Spindel und Mutter zur

Verlagerung des Stellglieds durch Drehantreiben der einen Komponente von Spindel

und Mutter innerhalb des Gehauses linear verlagerbar ist, und wobei die Getriebean-

ordnung wenigstens zwei Getriebestufen aufweist.

Seit geraumer Zeit werden Kraftfahrzeugbremsen eingesetzt, bei denen im Falle
einer normalen Betriebsbremsung wahrend der Fahrt des Fahrzeugs die Bremsbelage
in gewohnter Weise hydraulisch verlagert werden, bei denen aber auch zur Aktivie-
rung einer Feststellbremsfunktion eine elektromechanische Verlagerung der Brems-
beldge oder zumindest ein elektromechanisch ausgelfstes Blockieren der
Bremsbelige in einer Bremsstellung erfolgt. Derartige Kraftfahrzeugbremsen bieten
den Vorteil, dass die Feststellbremsfunktion komfortabler durch einfaches Betatigen
eines Aktivierungsschalters aktiviert oder geldst werden kann.

Derartige elektromechanisch und hydraulisch betatigbare Kraftfahrzeugbremsen sind
aus dem Stand der Technik bekannt.

So beschreibt das Dokument WO 2008/037738 Al eine sowohl hydraulisch als auch

elektromechanisch betatigbare Kraftfahrzeugbremse. In einer Normalbetriebssituati-
on, das heiRt wahrend der Fahrt des Kraftfahrzeugs, wird diese Kraftfahrzeugbremse
in Giblicher Weise hydraulisch betétigt. Zur Aktivierung einer Feststellbremse wird
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allerdings die elektromechanische Betatigungsfunktion aktiviert. Dabei wird ein Elekt-
romotor angesteuert, der Uiber eine Verlagerungsmechanik mit einer Getriebeanord-
nung eine Spindel-Mutter-Anordnung antreibt. Die Getriebeanordnung ist mit einem
Schneckenradgetriebe selbsthemmend ausgebildet, um zu verhindern, dass sich bei
aktivierter Feststellbremse die Feststellbremswirkung reduziert. Die Selbsthemmung
hat aber den Nachteil, dass nur sehr geringe Wirkungsgrade erreicht werden konnen,
so dass die Komponenten, insbesondere den Elektromotor relativ stark ausgelegt
werden miissen und eine hohe Stromaufnahme haben. Es gilt, dass sich der gesamte
Wirkungsgrad des Systems aus einem Produkt der Einzelwirkungsgrade der Kompo-
nenten zusammensetzt. So ergibt sich dieser Gesamtwirkungsgrad beispielsweise aus
dem Produkt des Wirkungsgrads des Motors, des Wirkungsgrads der nachgeschalte-
ten Getriebeanordnung und der Spindel-Mutter-Anordnung. Bei Getriebeanordnungen
mit Selbsthemmungseffekt lassen sich so nur Gesamtwirkungsgrade im Bereich von
30 % und weniger erreichen.

Das Dokument DE 10 2012 208 294 A1l beschreibt eine Fahrzeugbremse, bei der
eine separate Selbsthemmungsvorrichtung unmittelbar an der Mutter-
Spindelanordnung angeordnet ist. Insbesondere wird auf die Fig. 8 dieses Doku-
ments verwiesen. Dort ist gezeigt, dass die als Kupplungsvorrichtung 41 bezeichnete
Selbsthemmungsvorrichtung zwischen dem Walzk6rperrampengetriebe und den
Bremskolben angeordnet ist. Eine solche unmittelbare rdumliche Zuordnung der
Selbsthemmungsvorrichtung zu der Mutter-Spindelanordnung eines Kugelgewinde-
trieb hat den Nachteil, dass die bei der Aktivierung der Bremse und bei der Aufrecht-
erhaltung eines (Feststell-) Bremszustand auftretenden Reaktionskrafte von der
Selbsthemmungsvorrichtung in voller GroBe getragen werden missen. Die Selbsthe-
mmungsvorrichtung ist dementsprechend massiv auszufiinren, was zur Folge hat,
dass sie erheblichen Bauraum einnimmt. Dies fUhrt dazu, dass die Bremse insbeson-
dere in axialer Richtung bezlglich der Gewindespindel verhaltnismaBig groB zu di-
mensionieren ist.

Ferner zeigt das Dokument DE 10 2011 102 860 Al eine gegeniiber diesem Stand
der Technik verbesserte Fahrzeugbremse, bei der die Selbsthemmungsvorrichtung
zwar nahe der Mutter-Spindelanordnung angeordnet ist, jedoch in die Getriebean-
ordnung integriert ist, so dass Bauraum in axialer Richtung beziglich der Gewinde-
spindel eingespart werden kann. Diese Bremse |8sst sich kompakter ausgestalten.

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Kraftfahrzeugbremse bereitzustellen,
die sich sowohl als Betriebsbremse als auch als Feststellbremse nutzen lasst und die
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hinsichtlich des Kraftflusses und der Dimensionierung gegeniiber dem Stand der
Technik weiter optimiert ist.

Diese Aufgabe wird durch eine Kraftfahrzeugbremse der eingangs bezeichneten Art
geldst, bei der vorgesehen ist, dass die Selbsthemmungsvorrichtung derart in oder
an der Getriebeanordnung angeordnet ist, dass wenigstens zwei Getriebestufen

zwischen dem Kugelgewindetrieb und der Selbsthemmungsvorrichtung angeordnet
sind.

Die Erfindung hat den Vorteil, dass die wenigstens zwei Getriebestufen mit ihrer
Ubersetzung bzw. Untersetzung dazu ausgenutzt werden konnen, um die von den
Bremsbeldgen herriihrenden Reaktionskrafte zu reduzieren, so dass die Selbsthem-
mungsvorrichtung kleiner dimensioniert werden kann. Darlber hinaus gibt die erfin-
dungsgeméBe Anordnung der Selbsthemmungsvorrichtung im Abstand von der
Gewindespindel mehr Freiheiten, um die gesamte Kraftfahrzeugbremse kleiner zu
dimensionieren, da die Selbsthemmungsvorrichtung an einer Stelle angeordnet wer-
den kann, wo sie weniger Bauraum fordert.

