wo 2012/156305 A1 |1 IO OO0 O AR A

(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG

(19) Weltorganisation fiir geistiges
Eigentum
Internationales Biiro

~.
~
~

=

\

(43) Internationales

(10) Internationale Veroffentlichungsnummer

Veroffentlichungsdatum WIPO | PCT WO 2012/156305 Al
22. November 2012 (22.11.2012)

(51) Internationale Patentklassifikation: Armin [DE/DE];, Weissdornstrale 2, 86513 Ursberg-
F16D 65/56 (2006.01) B60T 13/08 (2006.01) Bayersried (DE). TILLMANN, Christian [DE/DE];
F16D 51/20 (2006.01) Markgraf-Karl-Strafie 5, 89312 Giinzburg (DE).

(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2012/058756 (74) Anwilte: ERNICKE, Klaus et al.; Schwibbogenplatz 2b,

86153 A DE).

(22) Internationales Anmeldedatum: ugsburg (DE)

11. Mai 2012 (11.05.2012) (81) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir

.. ) Jede verfiigbare nationale Schutzrechtsart): AE, AG, AL,

(25) Einreichungssprache: Deutsch AM., AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BR, BW, BY,
(26) Verdffentlichungssprache: Deutsch BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DK, DM,
c e DO, DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM, GT,

(30) Angaben zur Prioritit: HN, HR, HU, ID, IL, IN, IS, JP, KE, KG, KM, KN, KP,
202011 050 119.1 13. Ma} 2011 (13.05.2011) DE KR, KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LT, LU, LY, MA, MD,
202011 050 773.4 20. Juli 2011 (20.07.2011) DE ME, MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI,

(71) Anmelder (fiir alle Bestimmungsstaaten mit Ausnahme NO, NZ, OM, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU, RW,
von US): AL-KO KOBER AG [DE/DE]; Ichenhauser Str. SC, 8D, SE, 8G, 8K, SL, SM, ST, 8V, SY, TH, TJ, TM,
14, 89359 Kotz (DE). TN, TR, TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM,

ZW.

(72) Erfinder; und . o .

(75) Erfinder/Anmelder (nur fir US): ECKLE, Volker (84) Bestlmmtmgsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
[DE/DE]; Im Heckle 14, 89183 Holzkirch (DE). RAMPP, Jede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW,

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]

(54) Title: WHEEL BRAKE

(34

Bezeichnung : RADBREMSE

35 3125 20

22,29

(57) Abstract: The invention relates to a wheel brake, in
particular a drum brake, which comprises an actuation device (3)
and brake shoes (12, 13) that are connected to the actuation
device (3) on one side and to a support (72) opposite the
actuation device (3) on the other side. The wheel brake (1)
further has an automatic reverse mechanism (6) that reduces or
prevents the braking action during reversing. The wheel brake
(1) also has an automatic readjustment device (7) for readjusting
the braking action, which device is arranged in the region of the
support (72) and can be deactivated during reversing, wherein
the readjustment device (7) has a transmission element (36) that
is connected to the actuation device (3).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Radbremse,
insbesondere eine Trommelbremse, die eine
Betitigungseinrichtung (3) und Bremsbacken (12, 13) autweist,
welche einerseits mit der Betétigungseinrichtung (3) und
andererseits mit einer der Betdtigungseinrichtung (3) gegeniiber
liegenden Abstiitzung (72) verbunden sind. Die Radbremse (1)
hat ferner eine Riickfahrautomatik (6), welche die
Bremswirkung bei Riickwartstahrt mindert oder authebt. Sie
besitzt auch eine im Bereich der Abstiitzung (72) angeordnete

automatische und  bei  Riickwértsfahrt  deaktivierbare
Nachstelleinrichtung (7) zum Nachstellen der Bremswirkung,
wobei die  Nachstelleinrichtung (7) ein mit der

Betiitigungseinrichtung (3) verbundenes Ubertragungselement
(36) aufweist.
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BESCHREIBUNG

Radbremse

Die Erfindung betrifft eine Radbremse mit den Merkmalen im

Oberbegriff des Hauptanspruchs.

Eine solche Radbremse ist aus der DE 20 2006 004 697 Ul
bekannt. Sie ist als Trommelbremse fir auflaufgebremste
Anhdnger ausgebildet und weist eine Zuspanneinrichtung,
Innen-Bremsbacken und eine der Zuspanneinrichtung
gegeniiberliegende Rickfahrautomatik auf, welche die
Bremswirkung bei Riuckwartsfahrt mindert oder aufhebt.
Ferner ist eine den Bremsverschleill automatisch
kompensierende Nachstelleinrichtung vorgesehen. Die
Nachstelleinrichtung ist der Rickfahrautomatik zugeordnet
und weist ein als Schubstange ausgebildetes und linear
bewegliches Nachstellorgan auf, das mit einem Zahnrad an
einem GewindestdBel der Riuckfahrautomatik kammt und diesen
zur Nachstellung bei BremsverschleiBl dreht, wobei die
Stiitzbreite der Bremsbacken an der Rickfahrautomatik
vergroBert wird. Die Nachstelleinrichtung wird von einem
Getriebe betdtigt, das zwischen den Bremsbacken angeordnet
ist und deren Bewegung beim Zuspannen der Radbremse
abgreift. Bei einem vergroRerten Bremsbetatigungshub
verandert die Loseeinrichtung die Abstiitzung einzelner
Lenker des Getriebes und die innere Getriebekinematik,
wodurch die Nachstelleinrichtung deaktiviert wird. Ein
vergrdBerter Bremsbetadtigungshub kann durch Warmedehnungen

oder bei Ruckwartsfahrt auftreten.

Die DE 10 2008 018 655 Al zeigt eine entsprechende
Radbremse mit Rickfahrautomatik, Nachstelleinrichtung und
Loseeinrichtung. Die Nachstelleinrichtung ist der
Rickfahrautomatik zugeordnet und weist ebenfalls eine
linear bewegliche, federbelastete Zug- oder Schubstange

als Nachstellorgan auf, die von einem Nachstellgetriebe
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mit mehreren Lenkern betatigt wird, wobei die Lenker am
Bremsschild und an den beiden Bremsbacken gelenkig
gelagert sind. Bei Rluckwartsfahrt betatigt die
Rickfahrautomatik einen Schwenkhebel, der seinerseits
einen Schieber gelenkig antreibt, der mit einer Rampe
unter die Zug- oder Schubstange greift und diese unter
Losen der Nachstelleinrichtung anhebt. Bei Vorwartsfahrt
wird der Schieber zuriickgezogen, sodass der betreffende
Lenker auf der Rampe wieder abwarts gleitet und die
Nachstelleinrichtung in Eingriff kommt bzw. aktiviert

wird.

Eine andere Radbremse mit L&sen einer Nachstelleinrichtung

bei vergroéBertem Spannhub ist aus der

DE 20 2006 002 580 Ul bekannt. An der Zuspanneinrichtung
ist eine den Bremsverschleill automatisch kompensierende
Nachstelleinrichtung angeordnet, die eine integrierte
Loseeinrichtung aufweist, die bei vergrolertem Spannhub
der Zuspanneinrichtung bei Warmedehnungen oder

Riuckwadrtsfahrt die Nachstelleinrichtung deaktiviert.

Eine weitere Innenbackenbremse mit automatischer
Nachstelleinrichtung ist aus der EP 0 482 430 Bl bekannt.
Um ein unerwinschtes Verstellen der Nachtelleinrichtung
bei einem vergroRerten Bremsbetatigungshub zu vermeiden,
ist die Nachstelleinrichtung mittels eines stabfdrmigen
Verbindungsglieds mit einer ausweichfdhig gelagerten
Bremsbacke verbunden, wobei diese Verbindung bei der
Riuckwadrtsfahrt und bei einem Ausweichen der Bremsbacke

geldst werden kann.

Die EP 0 261 660 Al zeigt Radbremsen mit unterschiedlichen

Konstruktionen einer Riuckfahrautomatik. Die
Riuckfahrautomatik besitzt einen Einstellmechanismus zum
manuellen Einstellen der Abstiutzbreite zwischen den

Bremsbacken.
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Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine
verbesserte Nachstelltechnik fir Radbremsen mit einer

Rickfahrautomatik aufzuzeigen.

Die Erfindung 1lost diese Aufgabe mit den Merkmalen im
Hauptanspruch.

Die beanspruchte Radbremse bietet eine sehr prazise und
stdérungssichere Nachstellfunktion, die auch auf Betriebs-

und Umgebungseinfliisse korrekt und exakt reagiert.

Die Kopplung, vorzugsweise direkte Kopplung, der
abstiitzseitigen, vorzugsweise an der Rickfahrautomatik
angeordneten, Nachstelleinrichtung mittels eines
Ubertragungselements mit der Betidtigungseinrichtung der
Radbremse, insbesondere einem Spreiz- oder Spannschloss,
hat den Vorteil, dass die Nachstellfunktion besonders gut
und zielsicher ist. Die Betatigungseinrichtung wirkt
direkt auf das Ubertragungselement und betitigt dieses.
Dies ist genauer, praziser und schneller als der
vorbekannte Abgriff von Bremsbackenbewegungen fir die

Betdtigung der Nachstelleinrichtung.

Die Betdtigungseinrichtung fihrt definierte, klar und
eindeutig erfassbare Bewegungen aus, die fir die
Nachstellung benutzt werden kodnnen. Aulerdem kann eine
Ubersetzung vorhanden sein, um den Nachstellweg zu
vergrdBern, um auch kleine Betatigungs- oder

Spreizbewegungen zu Nachstellzwecken nutzen zu kdnnen.

Mit der beanspruchten Radbremse und deren
Nachstelleinrichtung kann das Auftreten eines
Bremsverschleilles und die Notwendigkeit einer
Bremsnachstellung besonders gut und sicher detektiert
werden. Hierbei konnen insbesondere Fehler verursachende
Einfliisse, wie eine Rickwartsfahrt oder eine Warmedehnung
der Radbremse und ihrer Teile, rasch und sicher erkannt

und zu einer entsprechenden Deaktivierung der



10

15

20

25

30

35

WO 2012/156305 PCT/EP2012/058756

Nachstelleinrichtung benutzt werden.

Die beanspruchte Radbremse hat den Vorteil eines besonders
guten und schnellen Ansprechverhaltens bei der
Deaktivierung der Nachstelleinrichtung. Insbesondere wird
eine Rickwartsfahrt besonders schnell erkannt und fihrt zu
einer sofortigen und hoch wirksamen Deaktivierung der

Nachstellung.

Hierfiir ist in einer Ausfihrungsform eine
Aktivierungseinrichtung besonders glinstig, die flur die
Abstiitzung eines Nachstellorgans, insbesondere eines
schwenkbaren Nachstellhebels, an einem beili Rickwartsfahrt
sich unverziglich bewegenden Ausweichorgan der
Rickfahrautomatik sorgt. Diese Abstiitzung geht bei
Rickwartsfahrt verloren, wobei ein Deaktivierungsmittel,
insbesondere Spannmittel, fir eine sofortige Deaktivierung
der Nachstelleinrichtung sorgt. Die Nachstelleinrichtung
deaktiviert sich dadurch selbststandig und wird
andererseits bei Wiederaufnahme eines normalen
Fahrbetriebs von der Rickfahrautomatik wieder aktiviert
und abgestitzt. Durch die Anordnung der
Nachstelleinrichtung der Riickautomatik koénnen deren
Funktionen unmittelbar als Indikator fir eine

Rickwartsfahrt benutzt werden.

In einer anderen Ausfihrungsform ist eine
Aktivierungseinrichtung besonders giinstig, die bei
Rickwartsfahrt eine Bewegungsweiterleitung des
Ubertragungselements von der Betdtigungseinrichtung zur
Nachstelleinrichtung mindert oder unterbindet und damit
eine unerwiinschte Nachstellung verhindert. Das
Ubertragungselement und die Nachstelleinrichtung kénnen
miteinander dauerhaft verbunden bleiben, z.B. iUber ein
Gelenk, und brauchen bei Riuckwartsfahrt nicht getrennt zu

werden.
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Gunstig ist eine Ausbildung des Ubertragungselements als
Getriebe, insbesondere als Lenkergetriebe. Durch die
Lagerabstiitzung des Getriebes an einer bei Rickwartsfahrt
ausweichenden Bremsbacke, vorzugsweise der dabei
auflaufenden Bremsbacke, kdonnen deren Bewegungen
unmittelbar als Indikator fir eine Rickwdrtsfahrt benutzt

werden.