Ein weiterer Vorteil der Erfindung besteht darin, dass der Gesamtwirkungsgrad der
Fahrzeugbremse gegeniiber dem Stand der Technik verbessert werden kann, insbe-
sondere deshalb, weil die Getriebeanordnung oder der Kugelgewindetrieb selbst nicht
mehr selbsthemmend ausgefiihrt werden miissen. Somit lassen sich fur die Kraft-
{ibertragung Wirkungsgrade von deutlich {iber 50 % erreichen, was ebenfalls dazu
beitragt, dass der motorische Antrieb mit geringerer Stromaufnahme, schwacher und
damit auch kleiner bauend ausgelegt werden kann.

Eine bevorzugte Ausfilhrungsform der Erfindung sieht vor, dass die Getriebeanord-
nung drei oder vier Getriebestufen aufweist. Die Wahl von drei oder vier Getriebestu-
fen ermdglicht es, zu Gunsten einer relativ kleinen Dimensionierung des motorischen
Antriebs ein verhaltnismaBig groBes Ubersetzungsverhéltnis zu erzielen, wobei den-
noch die Verlagerungsmechanik relativ kompakt ausgebildet werden kann. Diese
Anzahl von Getriebestufen erlaubt auch eine giinstige Positionierung der Selbsthem-
mungsvorrichtung.

In diesem Zusammenhang kann geméaB einer Ausfiihrungsvariante der Erfindung
vorgesehen sein, dass die Selbsthemmungsvorrichtung zwischen dem motorischen
Antrieb und der Getriebeanordnung angeordnet ist. Dies bedeutet, dass die gesamte
Getriebeanordnung mit sémtlichen Getriebestufen zur Untersetzung der von den
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Bremsbeldgen herrlihrenden Reaktionskrafte ausgenutzt wird. Dementsprechend
kann die Selbsthemmungsvorrichtung sehr schwach und bauraumsparend dimensio-
niert werden und erflllt dennoch zuverldssige ihre Wirkung.

Nahezu ahnlich gute Effekte lassen sich bei einer Abwandlung dieser Ausfiihrungsva-
riante erzielen, bei der vorgesehen ist, dass die Selbsthemmungsvorrichtung der dem
motorischen Antrieb ndchsten Getriebestufe der Getriebeanordnung nachgeschaltet
ist. Bei dieser Ausfiihrungsvariante ist die Selbsthemmungsvorrichtung in die Getrie-
beanordnung integrierbar und nutzt bis auf die antriebsseitige Getriebestufe samtli-
che anderen Getriebestufen zu Untersetzung der von den Bremsbelagen im
Bremszustand ausgelibten Reaktionskrafte aus.

Vorzugsweise ist erfindungsgemas vorgesehen, dass die Selbsthemmungsvorrichtung
derart angeordnet ist, dass die beim Blockieren der Verlagerungsmechanik auftreten-
den Reaktionskrifte mittelbar oder unmittelbar in das Geh&use ableitbar sind. Eine
Weiterbildung der Erfindung sieht in diesem Zusammenhang vor, dass die Selbsthe-
mmungsvorrichtung die beim Blockieren der Verlagerungsmechanik auftretenden
Reaktionskréfte in einen der Getriebeanordnung zugeordneten Gehduseabschnitt
ableitet, wobei dieser Gehiuseabschnitt kraftiibertragend mit einem die Bremsbe-
laganordnung tragenden Gehduseabschnitt verbunden ist. Der die Bremsbelaganord-
nung tragende Geh&useabschnitt ist in der Regel etwas massiver ausgebildet, was
Aufnahme der Reaktionskréfte von der Selbsthemmungsvorrichtung vorteilhaft ist.
Ferner kann vorgesehen sein, dass die Selbsthemmungsvorrichtung die beim Blockie-
ren der Verlagerungsmechanik auftretenden Reaktionskréafte direkt in den massiveren
die Bremsbelaganordnung tragenden Gehduseabschnitt verbunden ist.

Eine bevorzugte Ausfiihrungsvariante der Erfindung sieht vor, dass die Selbsthem-
mungsvorrichtung mit einer Schlingfederkupplung ausgebildet ist, die eine Drehmo-
mentiibertragung von dem motorischen Antrieb zu der Spindel zulasst und zum
Blockieren einer Drehmomentiibertragung von der Spindel zum motorischen Antrieb
ausgebildet ist. Mit einer solchen Schlingfederkupplung lassen sich hohe Wirkungs-
gradverluste vermeiden, da die Schlingfederkupplung in ihrem geldsten Zustand eine
weit gehend direkte und nahezu verlustfreie Ubertragung zuldsst, im geschlossenen
Zustand jedoch zuverlassig blockiert. In diesem Zusammenhang kann erfindungsge-
mé&B vorgesehen sein, dass der Schlingfederkupplung ein Schaltelement zugeordnet
ist, welches in einer ersten Schaltstellung eine Drehmomentiibertragung von der
Spindel zu dem motorischen Antrieb zuldsst und bei Erreichen einer zweiten Schalt-
stellung die Schlingfederkupplung dazu veranlasst, eine Drehmomentlbertragung
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von der Spindel zu dem motorischen Antrieb zu blockieren. Ein solches Schaltelement
kann beispielsweise eine meanderformige Feder sein.

In diesem Zusammenhang kann ferner vorgesehen sein, dass die Schlingfederkupp-
lung als Schlingfeder eine um einen gehdusefesten Stator mit wenigstens einer Wick-
lung gewickelte Schraubenfeder mit zwei Enden aufweist, die mit ihrem einen Ende
drehmomentiibertragend mit einem ersten Getrieberad und mit ihrem zweiten Ende
drehmomentiibertragend mit einem zweiten Getrieberad koppelbar ist. Die wenigs-
tens eine Wicklung ist dabei in Anlage mit einer Oberfldche des Stators. Bei dieser
Ausfiihrungsvariante der Erfindung ist bevorzugt vorgesehen, dass jedes der Getrie-
berader jeweils wenigstens eine Klaue aufweist, die mit dem jeweils dem Getrieberad
zugeordneten Ende der Schraubenfeder in drehmomentiibertragenden Eingriff bring-
bar ist. Die Klauen dienen sozusagen zur kraft- und drehmomentiibertragenden
Kopplung des jeweiligen Getrieberads mit der zwischen diesen angeordneten
Schraubenfeder. Die Schraubenfeder ist das Kraftlibertragungselement, das eine
Kraftiibertragung von dem motorischen Antrieb zu der Spindel hin zulasst und in der
entgegengesetzten Richtung blockiert. Dies wird gemaB einer Ausflihrungsvariante
der Erfindung insbesondere dadurch erreicht, dass sich die Schraubenfeder bei einer
Drehmomentiibertragung vom motorischen Antrieb zu der Spindel bezlglich des
geh&usefesten Stators etwas radial aufweitet, so dass sie sicher bei der Drehmomen-
tiibertragung auf dem Stator abgleitet, und dass sich die Schraubenfeder im Falle
einer Drehmomentiibertragung von der Spindel zum motorischen Antrieb beziiglich
des gehdusefesten Stator radial zusammenzieht, wobei sie am gehdusefesten Stator
radial derart angreift, dass sie eine Drehmomentiibertragung sperrt. Beim Blockieren
zieht sich die Schraubenfeder also um den gehdusefesten Stator herum zu und sorgt
so in Folge der Umschlingung fiir starke Reibungskréfte, die schlieBlich eine weitere
Bewegung und damit Drehmomentubertragung Uber die Schraubenfeder verhindern.
Sie blockiert das Getriebe in diesem Zustand.

Wird die Kraftfahrzeugbremse in einer Ausflhrungsvariante sowohl als Betriebsbrem-
se als auch als Feststellbremse eingesetzt, so kann es erforderlich sein, fiir die Funk-
tion als Betriebsbremse in gewissem Rahmen eine Drehmomentiibertragung von der
Spindel zum motorischen Antrieb hin zuzulassen. Im Rahmen der Feststellbremsfunk-
tion ist eine solche Drehmomentiibertragung aber aus den genannten Griinden zu
unterbinden. Dies bedeutet, dass fiir die Funktion als Betriebsbremse und fiir die
Funktion als Feststellbremse sozusagen entgegengesetzte Anforderungen vorliegen.
Die vorliegende Erfindung l6st in einer Ausfiihrungsvariante die Differenzierung zwi-
schen Betriebsbremsfunktion und Feststellbremsfunktion durch Ausnutzen der der
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Tatsache, dass zur Aktivierung der Feststellbremse (blicherweise wesentlich hohere
Momente bzw. Spannkrafte eingesetzt werden, als im Rahmen der Betriebsbrems-
funktion. Je nach GroBe bzw. Betrag die eingesetzten Spannkrafte kann also zwi-
schen Betriebsbremsfunktion und Feststellbremsfunktion ,,umgeschaltet™ werden.
Konstruktiv wird dieses Umschalten dadurch erreicht, dass bei dieser Ausfiihrungsva-
riante der Schlingfederkupplung ein Schaltelement zugeordnet ist, welches in einer
ersten Schaltstellung eine Drehmomentiibertragung von der Spindel zu dem motori-
schen Antrieb zuldsst und bei Erreichen einer zweiten Schaltstellung die Schlingfe-
derkupplung dazu veranlasst, eine Drehmomentibertragung von der Spindel zu dem
motorischen Antrieb zu blockieren. Dieses Schaltelement schaltet in Abhangigkeit von
der einwirkenden Spannkraft. Dabei ist es erfindungsgemaB mdglich, dass das
Schaltelement wenigstens ein elastisches Deformationselement umfasst. Das wenigs-
tens eine Deformationselement erlaubt im Rahmen eines bestimmten Deformations-
grades eine Kraftiibertragung in beiden Richtungen zwischen motorischem Antrieb
und Spindel. Ab einer bestimmten spannkraftbedingten Deformation erreicht das
wenigstens eine Deformationselement die zweite Schaltstellung, in der dann eine
Kraftlibertragung vom motorischen Antrieb zur Spindel hin weiterhin mdglich ist, in
der entgegengesetzten Richtung aber blockiert wird. Insbesondere kann dabei vorge-
sehen sein, dass das Schaltelement seine erste oder zweite Schaltstellung nach MaB-
gabe einer zwischen dem ersten Getrieberad und dem zweiten Getrieberad auf die
Schlingfeder wirkenden Spannkraft einnimmt.

Eine bevorzugte Ausfiihrungsvariante der Erfindung sieht vor, dass die Getriebean-
ordnung einen Planetengetriebemechanismus aufweist. Ferner kann in diesem Zu-
sammenhang erfindungsgemaB vorgesehen sein, dass der motorische Antrieb einen
Elektromotor aufweist, dessen Ausgangswelle ein Sonnenrad des Planetengetriebe-
mechanismus aufweist, wobei ein Hohlrad des Planetengetriebemechanismus gehdu-
sefest angeordnet ist, und wobei Planetenrdder des Planetengetriebemechanismus
an einem im Gehduse drehbar gelagerten Planetentrdger drehbar gelagert sind.
Dabei ist es erfindungsgemaB mdglich, dass die Selbsthemmungsvorrichtung in ein
Sonnenrad des Planetengetriebemechanismus integriert ist.

Die Erfindung wird im Folgenden beispielhaft anhand der folgenden Figuren erldutert.
Es stellen dar:

Fig. 1  eine rdaumliche AuBenansicht fiir eine Aktuatorbaugruppe zur Erlduterung

der technischen Hintergriinde der erfindungsgemafen Kraftfahrzeugbrem-
se;
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Fig. 2 eine achsenthaltende Schnittansicht durch die Aktuatorbaugruppe der Kraft-
fahrzeugbremse gemaB Figur 1;

Fig. 3  eine freigeschnittene Ansicht des Elektromotors, der Getriebeanordnung
und der Spindel;

Fig. 4  eine Explosionsansicht zur Erlduterung der Schlingfederkupplung;

Fig. 5  eine achsorthogonale Schnittansicht der Anordnung aus zwei Getriebera-
dern mit Schlingfederkupplung;

Fig. 6  eine schematische Ansicht flir eine erste Ausfiihrungsvariante der Erfin-
dung, bei der die Selbsthemmungsvorrichtung zwischen der ersten und
zweiten Getriebestufe angeordnet ist; und

Fig. 7  eine schematische Ansicht fiir eine zweite Ausfiihrungsvariante der Erfin-
dung, bei der die Selbsthemmungsvorrichtung zwischen dem motorischen
Antrieb und der ersten Getriebestufe angeordnet ist.