Die beanspruchte Radbremse kann auch iber eine
Thermoabschaltung verfiigen. Diese kann getrennt von einer
auf Rickwartsfahrt ansprechenden Aktivierungseinrichtung
funktionieren und kann eine entsprechende eigenstandige
konstruktive Ausbildung und Anordnung haben. Das Auftreten
einer UbermédBigen Bremserwadrmung kann unabhangig von der
Erwarmungsursache sowie rechtzeitig und sicher detektiert
werden und kann zu einer Deaktivierung der
Nachstelleinrichtung fithren. Dies kann im normalen
Vorwartsfahrbetrieb und auch bei Rickfahrtsfahrt erfolgen.
Die Thermoabschaltung ist in ihrer Funktion unabhangig wvon
einer BRetdtigung der Radbremse. Die Deaktivierung kann

stattfinden, bevor Uberhaupt die Radbremse betatigt wird.

Die beanspruchte Nachstelleinrichtung ist nicht mehr auf
die Detektion eines lUbermaligen Zuspannweges an der
Betdtigungseinrichtung angewiesen, sondern kann auf andere
Weise und dabei schneller und zielsicherer eine
Riuckwadrtsfahrt und eine tUbermaBige Warmedehnung der
Radbremse erfassen und frihzeitig die Nachstelleinrichtung
deaktivieren. Fehlerhafte Nachstellungen werden dadurch
mit besonders hoher Sicherheit vermieden. Zwischen einem
Bremsenverschleill und der Notwendigkeit einer Nachstellung
einerseits und Fehlereinflissen, insbesondere
Riuckwadrtsfahrt und Warmedehnung andererseits, kann mit

hoher Sicherheit unterschieden werden.

In den Unteranspriichen sind weitere vorteilhafte

Ausgestaltungen der Erfindung angegeben.
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Die Erfindung ist in den Zeichnungen beispielsweise und

schematisch dargestellt. Im einzelnen zeigen:

Figur 1 bis b5:

Figur

Figur

Figur

Figur

Figur

Figur

Figur

Figur

6 bis 11:

12

18

24

28

30

34

38

bis

bis

bis

und

bis

bis

bis

17:

23:

27 :

29:

33:

37:

43

eine erste Varianten einer Radbremse mit

einer Riickfahrautomatik, einer

automatischen Nachstelleinrichtung,
einer Aktivierungseinrichtung und einer
Thermoabschaltung in verschiedenen

Ansichten,

eine zwelte Variante der Radbremse wvon

Figur 1 in verschiedenen Ansichten,

eine dritte Variante der Radbremse wvon

Figur 1 in verschiedenen Ansichten,

eine vierte Variante der Radbremse wvon

Figur 1 in verschiedenen Ansichten,

eine funfte Variante der Radbremse wvon

Figur 1 in verschiedenen Ansichten,

einen Fahrzeuganhanger mit Radbremsen
und einer Auflaufbremseinrichtung in

Seitenansicht und Draufsicht,

eine sechste Varianten einer Radbremse

in verschiedenen Ansichten,

eine siebte Variante der Radbremse in

verschiedenen Ansichten und,

verschiedene Varianten einer

Thermoabschaltung.
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Die Erfindung betrifft eine Radbremse (2) fiir
Fahrzeugrader (1) und ein damit ausgeriistetes Fahrzeug
(57) sowie ein Verfahren zum Betrieb einer solchen
Radbremse (2).

Bei dem Fahrzeug (57) handelt es sich z.B. um den in Figur
28 und 29 gezeigten Fahrzeuganhdnger mit einem Fahrgestell
(58), mit einer oder mit mehreren Achsen (59) und mit
einer starren oder beweglichen Zugdeichsel (60), an der
eine Anhangerkupplung (61) und eine
Auflaufbremseinrichtung (62) sowie eine ggf. mit einem
Federspeicher ausgestatteten Feststell- oder
Handbremseinrichtung (63) frontseitig angeordnet sind. Von
den Bremseinrichtungen (62,63) werden die Bremskrafte
mittels eines Bremsgestidnges und/oder eines Seilzugs oder

dgl. auf die Radbremsen (2) ibertragen.

Figur 1 bis 5, 6 bis 11, 12 bis 17, 18 bis 23 und 24 bis
27 zeigen finf Varianten einer solchen Radbremse (2)
jeweils in perspektivischer Ansicht, Draufsicht,
geklappten oder geschnittenen Seitenansichten und
vergrdBerten Detailansichten einer aktivierten und einer

deaktivierten Stellung.

Figur 30 bis 33 und 34 bis 37 zeigen zwel weitere
Varianten sechs und sieben einer solchen Radbremse (2)
jeweils in perspektivischer Ansicht, geklappter
Seitenansicht mit Rlick auf die Abstiitzung und in
Draufsichten von einer aktivierten und einer deaktivierten

Betriebsstellung.

Die Radbremse (2) besitzt eine Rickfahrautomatik (6) und
eine automatische Nachstelleinrichtung (7) zum Nachstellen
der Bremswirkung im Fahrbetrieb. Die Nachstelleinrichtung
(7) ermdglicht die Kompensation von Bremsenverschleil,
z.B. Verschleill der Bremsbackenbeldage, der Bremstrommel

etc.. Die Radbremsen (2) konnen dabei in ihrer
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Grundkonstruktion gleich oder &dhnlich sein. Sie
unterscheiden sich in der Ausbildung und Anordnung der

nachfolgend erlauterten Nachstelleinrichtung (7).

Die Nachstelleinrichtung (7) ist Uber ein
Ubertragungselement (36) mit einer Betidtigungseinrichtung
(3) der Radbremse (2) verbunden. Fiir die
Nachstelleinrichtung (7) ist eine Aktivierungseinrichtung
(8) vorhanden, welche die Nachstelleinrichtung (7) bei
Vorwartsfahrt aktiviert und bei Riuckwartsfahrt
deaktiviert. Ferner kann die Nachstelleinrichtung (7) eine
Thermoabschaltung (9) aufweisen, welche die
Nachstelleinrichtung (7) bei tUbermédBiger Erwarmung

deaktiviert.

Die Radbremse (2) weist in den verschiedenen
Ausfiihrungsbeispielen ein Bremsorgan (11), z.B. eine in
Figur 29 gezeigte Bremstrommel auf, an die ein oder
mehrere Bremsbacken (12,13) angedrickt werden kénnen. In
den gezeigten Ausfihrungsbeispielen handelt es sich um
eine Trommelbremse mit inneren Bremsbacken (12,13), die
mittels einer schwimmend gelagerten Betdtigungseinrichtung
(3) unter Einwirkung eines Betdtigungsorgans, z.B. eines
Seilzugs, gegen die Riickstellkraft von Bremsfedern (nicht
dargestellt) gespannt und gegen die Bremstrommel (11)

gedriickt sowie auch wieder geldst werden.

Die Bremsbacken (12,13) sind in der Radbremse (2) zwischen
einem riickseitigen Bremsschild (10) und der Bremstrommel
(11) angeordnet und werden durch Federn am Bremsschild
(10) in fihrender Anlage gehalten. An der Bremstrommel
(11) wird das Fahrzeugrad (1) in geeigneter Weise
befestigt. Die Bremstrommel (11) ist um eine zentrische

Achse (43) drehbar am Bremsschild (10) gelagert.
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Nachfolgend wird zundchst auf die Ausfihrungsbeispiele von

Figur 1 bis 29 Bezug genommen.

Die Bremsbacken (12,13) bestehen aus einem Steg (15) und
einem gebogenen Relagtrager (14), auf dem ein Brems- oder
Reibbelag angeordnet ist. Zwischen den Bremsbacken (12,13)
und deren Stegen (15) ist am einen Ende die schwimmend
gelagerte Betatigungseinrichtung (3) und am anderen Ende
eine Rlckfahrautomatik (6) angeordnet, welche bei
Vorwartsfahrt eine ortsfeste oder bremsschildfeste
Abstiitzung bietet, welche die Backenenden miteinander

verbindet und 1im normalen Bremsbetrieb ortsfest abstiutzt.

Die Betdtigungseinrichtung (3), die auch als
Zuspanneinrichtung oder Spreizeinrichtung bezeichnet wird,
kann in beliebig geeigneter Weise ausgebildet sein und ist
z.B. als ein Spannschloss gestaltet, welches von einem
Betdtigungsorgan, z.B. einem Bremsseil bzw. einem
Bowdenzug, betatigt wird. Die Retatigungseinrichtung (3)
besitzt ein die Bremsbacken (12,13) distanzierendes
Spreizorgan (4), welches z.B. als schwenkbarer Spannhebel
ausgebildet ist, der mittels einer Schwenkachse an einem
gabelformigen Gestell oder Gehause (5) drehbar gelagert
und mit dem Betadtigungsorgan verbunden ist. Der Spannhebel
(4) hat an einem Hebelende eine Backenaufnahme, die als
Ausnehmung oder als Gabel gestaltet ist und die
formschliissig mit dem Steg (15) der benachbarten
Bremsbacke (13) in Eingriff steht. Am Gehduse (5) ist
gegeniiberliegend eine zweite Backenaufnahme zum Eingriff

mit der anderen Bremsbacke (12) angeordnet.

Die Radbremse (2) ist mit der erwahnten Rickfahrautomatik
(6) versehen, welche bei Rickwartsfahrt des Rads (1) die
Bremswirkung mindert oder aufhebt, wobei zumindest eine
Bremsbacke (12,13) auBer Eingriff mit der Bremstrommel
(11) gebracht wird. Die Riuckfahrautomatik (6) ist der

Betatigungseinrichtung (3) diametral gegenilberliegend an
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der anderen Seite der Radbremse (2) angeordnet und kann in
verschiedener Weise ausgebildet und angeordnet sein. In
den gezeigten Ausfihrungsformen ist sie entsprechend der
EP 0 261 660 Al ausgebildet und mit ihren Teilen
beispielhaft in Figur 1 und 3 dargestellt. Figur 1 zeigt
dabei perspektivische Ansicht der Rickfahrautomatik (6).
Figur 2 zeigt die zugehOrige Frontansicht. In den anderen
vier Varianten kann die Riuckfahrautomatik (6) in gleicher

Weise ausgebildet sein.

Die Rickfahrautomatik (6) besteht aus einem bei
Rickwartsfahrt nachgebenden beweglichen Ausweichorgan
(16), welches mit der bei Riuckwartsfahrt auflaufenden
Bremsbacke (12) oder sog. Primarbacke, in Eingriff steht
und eine gegenseitige Anndherung der Bremsbacken
ermdglicht. Das Ausweichorgan (16) ist z.B. als
Schwenkhebel ausgebildet, der iiber eine relativ ortsfeste
bzw. bremsschildfeste Schwenkachse (17) unter Einwirkung
einer nicht dargestellten Feder drehen kann und z.B.
mittels einer frei drehbaren Fihrungsrolle am Rand des
Stegs (15) der bei Rickwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke
(12) anliegt. Der Schwenkhebel (16) wirkt mit einem
GewindestoBel (21) nebst einer umgebenden Gewindehililse
zusammen, die in einem relativ ortsfesten bzw.
schildfesten Gestell oder Gehéduse (19) axial verschieblich
gelagert sind und am anderen Ende mit der zweiten und bei
Riuckwartsfahrt ablaufenden Bremsbacke (13) in Eingriff
stehen. Die Langsachse des GewindestdBels (21) verlauft

zwischen der Schwenkachse (17) und der Fihrungsrolle.

In Figur 2 und in anderen Figuren sind die Drehrichtung
des Fahrzeugrads (1) bzw. der Radbremse (2) in
Vorwartsfahrt als Pfeil (64) und in Rickwartsfahrt als
Pfeil (65) dargestellt. Die Rickwartsdrehrichtung ist
auBerdem durch ein "R" gekennzeichnet. Beim Bremsen in
Vorwartsfahrt drickt die dann auflaufende Bremsbacke (13)

Uber den GewindestdBlel (21) auf das Ausweichorgan (16) und
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drickt dieses zur anderen ablaufenden Bremsbacke (12) hin
sowie gegen einen ortsfesten Anschlag. Die bei
Vorwartsfahrt auflaufende Bremsbacke (13) entwickelt eine
hohere Presskraft als die ablaufende Bremsbacke (12), so
dass letztere sich iber das Ausweichorgan (16) ortsfest
abstitzen und ebenfalls Bremswirkung entfalten kann. In
der dargestellten Ausfihrungsform wirkt die Radbremse (2)
bei Vorwartsfahrt als Simplex-Bremse mit ortsfester
Abstiitzung beider Bremsbacken (12,13). Sie kann alternativ
hierzu als Servo-Bremse ausgefiithrt sein, wenn der
ortsfeste Anschlag des Ausweichorgans (16) entfallt und
das Ausweichorgan (16) die Bremskrafte der bei
Vorwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke (13) durch eine
kleine Bewegung auf die ablaufende Bremsbacke (12)

ibertragt.

Bei Riuckwartsfahrt betadtigt die Auflaufbremseinrichtung
(62) die Radbremse (2), wobei der Auflaufweg und damit
auch der Zuspannweg an der Zuspanneinrichtung (3) begrenzt
ist. Bei der Rickwd@rts-Drehrichtung (65) wird die
Bremsbacke (12) zur auflaufenden Backe und driickt gegen
das Ausweichorgan (16), welches nachgibt und eine einwarts
gerichtete Schwenkbewegung um seine gestellfeste Achse
(17) ausfihrt. Dadurch verliert die auflaufende Backe (12)
ihre Abstitzung und kann keine signifikante Bremswirkung
entfalten. Die Betatigungseinrichtung (3) folgt durch ihre
schwimmende Lagerung dieser Ausweichbewegung der
auflaufenden Bremsbacke (12), wodurch auch die bei
Riuckwartsfahrt ablaufende Bremsbacke (13) zum Bremsen
keine hinreichende Abstiitzung findet und ebenfalls keine
signifikante Bremswirkung entfaltet. Bei Riuckwartsfahrt
wird somit die Bremswirkung der Backen (12,13) aufgehoben

oder zumindest wesentlich vermindert.

Erst wenn die BRetdtigungseinrichtung (3) durch die
Feststellbremseinrichtung (63), z.B. den Handbremshebel

oder den Federspeicher, noch weiter gespannt wird, findet
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eine Bremswirkung statt. Das schwenkende Ausweichorgan

(16) drickt bei Rickwartsfahrt tber eine interne Nocke
(nicht dargestellt) auf den verschieblichen GewindestoRel
(21) und auf die ablaufende Bremsbacke (13) und schiebt
diese in Rilckwartsdrehrichtung (65). Gegen Ende des
weiteren Zuspannwegs kommt das Ausweichorgan (16) auBerdem
mit dem Stlitzglied (18) in Eingriffsstellung und schiebt
dann dieses und den angebundenen GewindestdRBel (21) weiter
in Riuckwédrtsdrehrichtung (65). Hierbei werden beide
Bremsbacken (12,13) mitgenommen, bis die ablaufende
Bremsbacke (13) gegen einen nahe der Zuspanneinrichtung

(3) relativ ortsfest angeordneten Festanschlag anlauft und
hier eine Abstiitzung findet. Die Radbremse (2) kann dann
dank der Abstiitzung gespannt werden und Bremswirkung

entfalten, wobeil sie als Servo-Bremse wirkt.

In Abwandlung des gezeigten und beschriebenen
Ausfiihrungsbeispiels kann die Rickfahrautomatik (6) in
anderer Weise ausgebildet sein und ein anderes
Ausweichorgan (16) aufweisen. Dies kann z.B. eine
Ausbildung entsprechend der anderen Ausfiihrungsformen in
der EP 0 261 660 Al sein.

Die Radbremse (2) besitzt ferner eine automatische
Nachstelleinrichtung (7) zum Nachstellen der Bremswirkung
im Fahrbetrieb. Hierilber kann auch die Grundeinstellung
der Radbremse (2) vorgenommen werden. Die
Nachstelleinrichtung (7) ermdéglicht die Kompensation wvon
Bremsenverschleill, z.B. Verschleill der Bremsbackenbeléage,
der Bremstrommel etc.. Die Nachstelleinrichtung (7) ist an
der Riickfahrautomatik (6) angeordnet und dient dazu, die
Abstitzbreite zwischen den Bremsbacken (12,13) im normalen
Bremsbetrieb, d.h. den Abstand zwischen den Backen-
Eingriffsstellen am GewindestoBel (21) und am
Ausweichorgan (16) zu vergrdlern. Mit zunehmendem
Verschleil wird der zum Anlegen der Bremsbacken (12,13) an

der Bremstrommel (11) erforderliche Zuspannweg oder
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Spreizweg groler. Mit der Nachstelleinrichtung (7) wird

diese WegvergroRerung kompensiert.

Die Nachstelleinrichtung (7) weist in den verschiedenen
Varianten jeweils ein Stellteil (20) und ein mit dem
Stellteil (20) in loésbaren Eingriff bringbares
Nachstellorgan (22) auf. Das Stellteil (20) ist
beispielsweise als Zahnrad ausgebildet und auf dem
GewindestoBel (21) der Rickfahrautomatik (6) drehfest
angeordnet. Die Zadhne des Zahnrads (20) haben z.B. die in
Figur 4 und 5 dargestellte Sadgezahnform mit
unterschiedlich steilen Zahnflanken. Das Nachstellorgan
(22) ist in den verschiedenen Varianten jeweils als
schwenkbarer Nachstellhebel ausgebildet, der zumindest um
eine Schwenkachse (23) schwenkbar gelagert ist und der ein
Nachstellelement (25) aufweist, welches mit dem Zahnrad
(20) in Eingriff treten kann. Bei Auftreten von
Belagverschleill der Radbremse (2) dreht das Nachstellorgan
(22) das Stellteil (20) um einen Zahn, wodurch der
mitgenommene Gewindestdlel (21) entsprechend linear und
zur anliegenden Bremsbacke (13) hinbewegt wird. Dies
vergroBert in der vorerwahnten Weise die Stitzbreite der
Bremsbacken (12,13).

Die Nachstelleinrichtung (7) weist ein mit der
Betidtigungseinrichtung (3) verbundenes Ubertragungselement
(36) auf und wird von der BRetdtigungseinrichtung (3)
angetrieben und bewegt. AuBRerdem weist die
Nachstelleinrichtung (7) eine Aktivierungseinrichtung (8)
auf, welche die Nachstelleinrichtung (7) bei Vorwartsfahrt
aktiviert und bei Rickwartsfahrt deaktiviert. Ferner kann
die Nachstelleinrichtung (7) eine Thermoabschaltung (9)
aufweisen, welche die Nachstelleinrichtung (7) bei
UbermédBiger Erwarmung deaktiviert. Die
Aktivierungseinrichtung (8) und die Thermocabschaltung (9)
sind als getrennte Einheiten ausgebildet und angeordnet,

die unabhédngig voneinander funktionieren kodénnen und die
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dabei auch unterschiedlich auf die Nachstelleinrichtung
(7) einwirken konnen. Die Aktivierungseinrichtung (8)
weist dabei ein Aktivierungsmittel (26) auf, welches die
Nachstelleinrichtung (7) bei Vorwartfahrt aktiviert und
ein Deaktivierungsmittel (27), welches die

Nachstellsteinrichtung (7) bei Rickwartsfahrt deaktiviert.

In den nachfolgend beschriebenen Ausfihrungsvarianten sind
unterschiedliche Ausfihrungsformen der
Nachstelleinrichtung (7), der Aktivierungseinrichtung (8),
der Thermoabschaltung (9) und des Ubertragungselements

(36) angegeben.

In der Ausfihrungsform von Figur 1 bis 5 ist der
Nachstellhebel (22) schwenkbar am Gehduse (19) der
Rickfahrautomatik (6) gelagert. Seine Schwenkachse (23)
kann hierbei parallelachsig oder gleichachsig zu der

Schwenkachse (17) des Ausweichorgans (16) angeordnet sein.

Der Nachstellhebel (22) ist in den gezeigten Varianten
eins bis drei von Figur 1 bis 17 mehrachsig beweglich und
weist eine Zustellachse (23) sowie eine Nachstellachse
(24) auf, mit denen das Nachstellelement (25) an das
Stellteil (20) zugestellt werden kann und eine
Nachstellbewegung ausfithren kann. In der gezeigten ersten
Variante von Figur 1 bis 5 ist die Zustellachse die
besagte Schwenkachse (23) und die Nachstellachse (24) eine
federelastische Ausbildung des Nachstellhebels (22), wobei
entlang der linearen Nachstellachse (24) eine im
wesentlichen tangentiale Nachstellbewegung ausgefihrt

wird.

Der Nachstellhebel (23) weist einen vorderen und einen
hinteren Hebelarm (28,29) auf, die sich von der
Schwenkachse (23) aus nach verschiedenen Richtungen
erstrecken. Der vordere Hebelarm (28) ist zu der in

Rickwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke (12) gerichtet. Der
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hintere Hebelarm (29) ist zu der anderen Bremsbacke (13)
gerichtet und weist mehrere abstehende Ansadtze auf. Der
Nachstellhebel (23) ist als mehrfach abgewinkelter
Blechstreifen ausgebildet und liegt flach auf oder iber
der vom Bremsschild (10) abgewandten Oberseite des
Gehauses (19) der Rickfahrautomatik (06).

Die Aktivierungseinrichtung (8) stitzt die
Nachstelleinrichtung (7), insbesondere deren
Nachstellorgan (22), am Ausweichorgan (16) der
Rickfahrautomatik (6) mit einer Spannkraft ab. Das
Aktivierungsmittel (26) ist hierbei als ein mit dem
Ausweichorgan (16) gekoppeltes Stltzmittel ausgebildet.
Dies ist z.B. ein nach unten gerichteter Absatz am Ende
des vorderen Hebelarms (28), der an einer Flanke des
Ausweichorgans (16) anliegt. Das Deaktivierungsmittel (27)
ist als Spannmittel, insbesondere als Feder, ausgebildet
und am Nachstellhebel (22) angeordnet, wobei es sich an
einem relativ ortsfesten Teil der Radbremse (2), z.B. am
Gehaduse (19) der Riuckfahrautomatik (6) abstitzt. In der
gezeigten Ausfiihrungsform befindet sich das Spannmittel
(27) am hinteren Hebelarm (29) und ist als seitlicher und
nach unten abgewinkelter Hebelansatz zur Bildung einer
Blattfeder ausgestaltet. Das Deaktivierungs- oder
Spannmittel (27) wirkt dem Aktivierungsmittel (26)
entgegen und drickt den schwenkbaren Nachstellhebel (22)
mit dem Stiitzarm (26) gegen das Ausweichorgan (16), das im
normalen Fahrbetrieb und beim Bremsen in Vorwdrtsfahrt
eine stabile Lage einnimmt. Die Nachstelleinrichtung (7)
stiitzt sich dadurch an der Rickfahrautomatik (6) um die
Zzustellachse (23) ab, wobei das Nachstellelement (25) in
Eingriff mit dem Stellteil (20) gebracht wird.

In der ersten Variante von Figur 1 bis 5 ist ein weiterer
seitlicher Ansatz (30) am hinteren Hebelarm (29) als nach
unten zum Bremsschild (10) abgewinkelter Stellarm (31)

ausgebildet, an dem das Nachstellelement (25) angeordnet
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und z.B. als ausgebogene Stellnase ausgebildet ist. Figur
1, 2 und 4 zeigen diese Eingriffstellung fiir den normalen
Fahr- und Bremsbetrieb, in der die Nachstelleinrichtung

(7) etwaigen Bremsverschleill kompensieren kann.

Bei Rickwartsfahrt weicht die Rickfahrautomatik (6) aus,
wobei das Ausweichorgan (16) eine Drehbewegung gegen den
Uhrzeigersinn ausfithrt. Hierdurch verliert die
Nachstelleinrichtung (7) und deren Nachstellhebel (22) die
Abstiitzung und dreht unter Einwirkung des Deaktivierungs-
oder Spannmittels (27) ebenfalls gegen den Uhrzeigersinn,
wodurch das Nachstellelement (25) vom Stellteil (20) und
dem Eingriff geldst wird. Es nimmt dann die in Figur 5
gezeigte Deaktivierungsstellung ein. Wenn anschlieRend das
Fahrzeug (57) wieder vorwarts bewegt wird, kehrt die
Rickfahrautomatik (6) in ihre Ausgangsstellung zuriick,
wobei das zuriickschwenkende Ausweichorgan (16) das
Nachstellorgan (22) idber den Stitzarm (26) unter Spannung
der Blattfeder (27) mitnimmt, wobeil die
Nachstelleinrichtung (7) erneut zugestellt und aktiviert

wird.