In Figur 1 ist eine Aktuatorbaugruppe einer Kraftfahrzeugbremse in raumlicher Dar-
stellung gezeigt und allgemein mit 10 bezeichnet. Die Figuren Ziffer 1-5 dienen zur
Erlauterung der technischen Hintergriinde der Erfindung. Die eigentlichen beispiel-

haften Ausflihrungsformen werden mit Bezug auf Figuren 6 und 7 beschrieben.

Figur 1 zeigt ein Gehduse 12, in dem eine Getriebeanordnung angeordnet ist, sowie
ein Teilgehause 14 zur Unterbringung eines Antriebsmotors und ein weiteres Teilge-
hduse 16, in dem ein verschiebbarer Kolben 18 angeordnet ist, mit dem ein nicht
gezeigter Bremsbelag in einer Bremseinheit einer Kraftfahrzeugbremse bremswirk-
sam verschoben werden kann. Die in Figur 1 gezeigte Aktuatorbaugruppe 10 der
erfindungsgeméBen Kraftfahrzeugbremse lasst sich in Ublicher Weise beispielsweise
in eine Schwimmsattelbremse einbauen. Hierzu wird auf das Dokument WO
2009/046899 A1 verwiesen, wo eine solche Einbausituation exemplarisch gezeigt ist.
Dieses Dokument ist eine Anmeldung der vorliegenden Anmelderin. Da es im Folgen-
den auf die Aktuatorbaugruppe bestehend aus motorischem Antrieb und Verlage-
rungsmechanik zur Verlagerung des Bremsbelags ankommt, konzentriert sich die
folgende Beschreibung auf diese Komponenten. Auch in den Figuren sind nur ent-
sprechende Komponenten gezeigt.
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Figur 2 zeigt eine achsenthaltende Querschnittansicht durch die in Figur 1 gezeigte
Antriebseinheit 10. Man erkennt, dass das Gehduse 12 mehrteilig aufgebaut ist und
sich aus einem Gehdusedeckel 20, dem Teilgehduse 14 zur Aufnahme eines Elektro-
motors 22 und dem Teilgehduse 16 zur verlagerbaren Aufnahme des Kolbens 18
zusammensetzt. Der Kolben 18 ist entlang der Lédngsachse A in an sich bekannter
Weise hydraulisch und elektromechanisch verlagerbar. Seine exponierte Oberflache
24 wirkt in Ublicher Weise mit einer nicht gezeigten Bremsbelaganordnung zum Er-
zielen einer Bremswirkung zusammen. Eine hydraulische Verlagerung erfolgt in be-
kannter Weise wahrend der Betriebsbremsung. Eine elektromechanische Verlagerung
erfolgt zum Aktivieren und Ldsen der Feststellbremsfunktion.

Im Folgenden soll im Detail auf die elektromechanische Verlagerungsmechanik ein-
gegangen werden.

Die Verlagerungsmechanik umfasst eine Getriebeanordnung 26 sowie eine Mutter-
Spindel-Anordnung 28. Beide Grundkomponenten der Verlagerungsmechanik sind
zusammen mit dem Elektromotor 22 freigeschnitten in Figur 3 dargestellt. Die Ge-
triebeanordnung 26 dient dazu, um eine Drehbewegung des Elektromotors 22 in eine
entsprechende Linearbewegung des Kolbens 18 entlang der Langsachse A umzuset-
zen. Im Einzelnen weist der Elektromotor 22 eine sich entlang der Motorldngsachse B
erstrecken der Motorausgangswelle 30 auf. Diese ist mit einem Zahnrad 32 drehfest
gekoppelt. Das Zahnrad 32 dient als Sonnenrad eines Planetengetriebes 34. Das
Zahnrad 32 weist in seinem motorfernen Ende einen Lagerzapfen 36 auf. Auf diesem
Lagerzapfen 36 ist drehbar ein Planetentrager 38 gelagert, der seinerseits wieder
mehrere Lagerzapfen 40 aufweist. Die Lagerzapfen 40 dienen dazu, um Planetenra-
der 42 zu lagern, die mit dem Zahnrad 32 in kdmmendem Eingriff stehen.

Radial auBerhalb der Planetenrdder 42 ist ein Hohlrad 44 gehdusefest angeordnet.
Hierzu dient ein weiteres Gehauseteil 46. Der Planetentrager 38 ist in diesem Gehdu-
seteil 46 mit einem Lagerzapfen 50 drehbar gelagert. Er weist zwischen den Lager-
zapfen 40 und seinem Lagerzapfen 50 eine AuBenverzahnung 52 auf. Diese
AuBenverzahnung 52 kdmmt mit einem ersten Getrieberad 54, das auf einem gehdu-
sefesten Stator 56 (iber einen radial inneren Lageabschnitt 58 drehbar gelagert ist
und an seinem AuBenumfang eine AuBenverzahnung 60 aufweist. Das Getrieberad
54 ist topfartig ausgebildet. In seinem Inneren erstreckt sich ein Reibradabschnitt 62,
der an dem Stator 56 angeformt und damit ebenfalls drehfest im Gehduse 12, insbe-
sondere drehfest am Gehduseteil 46 und einem weiteren Gehaduseteil 64, angebracht
ist, beispielsweise durch Einpressen. Auf dem Stator 56 ist ein zweites Getrieberad
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66 drehbar gelagert. Dieses zweite Getrieberad 66 kann liber eine Schlingfederkupp-
lung 70 zur Drehmomentiibertragung mit dem ersten Getrieberad 54 gekoppelt wer-
den. Hierauf wird im Folgenden noch im Detail eingegangen. Das zweite Getrieberad
66 weist an seinem vom ersten Getrieberad 54 abgewandten Abschnitt eine AuBen-

verzahnung 72 auf. Diese kammt mit einer AuBenverzahnung 73 eines Abtriebszahn-

rads 74, das drehfest auf einer Spindel 76 der Mutter-Spindel-Anordnung 28 gelagert
ist.

Man erkennt in Figur 2, dass die Spindel 76 Uber ein Radialnadellager 78 und ein
Axiallager in dem Gehauseteil 16 gelagert ist. Die Spindel 76 weist an ihrem AuBen-
umfang eine Gewindeformation 80 auf, in der Walzkorper 82 aufgenommen sind. Die
Walzkdrper 82 sind in einem Walzkorperkafig 84 gehalten, der Uber eine Schrauben-
feder 85 in seine in Figur 2 und 3 gezeigte Ausgangsstellung vorgespannt ist. Auf
den Walzkdrpern 82 lagert eine Mutter 86, die bei einer Drehbewegung der Spindel
76 in {blicher Weise eine Linearbewegung innerhalb des Gehduseteils 16 ausflhrt.
Die Mutter 86 ist fest mit einem Koppelelement 88 verbunden, das sich bei der Be-
wegung der Mutter 86 entsprechend mit verlagert. Das Koppelelement 88 weist an
seinem freien Ende eine konische Koppelflache 90 auf, die mit einer korrespondie-
renden Kolbenfliche 92 im Inneren des Kolbens des 18 in Eingriff bringbar und zu-
sammen dem Kolben 18 zur Verlagerung desselben und damit zur Verlagerung des
nicht gezeigten Bremsbelags verschiebbar ist.

Ferner erkennt man in Figur 2 ein Anschlusskabel 94, sowie verschiedene Dichtungen
96 um die Gehauseteile zueinander und daran angeschlossene Komponenten abzu-
dichten bzw. gedichtet zu fiihren. SchlieBlich erkennt man noch dass der Kolben 18
mit einem Balg 98 gedichtet ist.

In den Figuren 2 und 3 erkennt man Einzelheiten der Verlagerungsmechanik.

Wendet man sich nun den Figuren 4 und 5 zu, so erkennt man darin den Aufbau und
die einzelnen Komponenten der Schlingfederkupplung 70. Im Inneren der Schlingfe-
derkupplung 70 ist der Stator 56 mit seinem Reibradabschnitt 62 vorgesehen. Wie
bereits ausgefiihrt, ist der Stator 56 gehdusefest und damit unverdrehbar Uber zwei
Lagerzapfen 102, 104 im Gehause gelagert. Auf dem Stator 56 lagert das erste Ge-
trieberad 54. Dieses weist an seinem AuBenumfang die AuBenverzahnung 60 auf und
ist im Inneren mit einem Hohlraum 106 versehen. Der Hohlraum 106 ist mit einer
seitlichen Tasche 108 mit Anlagefliche 110 versehen. Ferner erstreckt sich von einer
Seitenfldche des ersten Getrieberads 54 aus eine kreissegmentformige Klaue 112.
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Das zweite Getrieberad 66 weist neben seiner Auenverzahnung 72 eine plattenarti-
ge Struktur 114 auf, an der eine erste Klaue 116 und eine zweite Klaue 118 ange-
ordnet sind, die sich in axialer Richtung erstrecken. Ferner erkennt man in Figur 4
eine Schraubenfeder 120 mit abgekrdpften Enden 122 und 124. Die Schraubenfeder
120 ist derart dimensioniert, dass sie im entspannten Zustand an der AuBenumfangs-
flache des Reibradabschnitts 62 satt anliegt, jedoch auf dieser abgleiten kann. Zur
Montage wird die Schraubenfeder 120 auf den Reibradabschnitt 62 aufgesteckt.
Diese Anordnung wird im Hohlraum 106 aufgenommen. Die beiden abgekrdpften
Enden 122 und 124 erstrecken sich in radialer Richtung so weit nach auBlen, dass sie,
wie im Folgenden im Detail erldutert werden wird, mit den Klauen 112, 116, 118 in
Eingriff bringbar sind, ohne dass sie an den den Hohlraum 106 begrenzenden Fla-
chen entlangreiben oder kratzen.

Ferner erkennt man in Figur 4 eine Formfeder 130 mit mehreren gewundenen
Schlingen 132, die sich entlang eines Basisstrangs 134 erstrecken. Die beiden Enden
136, 138 greifen ineinander. Die gewundenen Schlingen 132 lassen sich bei Einwir-
kung einer Kraft F aus ihrer entspannten Stellung in eine komprimierte Stellung kom-
primieren. Die Formfeder 130 ist in der Tasche 108 angeordnet und liegt mit ihrer
letzten Schlinge an der Anlageflache 110 an.

Man erkennt den zusammengebauten Zustand der Schlingfederkupplung 70 in Figur
5, wobei zu ergdnzen ist, dass das abgekrdpfte Federende 122 zwischen der Klaue
116 und der Klaue 118 in dem Zwischenraum 140 aufgenommen ist.

Generell wird die vorstehend beschriebene Kraftfahrzeugbremse mit ihrer vorstehend
beschriebenen Aktuatorbaugruppe vornehmlich zur Aktivierung einer Feststellbrems-
funktion eingesetzt. Dies bedeutet, dass im Betriebsbremsfall der Kolben 18 (bli-
cherweise hydraulisch derart verlagert wird, dass er sich aus dem Gehduseteile 16
heraus verlagert. GleichermaBen muss es mdglich sein, dass sich der Kolben 18
wieder bei Freigabe des Motors 22 zum Lésen der Bremse im Betriebsbremsfall teil-
weise oder ganz in seine Ausgangsposition gemaB Figur 2 zuriick verlagert. Dies
geschieht in der Regel allein durch die Wirkung einer Entspannung am nicht gezeig-
ten Bremsbelags sowie unter Vermittlung der Riickstellfeder 85, ohne dass hierzu ein
motorischer Antrieb vom Elektromotor 42 erforderlich ware. Flir den Betriebsbrems-
fall sei angemerkt, dass relativ geringe Spannkrafte erforderlich sind.