Das Ubertragungselement (36) ist in der ersten Variante
von Figur 1 bis 5 als Ubertragungshebel (37), insbesondere
als Schwenkhebel, ausgebildet und verbindet die
Spreizeinrichtung (3) mit der Nachstelleinrichtung (7).
Der Ubertragungshebel (37) weist ein etwa im mittleren
Hebelbereich angeordnetes Schwenklager (41) auf, das am
Bremsschild (10) oder am Steg (15) der in Rickwartsfahrt
ablaufenden Bremsbacke (13) angeordnet ist und das eine
Schwenkachse (42) aufweist, die gquer zur Raddrehachse oder
Trommelachse (43) bzw. parallel zur Hauptebene des
Bremsschilds (10) ausgerichtet ist. Der Ubertragungshebel
(37) ist am Ende seines vorderen Hebelarms (39) iber ein
Antriebsmittel (44) mit der Betdtigungseinrichtung (3)
verbunden und am gegeniiberliegenden Ende seines hinteren

Hebelarms (40) iUber Abtriebsmittel (47) mit der
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Nachstelleinrichtung (7), insbesondere dem Nachstellorgan
(22) verbunden. Das Antriebsmittel und das Abtriebsmittel
(44,47) weisen in der Ausfiihrungsform von Figur 1 bis 5
einen Mitnehmer auf, wobei flir das Antriebsmittel (44)
auch eine Ubersetzung (45) vorhanden sein kann. Figur 3
verdeutlicht diese Anordnung in einem Schnitt geméal
Schnittlinie III-III von Figur 2. Der Ubertragungshebel
(36) steht mit dem Spreizorgan (4), hier einem
schwenkbaren Spreizhebel, in Verbindung. Das vordere Ende
des Hebelarms (39) liegt dabei an der Seitenwand des
Spreizhebels (4) an, der in diesem Bereich eine Kulisse
mit einer schrdg und tangential zur Drehachse
ausgerichteten Wandung aufweist. Die Kontaktstelle liegt
an der vom Bremsschild (10) abgewandten Spreizhebelseite.
Die Kulisse bildet die besagte Ubersetzung (45) zwischen
der Drehbewegung des Spreizhebels (4) und der
entsprechenden aufwarts gerichteten Drehbewegung des
Ubertragungshebels (37). Der Zuspann- oder Spreizweg wird
in einen vergroBerten Nachstellweg entlang der
Nachstellachse (24) an der Nachstelleinrichtung (7)
Ubersetzt. Zur Sicherung des Mitnehmereingriffs kann eine
Fihrung (46) fir den vorderen Hebelarm (39) vorhanden
sein, die z.B. von einem am Gestell (5) der

Spreizeinrichtung (3) angeordneten Auge gebildet wird.

Der gemd@B Figur 2 in der Draufsicht ggf. abgewinkelte
Ubertragungshebel (37) weist am anderen Ende des Hebelarms
(40) ein Abtriebsmittel (47) auf, das z.B. als seitlich
abgewinkelter Hebelansatz ausgebildet ist und das von oben
auf das freie Ende des hinteren Hebelarms (29) des
Nachstellhebels (22) driickt. Bei Bremsbetatigung drickt
dieser Hebelansatz (47) den federelastischen und ggf.
mehrfach abgewinkelten hinteren Hebelarm (29) und den
Stellarm (31) nach unten. Wenn bei Bremsverschleill der
Zuspann- oder Spreizweg sich iber ein vorgegebenes Mal
erhoht, vergroBert sich der Nachstellweg entlang der
Nachstellachse (24), wobei das Nachstellelement (25)
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hinter einen Zahn des Stellteils (20) springt und bei der
Rickwartsbewegung bei Bremsentlastung das Stellteil (20)

mitnimmt und dreht.

Die zweite Variante von Figur 6 bis 11 unterscheidet sich
in mehrfacher Hinsicht von der vorbeschriebenen ersten
Variante. Der Nachstellhebel (22) ist hier mehrteilig
ausgebildet und tragt zusadtzlich einen Schwenkhebel (32).
Dieser ist am hinteren Hebelarm (29) schwenkbar gelagert,
welcher eine nach unten zum Bremsschild (10) abgewinkelte
Form aufweist und am unteren Ende wieder das
Deaktivierungselement (27) bzw. die Blattfeder mit
Gehduseabstiitzung ausbildet. Die Schwenkachse des
Schwenkhebels (32) bildet die Nachstellachse (24) und ist
quer zur Achse des GewindestdBels (21) und des Stellteils
(20) ausgerichtet. Der Schwenkhebel (32) Ubernimmt die
Funktion des im wesentlichen starren Stellarms (31) der
ersten Variante. Der Schwenkhebel (32) wird dabei von

einer riickstellenden Feder (56) beaufschlagt.

Der Schwenkhebel (32) weist einen zum Stellteil (20)
gerichteten Hebelteil (33) auf, der das Nachstellelement
(25), insbesondere eine Stellnase, tragt. Ein weiterer
quer und aufrecht dazu angeordneter Hebelteil (34) ist am
freien Ende mit der Feder (56) verbunden, die am anderen
Ende am gemeinsamen Achsbolzen von Schwenk- und
Zustellachse (17,23) eingehangt ist. Die Nachstellachse
(24) ist in diesem Fall eine Drehachse, wobei der
Schwenkhebel (32) zum Nachstellen in einer quer zum
Bremsschild (10) gerichteten Tangentialebene zum Stellteil
(20) Schwenkbewegungen ausfihrt. Die riickstellende Feder
(56) ist schwacher als das Spannmittel (27) bzw. die
Blattfeder.

Das Ubertragungselement (36) ist bei der zweiten Variante
wieder als Ubertragungshebel (37) ausgebildet. Das

Antriebsmittel (44) am vorderen Ende des Hebelarms (39)
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ist wieder als Mitnehmer ausgebildet, wobei in diesem Fall
eine Ubersetzung (45) entfallen kann. Der Hebelarm (39)
hat in der zweiten Variante ein abgewinkeltes Ende,
welches unter einen seitlich vorspringenden
Mitnehmerzapfen am Spreizhebel (4) greift und bei dessen
Drehbewegung fir ein Niederdricken und eine Drehung des
Ubertragungshebels (37) sorgt. Die Drehrichtung ist in

diesem Fall gegenlaufig zur ersten Variante.

Das Abtriebsmittel (47) wird von einem Drehbiligel (48)
gebildet, der um die Achse des GewindestdBels (21) und des
Stellteils (20) drehbar gelagert ist und der an der
Riickseite mit dem hinteren Ende des Ubertragungshebels
(37) und dessen Hebelarms (40) im Eingriff steht. Der
Drehbiigel (48) umgibt das Stellteil (20), wobei sein
vorderes Ende Uber das Hebelteil (33) und das
Nachstellelement (25) greift und auf diese einwirkt. Bei
Bremsbetidtigung fithrt der Ubertragungshebel (37) gemil
Figur 6 eine Drehbewegung im Uhrzeigersinn aus, wobeil er
mit dem hinteren Hebelarm (40) den Drehbiigel (48) anhebt,
der durch die induzierte Drehbewegung seinerseits das
Hebelteil (33) und das Nachstellelement (25) abwarts
dreht.

Die Aktivierungs- und Deaktivierungsfunktion ist ahnlich
wie bei der ersten Variante. Figur 10 zeigt in der
Draufsicht die Aktivierungsstellung mit Abstiitzung der
Nachstelleinrichtung (7) am Ausweichorgan (16). In Figur
11 ist die Deaktivierungsstellung dargestellt, in der das
Spannmittel (27) bei weggeschwenktem Ausweichorgan (16) in
einer Folgebewegung den Nachstellhebel (22) mitsamt dem
Schwenkhebel (32) gegen den Uhrzeigersinn dreht und dabei
dessen Hebelteil (33) vom Stellteil (20) 1lo6st und
entfernt. Die Uberdeckung mit dem Drehbiigel (48) bleibt

noch bestehen.
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Figur 8 zeigt diese gegenseitige Zuordnung in einer
geklappten Seitenansicht zu der in Figur 7 dargestellten
Draufsicht. In Figur 9 ist eine nach links geklappte
Seitenansicht zu der Draufsicht von Figur 7 dargestellt.
Hieraus ist ersichtlich, dass bei der zweiten Variante das
Schwenklager (41) des Ubertragungshebels (37) am

Bremsschild (10) angeordnet ist.

Bei der dritten Variante von Figur 12 bis 17 hat der
Nachstellhebel (22) wieder eine ahnliche Form wie in der
ersten Variante mit der rotatorischen Zustellachse (23)
und der linearen Nachstellachse (24) sowie dem Stellarm
(31) . Auch das Aktivierungs- und Deaktivierungsmittel

(26,27) ist wie in der ersten Variante ausgebildet.

Ein Unterschied besteht im Abtriebsmittel (47) des
Ubertragungselements (36). Bei der dritten Variante kommt
ein Ubertragungshebel (37) zum Einsatz, der wie bei der
zwelten Variante ein schildfestes Lager (41) und ein
Antriebsmittel (44) mit Mitnehmern aufweist. Das
Abtriebsmittel (47) wird von einer Mitnehmeranordnung
gebildet, wobei das hintere Ende des Hebelarms (40) unter
den hinteren Hebelarm (29) des Nachstellhebels (22) greift
und diesen bei einer Bremsenbetdtigung anhebt sowie das
Nachstellelement (25) vom Stellteil (20) 1lost.

Figur 16 und 17 zeigen die Aktivierungs- und
Deaktivierungsstellung unter Einwirkung des als
Blattfederarm ausgebildeten Deaktivierungs- oder
Spannmittels (27). Figur 14 zeigt eine nach unten
geklappte Seitenansicht und Figur 15 eine nach links

geklappte Seitenansicht zur Draufsicht von Figur 13.

Bei der vierten und finften Variante ist das
Ubertragungselement (36) der Nachstelleinrichtung als
Seilzug (38) ausgebildet. Dementsprechend kann sich auch

die Ausbildung und Anordnung der Nachstelleinrichtung (7)
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und der Aktivierungseinrichtung (8) &andern.

Bei der vierten Variante von Figur 18 bis 23 weist der
Seilzug (38) ein ummanteltes (50) Seil (49) mit
Seilanschliissen (51) an seinen beiden Enden auf. Der eine
Seilanschluss (51) ist mit der Betadtigungseinrichtung (3)
gekoppelt. Dies kann lUber ein Umlenkgetriebe (54)
geschehen, welches das Antriebsmittel (44) darstellt und
die Bewegungen des Spreizorgans (4) abgreift. Das
Umlenkgetriebe (54) kann z.B. als Winkelhebel ausgebildet
sein, der eine Schwenkachse an seiner Biegestelle aufweist
und hieriber mit dem Gestell oder Gehduse (5) der
Betdtigungseinrichtung (3) verbunden ist. Am einen und
z.B. parallel zur Hauptebene des Bremsschilds (10)
ausgerichteten Hebelarm greift z.B. ein seitlich
vorstehender Mitnehmerzapfen am Spreizhebel (4) an und
dreht hiertiber den Winkelhebel. Am anderen Hebelarm kann
der Seilanschluss (51) angeordnet und das Seil (49)

eingehdngt sein.

Der andere Seilanschluss (51) befindet sich am
Nachstellorgan (22), welches hier als z.B. rechtwinklig
abgewinkelter Nachstellhebel aus einem Blechstreifen
ausgebildet ist und wie in den vorigen
Ausfihrungsbeispielen auf der Oberseite des Gehauses (19)
der Riickfahrautomatik (6) angeordnet ist. Die Schwenkachse
des Nachstellhebels (22) ist in diesem Fall die
Nachstellachse (24). Sie kann gleichachsig oder
parallelachsig zur Schwenkachse (17) des Ausweichorgans
(16) ausgerichtet und relativ ortsfest, z.B. am Gehause
(19) der Riuckfahrtautomatik (6), angeordnet sein. Der
Seilanschluss (51) befindet sich am freien Ende des
vorderen abgewinkelten Hebelarmes (28) und ist als z.B.
einseitige Schleppverbindung ausgebildet, wobei am
Seilende eine Verdickung oder dergleichen angeordnet ist,
die in Zugrichtung des Seilzugs (38) den Hebelarm (28)

hintergreift und bei Bremsbetdtigung anzieht. Der Hebelarm
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(28) 1ist hier zur Betadtigungseinrichtung (3) hin

ausgerichtet.

Der Mantel (50) des Seilzugs (38) weist zwel endseitige
Mantelanschlisse (52,53) auf. Der eine Mantelanschluss
(52) ist am Gestell (5) der Betatigungseinrichtung (3)
angeordnet, wobei das Seil (49) ein Stiick bis zum
Antriebsmittel (44) iUbersteht. Der andere Mantelanschluss
(53) befindet sich an der bei Rickwdrtsfahrt auflaufenden
Bremsbacke (12) und ist z.B. an deren Steg (15) stehend
angeordnet. Der Mantelanschluss (53) wird bei den
Bremsbackenbewegungen im Bremsfall und bei Riuckwartsfahrt

mitbewegt.

Der hintere Hebelarm (29) des Nachstellorgans (22) ist
langs der Achse des GewindestoBels (21) ausgerichtet und
greift iber das Stellteil (20). Er steht mit einem an
seiner Unterseite befindlichen Stellorgan (25), z.B. einer
Stellnase, mit dem Zahnrad (20) in Eingriff. Im
Bremsbetatigungsfall schwenkt der hintere Hebelarm (29)
iber das Stellteil (20) und sorgt bei VerschleiBauftreten

fur dessen entsprechende Nachstellung.

Das Nachstellorgan (22) schwenkt gemdal Figur 18 und 19 im
Betatigungsfall im Uhrzeigersinn. Die Bewegung in
Gegenrichtung kann einerseits unter Einwirkung einer
Rickstellfeder (nicht dargestellt) stehen und andererseits
begrenzt sein. Hierfir kann sich ein entsprechender

Begrenzer am Gehduse (19) oder an anderer Stelle befinden.