In einer Feststellbremssituation wird der Kolben 18 mit relativ groBer Spannkraft zur
Erzeugung einer Feststellbremswirkung verlagert und soll in dieser Position dauerhaft
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gehalten werden, um das Kraftfahrzeug sicher festzustellen. Die erreichte Kolbenpo-
sition ist zur Beibehaltung der Feststellbremswirkung unbedingt aufrechtzuerhalten
und es ist zu vermeiden, dass sich der Kolben 18 im Laufe der Zeit durch Setzvor-
génge in der Getriebeanordnung 26 zuriick verlagert. Erst dann, wenn eine aktive
Ansteuerung Uber den Motor 22 erfolgt mit der die Feststellbremse aktiv geldst wer-

den soll, kann sich der Kolben 18 wieder in seine Ausgangsposition gemal Figur 2
zurlick verlagern.

Es muss also unterschieden werden zwischen der Betriebsbremssituationen und der
Feststellbremssituation, wobei je nach aktuellem Zustand der Bremse ein Kraftfluss
vom Kolben 16 zum Motor 22 hin zuzulassen oder zu unterbinden ist. Um dieser
Anforderung gerecht zu werden, wird die Schlingfederkupplung 70 in der gezeigten
Weise eingesetzt. Die Schlingfederkupplung 70 funktioniert in Wechselwirkung mit
den beiden Getrieberadern 54 und 66 wie folgt:

- Zunachst sei der Kraftfluss vom motorseitigen Getrieberad 54 aus betrachtet,
d.h. der Fall, bei dem der Motor 22 angetrieben wird und das Getrieberad 54
unter Vermittlung des Planetengetriebes 34 drehantreibt. Hier gibt es zwei
Drehrichtungen, namlich die Drehrichtung des Getrieberads 54 im Gegenuhr-
zeigersinn zum Spannen der Bremse (Spannen der Betriebsbremse und der
Feststellbremse) und die Drehrichtung des Getrieberad 54 im Uhrzeigersinn
zum aktiven Ldsen der Bremse (Ldsen der Feststellbremse).

- Bei einer Drehung des ersten Getrieberads 54 im Gegenuhrzeigersinn entspre-
chend Pfeil P1 - dies entspricht einer Bewegung zum Verlagern des Kolbens 18
aus dem Gehduse 16 heraus, d.h. zum Aktivieren der Bremse (iber den Motor
22 sowohl in einer Betriebsbremssituation als auch in einer Feststellbremssitu-
ation — wird die Formfeder 130 Uber die Anlagefldche 110 gegen die Klaue
116 verschoben. Je groBer der Widerstand wird, den die Klaue 116 einer sol-
chen Verschiebung entgegensetzt (d.h. bei steigenden Spannkraften), desto
starker wird die Formfeder 130 komprimiert. Die Schraubenfeder 120 bleibt
bei dieser Betdtigung im Gegenuhrzeigersinn entsprechend Pfeil P1 wirkungs-
los, weil ihre Federenden sich frei in dem Spielraum zwischen den Klauen 112,
116 und 118 bewegen kénnen und sie auf dem Reibradabschnitt 62 abgleitet.

- Treten groBere Spannkrafte auf, wie dies bei der Aktivierung der Feststell-
bremse der Fall ist, wenn (ber den Kolben 18 die Bremsbeldge stark an die
Bremsscheibe gedriickt werden miissen, so wird die Formfeder 130 starker
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komprimiert. Wenn die Formfeder 130 in Folge einer Drehung entsprechend
Pfeil P1 starker komprimiert wird bedeutet dies, dass sich nun das erste Ge-
trieberad 54 relativ zum zweiten Getrieberad 56 entsprechend der Komprimie-
rung der Formfeder 130 verlagert hat. Die maximale Relativverlagerung ist
dadurch bestimmt, dass sich die Klaue 112 mit ihrer Stirnseite 142 unter Ver-
mittlung des abgekropften Endes 124 an die Klaue 118 und deren Stirnseite
144 anlegt. Ist dieser Zustand erreicht, so ist die Formfeder 130 maximal
komprimiert und es wird jede weitere Drehung des Elektromotors 22 Uber die
Getriebeanordnung 26 zur Mutter-Spindel-Anordnung 28 zum weiteren Zu-
spannen der Feststellbremse (bertragen.

Ist die Feststellbremse zugespannt, so wirken aus der Spannkraft resultieren-
de Reaktionskrafte auf das Getriebe zurlick. Diese Reaktionskrafte, die Gber
die Mutter-Spindel-Anordnung 28, das Abtriebszahnrad 74 und die AuBenver-
zahnung 72 auf die Klauen 116 und 118 (bertragen werden, versuchen die
Klauen 116, 118 in ihre Ausgangsstellung zuriickzudrangen, d.h. im Gegen-
uhrzeigersinn zu bewegen. Sobald aber die Klaue 116 versucht, in ihren Aus-
gangszustand zurtickzukehren, d.h. sich im Gegenuhrzeigersinn zu bewegen,
gelangt sie in Eingriff mit dem gekropften Ende 122 der Schraubenfeder 120.
In Folge dieses gegenseitigen Eingriffs wird unter der Bewegungstendenz der
Klaue 116 im Gegenuhrzeigersinn die Schraubenfeder 120 um den Reibradab-
schnitt 62 zugezogen, so dass sich deren Schlingen verengen und an der Au-
Benumfangsflache des Reibradabschnitts 62 starker angreifen. Dieses
Umschlingen der AuBenumfangsflache des Reibradabschnitts 62 flhrt dazu,
dass die Schraubenfeder 120 nicht weiter auf diese auBen Umfangsflache ab-
gleiten kann, sondern sozusagen an dieser festhdlt. Demzufolge kann sich die
Klaue 116 nicht in ihre Ausgangsstellung zuriick bewegen. Die Feststellbremse
bleibt aktiviert. Ein Setzvorgang ist damit ausgeschlossen.

Zum Ldsen der Feststellbremse ist wiederum eine Ansteuerung des Motors 22
erforderlich. Diese erfolgt derart, dass das Getrieberad 54 im Uhrzeigersinn
gedreht wird. Bewegt sich das Getrieberad 54 im Uhrzeigersinn entsprechend
Pfeil P2 - dies entspricht einer Bewegung zum Verlagern des Kolbens 18 in das
Gehduse 16 hinein, d.h. zum aktiven L&sen der Bremse (ber den Motor 22
beim Deaktivieren der Feststellbremse - so bewegt sich entsprechend die
Klaue 112 ebenfalls im Uhrzeigersinn und ldst die Spannung an der Formfeder
130. Dartiber hinaus wird die Schraubenfeder 120 gel6st und gibt die Klaue
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118 frei. Diese kann sich - der Klaue 112 folgend - zurlick bewegen, was unter
der Wirkung der Riickstellfeder 85 erfolgt.

Die Schlingfederkupplung 70 hat also die generelle Wirkung, dass sie flr die Fest-
stellbremsfunktion sicherstellt, dass eine Drehmomentiibertragung vom Motor zur
Mutter-Spindel-Anordnung auch bei hohen Spannkraften erfolgt und dass Setzeffekte
oder ein unbeabsichtigtes Losen der Feststellbremse durch die Wirkung der Schling-
federkupplung 70, insbesondere durch die Wirkung der sich dann zuziehenden und
fest auf der AuBenumfangsflache des Reibradabschnitt 62 angreifenden Schrauben-
feder 120, verhindert wird.

Soll lediglich eine Feststellbremsfunktion realisiert werden, wobei die Betatigung im
Betriebsbremsfall rein hydraulisch erfolgt, so ist die Formfeder 130 eine Option und
kann weggelassen werden.

Soll mit der Bremse sowohl eine Betriebsbremsfunktion also eine Feststellbremsfunk-
tion unter elektromechanischer Aktivierung vorgesehen sein, so wird aber zusatzlich
die Formfeder 130 eingesetzt, die sich in Abhangigkeit von dem aktuellen Span-
nungszustand mehr oder weniger stark deformiert. Bei geringen Spannkraften, wie
sie Uiblicherweise wéhrend einer Betriebsbremsung auftreten, wird die Formfeder 130
Uberhaupt nicht oder nur in geringem MaBe deformiert, so dass sie sozusagen die
Schraubenfeder 120 (Schlingfeder) inaktiv halt. Dadurch kann eine Selbsthemmung
im Getriebe fir die Betriebsbremsfunktion unterbunden werden. Es ist dann ein
Kraftfluss durch das Getriebe in beide Richtungen zwischen motorischem Antrieb und
Mutter-Spindel-Anordnung mdglich. Erst wenn die Formfeder 130 hinreichend stark
komprimiert ist, wird sozusagen die Schraubenfeder 120 (Schlingfeder) in ihrer Funk-
tion aktiv und blockiert einen Kraftfluss durch das Getriebe von der Mutter-Spindel-
Anordnung zum Elektromotor hin. Die Formfeder 130 ist also in dem gezeigten Aus-
fuhrungsbeispiel erforderlich, weil beide Bremsfunktionen — Betriebsbremsfunktion
und Feststellbremsfunktion - bereitgestellt werden sollen.

Ausgehend von diesem Versténdnis fiir die Ausfiihrungsform gemaB den Figuren 1
bis 5 setzt die Erfindung an einer Optimierung dieser Ausfiihrungsform an. Ein erstes
Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist schematisch in dem Blockschaltbild gemaB
Figur 6 gezeigt.

Man erkennt darin, dass der von einer elektrischen Versorgungsquelle EV angetrie-
bene Elektromotor EM Uber eine Ausgangswelle ein Motordrehmoment My und mit
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einer Motorwinkelgeschwindigkeit mm an eine erste Getriebestufe GS1 der Getriebe-
anordnung abgibt. Zwischen der ersten Getriebestufe GS1 und und der zweiten Ge-
triebestufe GS2 ist die Selbsthemmungsvorrichtung SHV angeordnet, mit der
Reaktionskréfte R an den Gehduseabschnitt AG abgeleitet werden, der der Getriebe-
anordnung mit den einzelnen Getriebestufen GS1 bis GS3 und dem Elektromotor EM
zugeordnet ist. Dieser Gehduseabschnitt kann auch als Aktuator-Gehduseabschnitt
AG bezeichnet werden. Die Reaktionskrafte R lassen sich dann durch geeignete
Kopplung des Aktuator-Gehauseabschnitts AG und des nachfolgend naher erlauterten
Gehiuseabschnitts der Bremse BG entsprechend dem strichlierten Pfeil R* auf den
Gehauseabschnitt der Bremse BG ableiten.

Der zweiten Getriebestufe GS2 ist eine weitere Getriebestufe GS3 nachgeschaltet,
von der ausgehend ein Drehmoment M, und mit einer Aktuatorwinkelgeschwindig-
keit ma an die Bremse (ibertragen wird. Die Bremse umfasst eine Spindel-Mutter-
Anordnung SM eines Kugelgewindetriebs und einen Bremskolben BK, von dem aus-
gehend die Bremsbetatigungskraft Fs mit einer Betdtigungsgeschwindigkeit vg auf
die Bremsbeldge {ibertragen wird. Von diesem Bremskolben BK wirken Reaktionskraf-
te im Bremsfall zuriick.

Die Besonderheit dieser Ausfiihrungsform liegt darin, dass die Selbsthemmungsvor-
richtung SHV derart angeordnet ist, dass die beiden Getriebestufen GS2 und GS3
zwischen dem Kugelgewindetrieb mit seiner Spindel-Mutter-Anordnung SM und der
Selbsthemmungsvorrichtung SHV angeordnet ist. Dies macht es mdglich, das Uber-
setzungsverhéltnis der beiden Getriebestufen GS2 und GS3 als Untersetzung flr die
in einer Feststellbremssituation von dem Bremskolben BK riickwirkenden Reaktions-
krafte auszuniitzen, so dass die letztendlich auf die Selbsthemmungsvorrichtung SHV
wirkenden Reaktionskrifte deutlich reduziert sind. Dadurch kann die Selbsthem-
mungsvorrichtung SHV verhaltnismaBig klein dimensioniert werden, was insbesonde-
re Bauraum einspart. Ferner bietet diese Anordnung der Selbsthemmungsvorrichtung
SHV Freiheiten bei der Gestaltung und Unterbringung der Selbsthemmungsvorrich-
tung SHV innerhalb der Getriebeanordnung.