Die Aktivierungseinrichtung (8) weist in diesem
Ausfihrungsbeispiel ein Aktivierungselement auf, das wvon
der vorerwahnten Rickstellfeder gebildet wird. Das
Deaktivierungsmittel (27) kann in diesem Fall wvom
nachstellseitigen Seilanschluss (51) und wvon der
einseitigen Schleppverbindung zwischen Zugseil (49) und

vorderem Hebelarm (28) gebildet werden. Bei Rickwartsfahrt
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kann sich durch die Ausweichbewegung des Ausweichorgans
(16) die auflaufende Bremsbacke (12) zum Gestell (19) der
Rickfahrautomatik (6) und zum Nachstellorgan (22) hin
bewegen. Hierbei wird der Seilzug (38) mit dem
Mantelanschluss (53) und dem Zugseil (49) mitbewegt. Durch
die einseitige Schleppverbindung schiebt sich das Zugseil
(49) durch die Aufnahmedéffnung am Hebelarm (28), wobei der
Seilanschluss (51) gedffnet wird. Wenn nun durch die
Auflaufeinrichtung die Betatigungseinrichtung (3) den
Seilzug und das Zugseil (49) anzieht, fiuhrt diese
Anziehbewegung wegen des gedffneten Seilanschlusses (51)
nicht zu einer Bewegung des Nachstellorgans (22). Der
Anspannweg kompensiert sich mit der Erschlaffung des
Seilzugs (38) bzw. mit dem Ausschubweg des Zugseils (49)
durch die Aufnahmedffnung im Hebelarm (28). Bei
anschlieBender Vorwartsfahrt fahrt die Bremsbacke (12) mit
dem Mantelanschluss (53) und dem Zugseil (49) wieder in
die Ausgangsstellung zurick, wobei der Seilanschluss (51)
wieder geschlossen wird. Figur 22 und 23 verdeutlichen die
vorbeschriebenen Betriebszustdnde und den geschlossenen

und gedffneten Seilanschluss (51).

Bei der flinften Variante von Figur 24 bis 27 weist der
Seilzug (38) ein offenes Zugseil (49) ohne Ummantelung
auf, welches in einem U-formigen Bogen verlegt ist und
dabei liber Seilumlenkungen (55) an der bei Rickwartsfahrt
auflaufenden Bremsbacke (12) gefihrt ist. Die z.B. zwei
Seilumlenkungen (55) definieren eine Schlaufe an diesem

Bremsbackenbereich.

Der betdtigungsseitige Seilanschluss (51) und das
Antriebsmittel (44) kann das gleiche wie bei der
vorbeschriebenen vierten Variante sein. Unterschiede
bestehen hinsichtlich des Seilzugs (38) und auch des
Nachstellorgans (22).
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Das Nachstellorgan (22) ist hier wieder als Winkelhebel
ausgebildet und besitzt zwei etwa rechtwinkelig zueinander
angeordnete Hebelarme (28,29). Der hierdurch gebildete
Nachstellhebel (22) ist in diesem Fall an der bei
Rickwartsfahrt ablaufenden Bremsbacke (13) angeordnet und
z.B. mit seiner Schwenk- und Nachstellachse (24) an deren
Steg (15) gelagert. Der vordere Hebelarm (28) ist wieder
zur Betdtigungseinrichtung (3) hingerichtet und tragt am
freien Ende den Seilanschluss (51), der auch hier als
einseitige Schleppverbindung ausgebildet ist. Aulerdem
greift am Hebelarm (28) eine rluckstellende Feder (56) an,
die den Hebelarm (28) gegen das Ende des Zugseils (49)
spannt. Alternativ oder zusatzlich kann ein in Figur 24
gezeigter brems- oder backenfester Anschlag fiir den
Hebelarm (29) vorhanden sein. Der hintere Hebelarm (29)
steht wieder mit dem Stellteil (20) in Eingriff und ist
parallel oder leicht schrdg zur Langsachse des
GewindestoBels (21) ausgerichtet. Die Schwenkachse des
Nachstellhebels (22) bildet die Nachstellachse (24).

Im normalen Bremsfall zieht der Seilzug (49) bei
Betatigung den Hebelarm (28) gegen die an der Bremsbacke
(12) abgestitzte Feder (56) und dreht dabei den
Nachstellhebel (22) gemd@B Figur 24 und 25 im
Uhrzeigersinn, wobei im Fall von Bremsverschleill eine

Nachstellung erfolgt.

Bei Rickwartsfahrt weicht die dann auflaufende Bremsbacke
(12) zur Rickfahrautomatik (6) hin aus, wobei der Seilzug
(38) durch die Mitnahme der Seilumlenkungen (55)
erschlafft. Die unter Vorspannung stehende Feder (56) kann
dadurch den Nachstellhebel (22) gegen den Uhrzeigersinn
drehen und dabei den Hebelarm (29) vom Stellteil (20)
losen. Die Feder (56) bildet hier das Deaktivierungsmittel
(27) .
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Die vorbeschriebenen fiinf Varianten der Radbremse (2)
zeigen auch die eingangs erwahnte Thermoabschaltung (9).
Diese weist Jjeweils ein thermisches Abschaltmittel (35)
auf, welches auf die Nachstelleinrichtung (7) einwirkt und
den Eingriff des Nachstellelements (25) am Stellteil (20)
bei Uberschreiten einer Temperaturschwelle und bei
Auftritt von Warmedehnungen 16st. Das Thermoelement (35)
kann dabei in beliebig geeigneter Weise konstruktiv
ausgebildet sein und auf Temperaturen unter Entfaltung
einer Kraftwirkung und auch einer Bewegung reagieren. Ein
Thermoelement (35) kann z.B. als Bimetallstreifen, als
Thermobligel oder dgl. ausgebildet sein. In den finf
Varianten befindet sich das Thermoelement (35) Jjeweils in
der Nahe der Rickfahrautomatik (o6).

In der ersten Variante von Figur 1 bis 5 ist das
Thermoelement (35) als gebogener Bimetallstreifen
ausgebildet, dessen freies Ende unter den Stellarm (31)
ragt und bei Erwadrmung nach aulen sich bewegt, wobei es
den Stellarm (31) mitnimmt und den Nachstelleingriff 1ost.
Das Thermoelement (35) kann relativ ortsfest am
Bremsschild (10) oder alternativ an der in Riuckwartsfahrt

ablaufenden BRremsbacke (13) angeordnet sein.

In der zweiten Variante von Figur 6 bis 9 ist das
Thermoelement (35) als im Mittelbereich abgekropfter und
dabei stellenweise nach auBen ausgebauchter Thermobligel
ausgebildet, der mit seinem freien Ende unter einen nach
unten und zum Bremsschild (10) hin ragenden Ansatz des
Schwenkhebels (32) greift und diesen bei Warmedehnungen
wegbiegt. Die Befestigung des Thermoelements (35) kann die

gleiche wie in der ersten Variante sein.

Bei der dritten Variante von Figur 12 bis 17 befindet sich
das Thermoelement (35) auf dem vom hinteren Hebelarm (29)
seitlich wegragenden und nach unten abgewinkelten Stellarm

(31). Der Stellarm (31) kann hierbei zweiteilig
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ausgebildet sein, wobeil ein temperaturempfindlicher Teil
eine L-Form aufweist und das abgewinkelte Ende mit der
Stellnase (25) bildet. Das Thermoelement (35) ist mit
einem aus anderem Metall bestehenden seitlichen Ansatz

(30) des hinteren Hebelarms (29) verbunden. Hierdurch wird

ein Bimetallbiigel gebildet.

Bei der vierten Variante von Figur 18 bis 23 ist das
Thermoelement (35) an der bei Riuckwartsfahrt ablaufenden
Bremsbacke (13) angeordnet und befindet sich z.B. auf
deren Steg (15). Das Thermoelement (35) ist hier als U-
formig gebogener Bligel ausgefihrt, der unter das freie
Ende des hinteren Hebelarms (29) greift. Bei libermd@Bigen
Temperaturen und Warmedehnung spreizt sich der Thermobligel
und hebt mit seinem oberen Arm den Hebelarm (29) vom
Stellteil (20) ab.

Bei der finften Variante von Figur 24 bis 27 ist das
Thermoelement (35) ebenfalls am Nachstellorgan (22)
angeordnet. Der abgewinkelte Hebelarm (29) kann z.B. aus

einem Bimetall bestehen.

Figur 30 bis 33 zeigen eine sechste Variante und Figur 34
bis 37 eine siebte Variante der Radbremse (2). Sie ist
ebenfalls flur das vorbeschriebene und in Figur 28 und 29
gezeigte Fahrzeug (57), insbesondere Fahrzeuganhanger,

vorgesehen.

Die Radbremse (2) besitzt auch in der sechsten und siebten
Variante eine Rickfahrautomatik (6) und eine automatische
Nachstelleinrichtung (7) zum Nachstellen der Bremswirkung
im Fahrbetrieb. Die Nachstelleinrichtung (7) erméglicht
die Kompensation von Bremsenverschleill, z.B. Verschleil}
der Bremsbackenbeldge, der Bremstrommel etc. und ist Uber
ein Ubertragungselement (36) mit einer
Betdtigungseinrichtung (3) der Radbremse (2) wverbunden.

Fiir die Nachstelleinrichtung (7) ist eine
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Aktivierungseinrichtung (8) vorhanden, welche die
Nachstelleinrichtung (7) bei Vorwartsfahrt aktiviert und
bei Rickwartsfahrt deaktiviert. Ferner kann die
Nachstelleinrichtung (7) eine Thermoabschaltung (9)
aufweisen, welche die Nachstelleinrichtung (7) bei

UbermédBiger Erwdrmung deaktiviert.

Die Bremsbacken (12,13) bestehen in der einen sechsten
Variante von Figur 30 bis 33 aus einem Steg (15) mit einem
gebogenen Belagtrager (14), auf dem ein Brems- oder
Reibbelag angeordnet ist. Zwischen den Bremsbacken (12,13)
und deren Stegen (15) ist am einen Ende die schwimmend
gelagerte Betatigungseinrichtung (3) und am anderen Ende
eine Abstitzung (72) angeordnet, welche bei Vorwartsfahrt
eine ortsfeste oder bremsschildfeste Abstiitzung bietet,
welche die Backenenden miteinander verbindet und im
normalen Bremsbetrieb ortsfest abstitzt. Bei der einen
sechsten Variante ist die Riuckfahrautomatik (6) an der
Abstiitzung (72) angeordnet und kann deren Abstitzfunktion

Ubernehmen.

Die Betdtigungseinrichtung (3), die auch als
Zuspanneinrichtung oder Spreizeinrichtung bezeichnet wird,
kann in beliebig geeigneter Weise ausgebildet sein und ist
z.B. als ein Spannschloss gestaltet, welches von einem
Betdtigungsorgan, z.B. einem Bremsseil bzw. einem
Bowdenzug, betdtigt wird. Die Betdtigungseinrichtung (3)
besitzt ein die Bremsbacken (12,13) distanzierendes
Spreizorgan (4), welches z.B. als schwenkbarer Spannhebel
ausgebildet ist, der mittels einer Schwenkachse an einem
gabelformigen Gestell oder Gehause (5) drehbar gelagert
und mit dem Betadtigungsorgan verbunden ist. Der Spannhebel
(4) hat an einem Hebelende eine Backenaufnahme, die als
Ausnehmung oder als Gabel gestaltet ist und die
formschliissig mit dem Steg (15) der benachbarten
Bremsbacke (12) in Eingriff steht. Am Gehduse (5) ist

gegeniiberliegend eine zweite Backenaufnahme zum Eingriff
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mit der anderen Bremsbacke (13) angeordnet. Am Gehause (5)
ist ferner ein seitlich abstehender Anschlagzapfen (80)
angeordnet, der z.B. mit der Lagerachse des Spannhebels
(4) fluchtet.

Die Radbremse (2) ist mit der erwahnten Rickfahrautomatik
(6) versehen, welche bei Rickwartsfahrt des Rads (1) die
Bremswirkung mindert oder aufhebt, wobei zumindest eine
Bremsbacke (12,13) eine Ausweichbewegung durchfihrt. Fir
die Ausbildung der Rluckfahrautomatik (6) zeigen die beiden

Varianten sechs und sieben verschiedene Moglichkeiten.

In der einen Variante von Figur 30 bis 33 ist die
Rickfahrautomatik (6) der Betdtigungseinrichtung (3)
diametral gegeniiberliegend an der anderen Seite der
Radbremse (2) angeordnet und kann die Abstitzung (72)
bilden oder kann dieser zugeordnet sein. Die
Riuckfahrautomatik (6) kann dabei in verschiedener Weise
ausgebildet und angeordnet sein. In der gezeigten
Ausfihrungsform ist sie entsprechend der EP 0 261 660 Al
ausgebildet und mit ihren Teilen beispielhaft in Figur 30
bis 33 und dargestellt. Figur 33 zeigt dabei eine

perspektivische Ansicht der Rickfahrautomatik (6).

Diese Riuckfahrautomatik (6) weist ein bei Rickwdrtsfahrt
nachgebendes bewegliches Ausweichorgan (16) auf, welches
mit der bei Rickwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke (12)
oder sog. Primdrbacke in Eingriff steht und eine
gegenseitige Annaherung der Bremsbacken (12,13)
ermdglicht. Figur 32 und 33 zeigen dies im Vergleich,
wobeil Figur 32 die neutrale Betriebs- oder
Vorwartsfahrstellung und Figur 33 die Betriebsstellung bei

Ruckwartsfahrt verdeutlicht.

Das Ausweichorgan (16) ist z.B. als Schwenkhebel
ausgebildet, der iber eine relativ ortsfeste bzw.

bremsschildfeste Schwenkachse (17) unter Einwirkung einer
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nicht dargestellten Feder drehen kann und z.B. mittels
einer frei drehbaren Fihrungsrolle am Rand des Stegs (15)
der bei Rickwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke (12)
anliegt. Der Schwenkhebel (16) wirkt liber eine Nocke
(nicht dargestellt) mit einer Gewindehiilse zusammen, die
in einem relativ ortsfesten bzw. schildfesten Gestell oder
Gehduse (19) drehbar und axial verschieblich gelagert ist.
Die Gewindehiilse ist mit einem nachfolgend erlauterten
Stellteil (20) der Nachstelleinrichtung (7) wverbunden und
steht idber ein Innengewinde mit einem eingesetzten
GewindestoBel (21) im Schraubeingriff, welcher aus dem
Gehduse (19) ragt und am freien Ende mit der zweiten und
bei Rickwartsfahrt ablaufenden Bremsbacke (13) in Eingriff
steht. Die Langsachse des GewindestdBels (21) und der
Gewindehiilse verlauft zwischen der Schwenkachse (17) und
der Fihrungsrolle. AuBerdem ist der Schwenkhebel (16)
mittels eines biligelartigen, geschlitzten Stiitzglieds (18)
zusatzlich mit der Gewindehiilse und dem GewindestoBel (21)
verbunden. Der GewindestohBel (21), die Gewindehiilse und
der Schwenkhebel (16) sowie ggf. ein ortsfester Anschlag
wirken zusammen als Abstiitzung (72) zwischen die
Bremsbacken (12,13).

In Figur 32 und 33 sind die Drehrichtungen des
Fahrzeugrads (1) bzw. der Radbremse (2) in Vorwadrtsfahrt
als Pfeil (64) und in Ruckwadrtsfahrt als Pfeil (65)
dargestellt. Die Riuckwartsdrehrichtung ist aulerdem durch
ein "R" gekennzeichnet. Beim Bremsen in Vorwartsfahrt
drickt die dann auflaufende Bremsbacke (13) {iiber den
GewindestoRel (21) und die Gewindehiilse auf das
Ausweichorgan (16) und drickt dieses zur anderen
ablaufenden Bremsbacke (12) hin sowie gegen einen
ortsfesten Anschlag. Die bei Vorwartsfahrt auflaufende
Bremsbacke (13) entwickelt eine hohere Presskraft als die
ablaufende Bremsbacke (12), so dass letztere sich tUber das
Ausweichorgan (16) ortsfest abstiitzen und ebenfalls

Bremswirkung entfalten kann. In der dargestellten
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Ausfihrungsform wirkt die Radbremse (2) bei Vorwartsfahrt
als Simplex-Bremse mit ortsfester Abstitzung beider
Bremsbacken (12,13). Sie kann alternativ hierzu als Servo-
Bremse ausgefithrt sein, wenn der ortsfeste Anschlag des
Ausweichorgans (16) entfallt und das Ausweichorgan (16)
die Bremskrafte der bei Vorwartsfahrt auflaufenden
Bremsbacke (13) durch eine kleine Rewegung auf die

ablaufende Bremsbacke (12) iUbertragt.

Bei Riuckwartsfahrt betadtigt die Auflaufbremseinrichtung
(62) die Radbremse (2), wobei der Auflaufweg und damit
auch der Zuspannweg an der Zuspanneinrichtung (3) begrenzt
ist. Bei der Riickwarts-Drehrichtung (65) wird die
Bremsbacke (12) zur auflaufenden Backe und driickt gegen
das Ausweichorgan (16), welches nachgibt und eine einwarts
gerichtete Schwenkbewegung um seine gestellfeste Achse
(17) ausfihrt. Dadurch verliert die auflaufende Backe (12)
ihre Abstitzung und kann keine signifikante Bremswirkung
entfalten. Die Betatigungseinrichtung (3) folgt durch ihre
schwimmende Lagerung dieser Ausweichbewegung der
auflaufenden Bremsbacke (12), wodurch auch die bei
Riuckwartsfahrt ablaufende Bremsbacke (13) zum Bremsen
keine hinreichende Abstiitzung findet und ebenfalls keine
signifikante Bremswirkung entfaltet. Figur 33 zeigt diese
Drehverlagerung der Betadtigungseinrichtung (3) und der
Bremsbacken (12,13) in Rickwadrts-Drehrichtung (65). Bei
Rickwartsfahrt wird somit die Bremswirkung der Backen

(12,13) aufgehoben oder zumindest wesentlich vermindert.

Erst wenn die BRetdtigungseinrichtung (3) durch die
Feststellbremseinrichtung (63), z.B. den Handbremshebel
oder den Federspeicher, noch weiter gespannt wird, findet
eine Bremswirkung statt. Das schwenkende Ausweichorgan
(16) drickt bei Riuckwartsfahrt tber die interne Nocke
(nicht dargestellt) und den verschieblichen GewindestoRel
(21) auf die ablaufende Bremsbacke (13) und schiebt diese

in Riuckwédrtsdrehrichtung (65). Gegen Ende des weiteren
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Zuspannwegs kommt das Ausweichorgan (16) auBerdem mit dem
Stitzglied (18) in Eingriffsstellung und schiebt dann
dieses und den angebundenen GewindestdoBel (21) weiter in
Rickwartsdrehrichtung (65). Hierbei werden beide
Bremsbacken (12,13) mitgenommen, bis die ablaufende
Bremsbacke (13) gegen einen nahe der Zuspanneinrichtung
(3) relativ ortsfest angeordneten Festanschlag anlauft und
hier eine Abstiitzung findet. Die Radbremse (2) kann dann
dank der Abstiitzung gespannt werden und Bremswirkung

entfalten, wobeil sie als Servo-Bremse wirkt.

In Abwandlung des gezeigten und beschriebenen
Ausfiihrungsbeispiels kann die Rickfahrautomatik (6) in
anderer Weise ausgebildet sein und ein anderes
Ausweichorgan (16) aufweisen. Dies kann z.B. eine
Ausbildung entsprechend der anderen Ausfiihrungsformen in
der EP 0 261 660 Al sein. Die nachfolgend erlauterte
andere Variante von Figur 34 bis 37 zeigt eine weitere
Abwandlung der Rickfahrautomatik (6).

Die Radbremse (2) besitzt eine automatische
Nachstelleinrichtung (7) zum Nachstellen der Bremswirkung
im Fahrbetrieb. Hierilber kann auch die Grundeinstellung
der Radbremse (2) vorgenommen werden. Die
Nachstelleinrichtung (7) ist bei der einen Variante von
Figur 30 bis 33 an der als Abstitzung (72) fungierenden
Rickfahrautomatik (6) angeordnet und dient dazu, die
Abstitzbreite zwischen den Bremsbacken (12,13) im normalen
Bremsbetrieb zu vergrolBern. Mit zunehmendem VerschleiB
wird der zum Anlegen der Bremsbacken (12,13) an der
Bremstrommel (11) erforderliche Zuspannweg oder Spreizweg
groBRer. Mit der Nachstelleinrichtung (7) wird diese

WegvergréBerung kompensiert.

Die Nachstelleinrichtung (7) weist ein Stellteil (20) und
ein mit dem Stellteil (20) in ldsbaren Eingriff bringbares
Nachstellorgan (22) auf. Das Stellteil (20) ist
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beispielsweise als Zahnrad ausgebildet und ist z.B. mit
der Gewindehiilse der Riuckfahrautomatik (6) wverbunden,
wobeil eine Zahnraddrehung eine Schraubbewegung der
Gewindehiilse gegeniiber dem drehfest gehaltenen
GewindestoBel (21) und eine VergrolBerung der Abstiitzbreite
bewirkt. Die Zahne des Zahnrads (20) haben z.B. eine
Sagezahnform mit unterschiedlich steilen Zahnflanken. Das
Nachstellorgan (22) ist z.B. als schwenkbarer
Nachstellhebel ausgebildet, der um eine Schwenkachse (23)
schwenkbar gelagert ist und der ein Nachstellelement (25)
aufweist, welches mit dem Zahnrad (20) in Eingriff treten
kann. Die Nachstellung erfolgt tber eine Drehbewegung des
Nachstellorgans (22), wobei die Schwenkachse (23) zugleich
die Nachstellachse (24) ist.

In der Ausfihrungsform von Figur 30 bis 33 ist der
Nachstellhebel (22) schwenkbar am Gehduse (19) der
Rickfahrautomatik (6) gelagert. Seine Schwenkachse (24)
kann hierbei parallelachsig oder gleichachsig zu der
Schwenkachse (17) des Ausweichorgans (16) angeordnet sein.
Der Nachstellhebel (22) ist als Blechstreifen ausgebildet
und liegt flach auf oder iber der vom Bremsschild (10)
abgewandten Oberseite des Gehaduses (19) der
Riuckfahrautomatik (6).

Der gebogene Nachstellhebel (22) weist zweil Hebelarme
(28,29) und eine etwa mittige Lagerstelle auf, die z.B.
als einrastbares Drehlager ausgebildet ist. Der vordere
Hebelarm (28) tragt am Ende ein flanschartig abgebogenes
Nachstellelement (25). Der hintere Hebelarm (29) ist zu
der in Riuckwartsfahrt auflaufenden Bremsbacke (12)
gerichtet und ist mit dem Ubertragungselement (36)

verbunden (78).

Beim Bremsen wird der Nachstellhebel (22) von der
Betatigungseinrichtung (3) mittels des

Ubertragungselements (36) gedreht und schwenkt mit seinem
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Nachstellelement (25) relativ zum Stellteil (20), wobei
der Schwenkweg proportional zum Betdtigungsweg ist. Bei
Auftreten von Belagverschleill ist der Schwenkweg so grol,
dass das Nachstellelement (25) lber einen Zahn gleitet und
das Nachstellorgan (22) beim Rickweg das Stellteil (20) um
einen Zahn dreht, wodurch in der vorerwdhnten Weise die

Stiitzbreite der Bremsbacken (12,13) vergrdlert wird.

Das Ubertragungselement (36) ist als Getriebe (74)
ausgebildet, vorzugsweise als Lenkergetriebe. Das
mehrteilige Lenkergetriebe (74) weist z.B. einen
Schwenkhebel (75) und einen Lenker (76) auf. Der
Schwenkhebel (75) ist einerseits mit der
Betdtigungseinrichtung (3) und andererseits mit dem Lenker
(76) verbunden, wobei letzter mit dem Nachstellorgan (22)
verbunden ist. Die Bewegungsebene der Getriebeteile
(75,76) ist parallel zur Hauptebene des Bremsschilds (10)
ausgerichtet und befindet sich iber dem Steg (15).

Der Schwenkhebel (75) hat eine abgewinkelte Form mit zwei
etwa rechtwinklig zueinander ausgerichteten Armen und
einem zentralen Drehlager (79) nahe der Knickstelle. Das
Drehlager (79) hat eine quer zum Bremsschild (10)
ausgerichtete Drehachse und ist auf der bei Rickwartsfahrt
auflaufenden Bremsbacke (12) abgestiitzt. Das Drehlager
(79) kann an einem Ansatz (71) des Stegs (15) angeordnet

sein und wird bei den Bremsbackenbewegungen mitgenommen.

Der eine Arm des Schwenkhebels (75) ist mit einem
Treibteil (80) der Betatigungseinrichtung (3), z.B. mit
dem seitlichen Anschlagzapfen am Gehduse (5), verbunden.
Diese Verbindung stellt das Antriebsmittel (44) dar und
ist z.B. eine einseitige Anschlag- oder
Rickhalteverbindung, die alternativ auch beidseitig sein
kann. Der besagte Hebelarm kann endseitig einen zum
Bremsschild (10) abgebogenen Armansatz (81) aufweisen, der

als Anschlag am z.B. zylindrischen Anschlagzapfen (80)
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anliegt und dieses hintergreift. Der bei Spreiz-Betdtigung
drehende Spannhebel (4) driickt die Bremsbacke (12) und
damit das Drehlager (79) samt Schwenkhebel (75) wvom
Gehduse (5) weg nach aullen zur Bremstrommel (11) hin. Der
am Treibteil (80) =zurilickgehaltene und vom Drehlager (79)
beabstandete Armansatz (81) wirkt dieser Auswartsbewegung
entgegen, wodurch der Schwenkhebel (75) sich gegen den
Uhrzeigersinn dreht, was in Figur 32 durch einen Pfeil

angedeutet ist.