Eine weitere Ausfiihrungsform der Erfindung ist in Figur 7 gezeigt. Darin erkennt
man, dass die Selbsthemmungsvorrichtung SHV zwischen dem Elektromotor EM und
der ersten Getriebestufe GS1 angeordnet ist, so dass das Ubersetzungsverhéltnis
aller dreier Getriebestufen GS1 bis GS3 als Untersetzung fiir die von dem Bremskol-
ben BK riickwirkenden Reaktionskrafte ausgenutzt werden kann.
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Die Vorteile der Erfindung liegen also in der Anordnung der Selbsthemmungsvorrich-
tung SHV innerhalb der Getriebeanordnung mit den einzelnen Getriebestufen GS1 bis
GS3 relativ zu den eigentlichen Komponenten der Bremse, namlich dem Kugelgewin-
detrieb (Spindel-Mutter-Anordnung SM). Durch diese Anordnung lassen sich Uberset-
zungen der Getriebestufen GS1 bis GS3 vorteilhaft ausnutzen, um die
Reaktionskréfte zu reduzieren, Ferner bietet diese Anordnung gréBere Variabilitdt zur
Bauraumeinsparung.
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Patentansprliche

1. Kraftfahrzeugbremse, insbesondere kombiniert hydraulisch und elektromecha-

nisch betatigbare Kraftfahrzeugbremse, mit einer Aktuatorbaugruppe (10) umfas-

send:

- ein Gehause (12),

- ein relativ zu dem Gehause (12) verlagerbares Stellglied (18) zum hydrauli-
schen oder elektromechanischen Verlagern eines Bremsbelags,

- einen motorischen Antrieb (22),

- eine zwischen dem motorischen Antrieb (22) und dem verlagerbaren Stellglied
(18) angeordnete Verlagerungsmechanik,

- eine der Verlagerungsmechanik zugeordnete Getriebeanordnung (26), und

- eine separate Selbsthemmungsvorrichtung, die dazu ausgebildet ist, die Verla-
gerungsmechanik bei Bedarf zu blockieren,

wobei die Verlagerungsmechanik einen Kugelgewindetrieb (28) mit einer Spindel (76)

und einer Mutter (86) aufweist, wobei wahlweise die eine Komponente von Spindel

(76) und Mutter (86) drehantreibbar ist und die jeweils andere Komponente von

Spindel (76) und Mutter (86) zur Verlagerung des Stellglieds (18) durch Drehantrei-

ben einer Komponente von der Spindel (76) und Mutter (86) innerhalb des Gehau-

ses (12) linear verlagerbar ist, und wobei die Getriebeanordnung (26) wenigstens

zwei Getriebestufen (54, 66) aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung derart in oder an der

Getriebeanordnung angeordnet ist, dass wenigstens zwei Getriebestufen zwischen

dem Kugelgewindetrieb und der Selbsthemmungsvorrichtung angeordnet sind.

2. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeanordnung drei oder vier Getriebestufen
(GS1, GS2, GS3) aufweist.

3. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung (SHV) zwischen dem

motorischen Antrieb (EM) und der Getriebeanordnung (GS1, GS2, GS3) angeordnet
ist.

4. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung (SHV) der dem moto-
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rischen Antrieb (EM) nachsten Getriebestufe (GS1) der Getriebeanordnung nachge-
schaltet ist.

5. Kraftfahrzeugbremse nach einem der vorangehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung (SHV) derart ange-
ordnet ist, dass die beim Blockieren der Verlagerungsmechanik auftretenden Reakti-
onskréfte mittelbar oder unmittelbar in das Gehduse ableitbar sind.

6. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung die beim Blockieren
der Verlagerungsmechanik auftretenden Reaktionskrafte in einen der Getriebeanord-
nung zugeordneten Gehduseabschnitt ableitet, wobei dieser Gehduseabschnitt kraft-
tibertragend mit einem die Bremsbelaganordnung tragenden Gehauseabschnitt
verbunden ist.

7.  Kraftfahrzeugbremse nach einem der vorangehenden Ansprliche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung mit einer Schlingfe-
derkupplung ausgebildet ist, die eine Uber Drehmomentiibertragung von dem motori-
schen Antrieb zu der Spindel zuldsst und zum Blockieren einer
Drehmomentiibertragung von der Spindel zum motorischen Antrieb ausgebildet ist.

8. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass der Schlingfederkupplung (70) ein Schaltelement
(130) zugeordnet ist, welches in einer ersten Schaltstellung eine Drehmomentiiber-
tragung von der Spindel (76) zu dem motorischen Antrieb (22) zulasst und bei Errei-
chen einer zweiten Schaltstellung die Schlingfederkupplung (70) dazu veranlasst,
eine Drehmomentiibertragung von der Spindel (76) zu dem motorischen Antrieb (22)
zu blockieren.

9. Kraftfahrzeugbremse nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeanordnung (26) einen Planetengetriebe-
mechanismus (34) aufweist.

10. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass der motorische Antrieb (22) einen Elektromotor auf-
weist, dessen Ausgangswelle (32) ein Sonnenrad des Planetengetriebemechanismus
(34) aufweist, wobei ein Hohlrad (44) des Planetengetriebemechanismus (34) ge-
hausefest angeordnet ist, und wobei Planetenrader (42) des Planetengetriebemecha-
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nismus (34) an einem im Gehduse (12) drehbar gelagerten Planetentrager (38)
drehbar gelagert sind.

11. Kraftfahrzeugbremse nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Selbsthemmungsvorrichtung in ein Sonnenrad des
Planetengetriebemechanismus integriert ist.
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