Der Schwenkhebel (75) weist am Ende des anderen Arms eine
Verbindung (77) zum einen Ende des Lenker (76) auf, die
z.B. als Drehgelenk oder Schwenklager ausgebildet ist. Der
Lenker (76) weist am anderen Ende eine Verbindung (78) zum
Nachstellorgan (22) auf, die ein Abtriebsmittel (47)
bildet und ebenfalls als Drehgelenk oder Schwenklager
ausgebildet ist. Der entlang der Bremsbacke (12) sich
erstreckende Lenker (76) bildet eine Koppel zur
Drehiibertragung zwischen den Schwenkhebeln (22,75), wobei
auch eine Ubersetzung gebildet sein kann. Die Gelenke
(77,78) kénnen fiir eine permanente und in sich bewegliche
Verbindung der Teile (75,76,22) bilden.

Beim Bremsen in Vorwadrtsfahrt gemdal Figur 32 zieht der
betatigte und drehende Schwenkhebel (75) {iber den Lenker
(76) den Nachstellhebel (22) und dreht ihn gleichsinnig
gemall Pfeildarstellung, wobei im VerschleilRfall eine

Nachstellung erfolgt.

Bei Rluckwartsfahrt wird die Betdtigungseinrichtung (3)
ebenfalls gespreizt, wobei die Aktivierungseinrichtung (8)
eine unerwiinschte Nachstellung unterbindet. Bis die
Bremsbacken (12,13) bei Riuckwartsfahrt an der Bremstrommel
(11) in Anlage kommen, kann das Nachstellorgan (22) eine

kleine, unwesentliche Drehbewegung ausfiihren.
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Das Deaktivierungsmittel (27) mindert oder verhindert die
Bewegungsweiterleitung im Ubertragungselement (36)
zwischen Betatigungseinrichtung (3) und Nachstellorgan
(22) . Sie kann das Getriebe (74), insbesondere das
Lenkergetriebe, kollabieren oder einklappen lassen. Das
Deaktivierungsmittel (27) wird hierbei von der beweglichen
Anordnung des Drehlagers (79) gebildet. Die bei
Riuckwadrtsfahrt ausweichende Bremsbacke (12) nimmt das
Drehlager (79) in Rickwarts-Drehrichtung (65) zur
Abstitzung (72) hin mit, wobei durch diese Verlagerung die
Drehbewegung des Schwenkhebels (75) kompensiert wird und
das Nachstellorgan (22) nicht oder nur unwesentlich bewegt
wird. Der Lenker (76) und das Nachstellorgan (22) bleiben
in Ruhe wobei der verlagernde Schwenkhebel (75) sich um
das Gelenk (77) dreht. Die Zuordnung von Stellteil (20)
und Nachstellorgan (22) bleibt ebenfalls unangetastet.
Figur 33 zeigt diese BRetriebsstellung.

Bei erneuter Vorwadrtsfahrt wird die ausgewichene
Bremsbacke (12) zuriickbewegt und das eingeklappte Getriebe
(74) wieder gestreckt. Das Aktivierungsmittel (26) kann
von einer Feder (vgl. Figur 30 und 31) oder dgl. gebildet
werden, die z.B. den Schwenkhebel (75) in die
Ausgangsstellung zuriickdreht und den Mitnehmer (81) in
Anlagestellung am Treibteil (80) halt. Am Nachstellorgan
(22) kann ebenfalls eine Feder nebst Anschlag angeordnet
sein, die dessen neutrale Ruhestellung definiert und auch
bei Riuckwartsfahrt fiir Lagestabilitdat und eine gewisse

Abstlutzung des Lenkers (76) sorgen kann.

Die andere siebte Variante von Figur 34 bis 37
unterscheidet sich von der sechsten Variante durch die
Ausbildung und Anordnung der Rickfahrautomatik (6), der
Abstitzung (72), der Nachstelleinrichtung (7) und des
Ubertragungselements (36). Die Riickfahrautomatik (6) ist
von der Abstiitzung (72) getrennt angeordnet und wird z.B.

an der in Ruckwartsfahrt (65) ablaufenden Bremsbacke (12)
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durch Ausbildung einer Schiebebacke (66) realisiert. Die
Bremsbacke (12) besteht hierbei aus einem Backentriager
(67), der mit endseitigen Stegen (15') am Gehause (5) der
Zuspanneinrichtung (3) und an der ebenfalls geanderten
Abstitzung (72) in Eingriff steht. Der Backentrager (67)
ist im mittleren Bereich doppelwandig ausgebildet und
weist hierdurch eine Aufnahmetasche (71) fir die
Schiebebacke (66) auf. Die Schiebebacke (66) wird von dem
in die Aufnahmetasche (71) greifenden Steg (15) und dem
Belagtrager (14) sowie dem Bremsbelag gebildet.

Wie Figur 36 und 37 in der Draufsicht wverdeutlichen, wird
die Schiebebacke (66) am Backentrdger (67) mittels einer
Fihrung (68) beweglich gefithrt und kann bei Riuckwartsfahrt
(65) zur Abstitzung (72) hin ausweichen. Die Fihrung (68)
wird z.B. von einem oberen Fihrungselement (69) gebildet,
welches im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel als
Langlochfithrung ausgebildet ist. Diese besteht z.B. aus
einem Zapfen am Backentrdger (67), der die Taschendffnung
durchsetzt und der in eine langlochartige Nut am Rand des
Stegs (15) der Schiebebacke (66) eingreift. Die
Langlochfithrung (69) hat z.B. eine gerade Erstreckung und
ist quer oder schrdg zur Spreizrichtung der

Betatigungseinrichtung (3) ausgerichtet.

Ein zweites unteres Fihrungselement (70) kann als
Schragfihrung ausgebildet sein und besteht z.B. aus einem
weiteren Zapfen am Backentrager (67) und innerhalb der
Aufnahmetasche (71), der mit einer schrdgen Anlageschulter
am Stegrand der Schiebebacke (66) im Eingriff steht. An
den beiden Zapfen kann die Schiebebacke (66) mit ihrem
Steg (15) entlang gleiten, wobei das obere Fiihrungselement
(69) am Boden der Langlochnut einen Anschlag fir die zur
Betatigungseinrichtung (3) hin gerichtete
Schiebebackenbewegung bei Vorwartsfahrt bzw. beim
Vorwartsbremsen und damit eine Backenabstiitzung bildet.

Bei Rluckwartsfahrt kann das obere Fiihrungselement (69)
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auch ein Schwenklager fir die Schiebebackenbewegung
gegeniiber dem Backentrager (67) bilden. In diesem Fall
wird die Schwenkbewegung auch durch das untere
Fihrungselement (70) und die schrdge Anlageschulter
bestimmt. Das untere Fihrungselement (70) kann dabei auch
eine Anschlagfunktion zur Begrenzung dieser

Schwenkbewegung in Rickwartsfahrt bieten.

Figur 36 zeigt die Stellung der Schiebebacke (66) im
normalen Vorwartsfahrbetrieb bzw. beim Vorwadrtsbremsen.
Figur 37 verdeutlicht die Ausweichbewegung der
Schiebebacke (66) in Riuckwarts-Drehrichtung (65). In Figur
36 und 37 sind der Backentrager (67) mit durchgezogenen
Linien und die Schiebebacke (66), insbesondere deren Steg
(15) in der Aufnahmetasche (71), gestrichelt dargestellt.

Das Ubertragungselement (36) ist auch in diesem
Ausfihrungsbeispiel als Getriebe (74), insbesondere als
Lenkergetriebe, ausgebildet und hat eine in der sechsten
Variante entsprechende Ausbildung mit Getriebeteilen
(75,76) sowie Antriebs- und Abtriebsmittel (44,47). Das
Lager (79) ist in der siebten Variante von Figur 34 bis 37
allerdings am Steg (15) der Schiebebacke (66) angeordnet
und folgt somit deren Bewegungen. Hierfir kann der
Schiebebackensteg (15) ein ansatzfdérmiges Backenteil
aufweisen, welches aus dem Backentridger (67) und dessen
Aufnahmetasche (71) herausragt und das Lager (79)

aufnimmt.

Die Abstitzung (72) ist in der siebten Variante ebenfalls
der Betatigungseinrichtung (3) diametral gegeniberliegend
angeordnet. Sie ist von der Rickfahrautomatik (6) getrennt
und besteht aus einem Gehduse (19) mit einem darin
verstellbar, z.B. drehbar, angeordneten Stiitzteil (73), in
dem beidseits die Stege (15,15') der Bremsbacke (13) und
des Backentrdgers (67) anliegen. Das Stitzteil (73) ist

z.B. als eine um die Achse (17) drehbare Nocke
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ausgebildet. Deren Drehstellung bestimmt die Stiitzbreite
und den Abstand zwischen den besagten Stegen (15,15').
Alternativ kann das Stitzteil (73) als Spreizkeil oder in

anderer geeigneter Weise ausgebildet sein.

Die Nachstelleinrichtung (7) weist auch bei diesem
Ausfihrungsbeispiel ein Stellteil (20) und ein
Nachstellorgan (22) auf, die allerdings anders als bei der
einen sechsten Variante ausgebildet und angeordnet sind.
Das Stellteil (20) ist als Zahnrad ausgebildet, welches
drehschliissig mit dem Stitzteil (73), insbesondere der
Nocke, wverbunden und um eine Achse (17) drehbar ist. Durch
eine Zahnraddrehung wird das Stitzteil (73) mitgenommen
und gedreht. Zugleich ist eine nicht dargestellte
Abstiitzung vorhanden, die ein Rickdrehen wvon Stiitzteil

(73) und Stellteil (20) wverhindert.

Das Nachstellorgan (22) ist wieder als Nachstellhebel
ausgebildet, der um die Nachstellachse (24) drehbar ist,
wobei die Nachstellachse (24) mit der gemeinsamen
Drehachse (17) wvon Stitzteil (73) und Stellteil (20)
zusammenfdllt. Der Nachstellhebel (22) weist einen
hinteren Hebelarm (29) auf, der wie in der sechsten
Variante mit dem Ubertragungselement (36), insbesondere
mit dem Lenker (76) Uber ein Gelenk (78) oder dgl.
verbunden ist. Am vorderen Hebelarm (28) greift in der
anderen siebten Variante eine Feder an. Das
Nachstellelement (25) ist an einem seitlichen Ansatz des
Nachstellhebels (22) angeordnet und wirkt mit dem darunter

liegenden Zahnrad (20) zusammen.

Beim Bremsen in Vorwartsfahrt werden die Bremsbacken
(12,13) von der Betatigungseinrichtung (3) gespreizt,
wobeil der hiervon betdtigte Backentrager (67) bei seiner
nach auBen gerichteten Bewegung und durch das quer zu
dieser Bewegungsrichtung ausgerichtete Fiihrungselement
(69) die Schiebebacke (66) und das Lager (79) mitnimmt.
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Wie in der einen sechsten Variante von Figur 30 bis 33
wird hierdurch der Schwenkhebel (75) gedreht und die
Drehbewegung Uber dencLenker (76) auf den Nachstellhebel
(22) zur gleichsinnigen Drehung lbertragen. Bei
Belagverschleiss oder dgl. ist der Drehweg so groB, dass
das Nachstellorgan (22) auf dem Rickweg das Stellteil (20)
sowie das Stutzteil (73) mitnimmt und die Abstitzbreite

vergrdlBert.

Bei Rluckwartsfahrt weicht in der siebten Variante gemal
Figur 37 die Schiebebacke (66) mit ihrem Steg (15) am
Backentrager (67) in Rickwarts-Drehrichtung (65) aus und
fihrt dabei eine zur Abstitzung (72) hin und nach innen
zur Raddrehachse (43) gerichtete Verschiebe- und
Drehbewegung durch die Fihrungselemente (69,70) aus. Durch
diese Ausweichbewegung wird an der Schiebebacke (66) bzw.
der Bremsbacke (12) keine Bremskraft aufgebaut. Die bei
Riuckwartsfahrt ablaufende Bremsbacke (13) entwickelt
ohnehin nur eine schwache Bremswirkung, was auch durch die
schwimmende Betdtigungseinrichtung (3) unterstitzt wird.
Unter Einfluss der Auflaufeinrichtung wird daher in

Rickwartsfahrt die Bremswirkung stark gemindert.

Durch eine von der Handbremseinrichtung eingeleitete
zusatzliche Spann- und Betadtigungsbewegung kann auch bei
der siebten Variante noch eine Bremswirkung in
Riuckwadrtsfahrt erzielt werden. Hierfir kénnen die
Schiebebacke (66) und der Backentradger (67) derart
aufeinander abgestimmt sein, dass sie in eine kraft- und
bewegungsiibertragende Anschlagstellung kommen. Dies kann
z.B. durch einen Anschlag des Stegs (15) der Schiebebacke
(66) am abstiitzungsseitigen Rand der Aufnahmetasche (71)
des Backentragers (67) erfolgen. Figur 37 zeigt diese

Situation.
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Die Aktivierungseinrichtung (8) ist auch bei der siebten
Variante vorhanden. Das Aktivierungsmittel (26) kann wie
bei der sechsten Variante von einer in Figur 34, 36 und 37
dargestellten Feder gebildet werden, die z.B. den
Schwenkhebel (75) in die Ausgangsstellung zurlckdreht und
den Mitnehmer (81) in Anlagestellung am Anschlagzapfen
(80) halt. Die Feder am Nachstellorgan (22) wirkt dabei
ebenfalls stabilisierend, wobei auch ein nicht
dargestellter Anschlag vorhanden sein kann, der die
Drehbewegung des Nachstellhebels (22) im Uhrzeigersinn

begrenzt.

Das Deaktivierungsmittel (27) ist in beiden Varianten
gleich und léasst z.B. bei Riuckwartsfahrt das
Ubertragungselement (36), insbesondere das Lenkergetriebe
(74) kollabieren oder einklappen, wobei die
Bewegungsweiterleitung von der Betatigungseinrichtung (3)
zur Nachstelleinrichtung (7) gemindert oder unterbunden
wird. Das Deaktivierungsmittel (27) wird auch bei der
siebten Variante von der beweglichen Anordnung des
Drehlagers (79) gebildet, das hier Ausweichbewegungen der
Schiebebacke (66) bei Rickwartsfahrt folgt.

Die Aktivierungseinrichtung (8) und die Thermoabschaltung
(9) sind als getrennte Einheiten ausgebildet und
angeordnet, die unabhdngig voneinander funktionieren
konnen und die dabei auch unterschiedlich auf die
Nachstelleinrichtung (7) einwirken kdénnen. In den
nachfolgend beschriebenen Ausfihrungsvarianten von Figur
38 bis 43 sind unterschiedliche Ausfihrungsformen der

Thermoabschaltung (9) angegeben.

Die Thermoabschaltung (9) weist jeweils ein thermisches
Abschaltmittel (35) auf, welches auf die
Nachstelleinrichtung (7) einwirkt und die Nachstellung
verhindert. Hierzu kann es z.B. den Eingriff des
Nachstellelements (25) am Stellteil (20) bei Uberschreiten
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einer Temperaturschwelle und bei Auftritt wvon
Warmedehnungen l1l6sen und/oder das Stellteil (20)
blockieren. Das Thermoelement (35) kann dabei in beliebig
geeigneter Weise konstruktiv ausgebildet sein und auf
Temperaturen unter Entfaltung einer Kraftwirkung und auch

einer Bewegung reagieren.

Die gezeigten Ausfihrungsbeispiele beziehen sich auf die
eine Variante der Kombination der Riuckfahrautomatik (6)
mit der Abstitzung. Sie lassen sich bei entsprechender
konstruktiver Anpassung auch auf die andere Variante

ibertragen.

Bei den in Figur 38 bis 43 dargstellten
Ausbildungsmdglichkeiten ist das thermische Abschaltmittel
(35) als Bimetallteil (82) in unterschiedlichen
Gestaltungen ausgebildet. Dessen unterschiedliche
Metallkomponenten haben ein unterschiedliches
Warmedehnverhalten und fithren dementsprechend bei
Erwarmung eine Bewegung aus, die zum Deaktivieren der

Nachstelleinrichtung (7) benutzt werden kann.

In der Ausfihrung von Figur 38 ist das BRimetallteil (82)
z.B. als Bimetallspirale (84) ausgebildet, die auf dem
GewindestoBel (21) angeordnet und gehalten ist und die mit
ihrem auBen liegenden freien Ende unter das
Nachstellelement (25) greift. Bei Warme dehnt sich die
Bimetallspirale (84) und hebt bei Uberschreiten einer
Temperaturschwelle das Nachstellelement (25) vom Stellteil
(20) ab.

Im Beispiel von Figur 39 ist am vorderen Hebelarm (28) des
Nachstellhebels (22) ein Bimetallteil (82) derart
angeordnet, dass bei der besagten Warmeentwicklung der
Hebelarm (28) mit dem Nachstellelement (25) vom Stellteil
(20) weggebogen und geldst wird.
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In der alternativen Ausfihrungsform von Figur 40 ist der
Hebelarm (28) selbst als Bimetallteil (82) ausgebildet und
hat die gleiche Funktion wie bei Figur 39.

Bei der Ausfiihrung von Figur 41 ist das Bimetallteil (82)
als gebogener, zweiarmiger Bimetallbligel (83) ausgebildet,
der auf dem Steg (15) der in Rickwartsfahrt ablaufenden
Bremsbacke (13) angeordnet ist. Der im Querschnitt U-
formige BRimetallbligel (83) liegt mit einem BRigelarm auf
dem Steg (15) auf, wobei der andere Rlgelarm unter das
Nachstellelement (25) greift und dieses bei ausreichender
Warme durch eine Spreizbewegung des Bimetallbligels (83)
vom Stellteil (20) abhebt.

Bei der Ausfihrungsform von Figur 42 wirkt das
Bimetallteil (82) auf das Stellteil (20) direkt ein. Es
ist hier als gestreckter, einarmiger Bimetallbiigel (83)
ausgebildet, der am Gehause (19) der Rickfahrautomatik (6)
befestigt ist. Der am freien Ende abgekropfte
Bimetallbligel (83) wird bei ausreichender Warme zum
Stellteil (20) hin bewegt und greift mit einem am freien
Biigelende angeordneten Ansatz in die Verzahnung und
blockiert die Drehbewegung des Stellteils (20). Das
Nachstellorgan (22) ist in diesem Fall zwar mit dem
Stellteil (20) in Eingriff, kann letzteres aber durch die

Blockade nicht verstellen, insbesondere nicht drehen.

Auch bei der Ausfihrungsform von Figur 43 wirkt das
Bimetallteil (82) auf das Stellteil (20). Es ist in diesem
Fall als Bimetallspirale (84) auf dem GewindestoBel (21)
ausgebildet, die bei Auftreten von ausreichender Warme in
die Verzahnung des Stellteils (20) greift und letzteres
blockiert.

Abwandlungen der gezeigten und beschriebenen sieben
Varianten der Radbremse (2) sind in verschiedener Weise

moglich. Zum einen konnen die Einzelmerkmale der
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Ausfiihrungsbeispiele, insbesondere die Merkmale der
Nachstelleinrichtung (7), der Aktivierungseinrichtung (8)
und der Thermoabschaltung (9), beliebig miteinander
kombiniert und vertauscht werden. Eine Thermoabschaltung
(9) kann entfallen. Auch das Ubertragungselement (36) kann
in anderer Weise als in den Ausfihrungsbeispielen
ausgebildet sein. Es kann z.B. als Zugstange oder
Schubstange mit entsprechender Kraft- und
Bewegungsumlenkung am Antriebs- und Abtriebsmittel (44,47)
ausgebildet sein. In weiterer Abwandlung kann das
Ubertragungselement statt an der Betitigungseinrichtung
(3) an einer oder an beiden Bremsbacken (12,13) gekoppelt
sein und deren Bewegungen beim Bremsen und bei
Rickwartsfahrt abgreifen. Es kann dabei z.B. als
Lenkergetriebe ausgefiihrt sein. Ferner kdnnen auch die
Betatigungseinrichtung (3) und die Rickfahrautomatik (6)

konstruktiv in anderer Weise ausgebildet sein.
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BEZUGSZEICHENLISTE

Fahrzeugrad

Radbremse
Betdtigungseinrichtung, Spreizeinrichtung
Spreizorgan, Spreizhebel
Gestell

Rickfahrautomatik
Nachstelleinrichtung
Aktivierungseinrichtung
Thermoabschaltung

Bremsschild

Bremsorgan, Bremstrommel
Bremsbacke, auflaufend
Bremsbacke, ablaufend
Belagtrager

Steg

Steg von Backentrager
Ausweichorgan, Schwenkhebel
Schwenkachse

Stiitzglied

Gehdause

Stellteil, Zahnrad
GewindestoRel

Nachstellorgan, Nachstellhebel
Zustellachse, Schwenkachse
Nachstellachse, Schwenkachse
Nachstellelement, Stellnase
Aktivierungsmittel, Stitzmittel, Stiitzarm
Deaktivierungsmittel, Spannmittel, Feder
Hebelarm vorn

Hebelarm hinten

Ansatz

Stellarm

Schwenkhebel

Hebelteil

Hebelteil

PCT/EP2012/058756
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40
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45
46
47
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53
54
55
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57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
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thermisches Abschaltmittel, Bimetallbiigel
Ubertragungselement der Nachstelleinrichtung
Ubertragungshebel, Schwenkhebel
Seilzug

Hebelarm vorn

Hebelarm hinten

Lager, Schwenklager

Schwenkachse

Raddrehachse, Trommelachse
Antriebsmittel, Mitnehmer
Ubersetzung, Kulisse

Fihrung, Auge

Abtriebsmittel, Mitnehmer
Drehbiigel

Seil

Mantel

Seilanschluss

Mantelanschluss

Mantelanschluss

Umlenkgetriebe

Seilumlenkung

Feder

Fahrzeug, Fahrzeuganhidnger
Fahrgestell

Achse

Zugdeichsel

Anhangerkupplung
Auflaufbremseinrichtung
Feststellbremseinrichtung, Handbremseinrichtung
Drehrichtung Vorwartsfahrt
Drehrichtung Rickwartsfahrt
Schiebebacke

Backentrager

Fihrung
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Abstiitzung Bremsbacken
Stutzteil, Nocke
Getriebe, Lenkergetriebe
Getriebeteil, Schwenkhebel
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Verbindung, Gelenk
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Treibteil, Anschlagzapfen
Mitnehmer, Armansatz
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Bimetallspirale
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PATENTANSPRUCHE

1.) Radbremse, insbesondere Trommelbremse, mit einer
Betatigungseinrichtung (3) und mit Bremsbacken
(12,13), die einerseits mit der
Betatigungseinrichtung (3) und andererseits mit
einer der BRetdtigungseinrichtung (3) gegeniber
liegenden Abstiitzung (72) verbunden sind, wobei die
Radbremse (1) eine Rickfahrautomatik (6) aufweist,
welche die Bremswirkung bei Rickwartsfahrt mindert
oder aufhebt und eine im Bereich der Abstiitzung (72)
angeordnete automatische Nachstelleinrichtung (7)

zum Nachstellen der Bremswirkung aufweist, wobei die

15
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25

30

35

Nachstelleinrichtung (7) bei Rickwadrtsfahrt
deaktivierbar ist, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) ein mit der
Betdtigungseinrichtung (3) verbundenes

Ubertragungselement (36) aufweist.

Radbremse nach Anspruch 1, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das
Ubertragungselement (36) direkt mit der
Betatigungseinrichtung (3) verbunden ist und wvon

dieser betatigt wird.

Radbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) eine
Aktivierungseinrichtung (8) aufweist, welche die
Nachstelleinrichtung (7) bei Vorwadrtsfahrt aktiviert

und bei Ruckwartsfahrt deaktiviert.

Radbremse nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) eine Thermoabschaltung (9)

aufweist, welche die Nachstelleinrichtung (7) bei
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UbermaBRiger Erwarmung deaktiviert.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Aktivierungseinrichtung (8) und die
Thermoabschaltung (9) als getrennte Einheiten

ausgebildet sind.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Aktivierungseinrichtung (8) ein Aktivierungsmittel
(26) aufweist, welches die Nachstelleinrichtung (7)
bei Vorwartsfahrt aktiviert und ein
Deaktivierungsmittel (27) aufweist, welches die
Nachstelleinrichtung (7) bei Rickwadrtsfahrt

deaktiviert.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) an der Abstitzung (72)
angeordnet ist und beim Nachstellen deren Stitzweite

verandert.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) ein Stellteil (20),
insbesondere ein Zahnrad und ein Nachstellorgan

(22), insbesondere einen Nachstellhebel, aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Nachstellorgan (22) ein mit dem Stellteil (20) in
einen Eingriff bringbares Nachstellelement (25),

insbesondere eine Stellnase, aufweist.
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15.
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Radbremse nach Anspruch 8 oder 9, dadurch
gekennwzeichnet, dass der Eingriff von
Nachstellorgan (22) und Stellteil (20) aktivierbar

und deaktivierbar ist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Riickfahrautomatik (6) eine mehrteilige und bei
Riuckwartsfahrt formverdnderliche Bremsbacke (12)

aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
formverdnderliche Bremsbacke (12) eine Schiebebacke

(66) und einen Backentradger (67) aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Abstiitzung (72) ein mit der Nachstelleinrichtung (7)
verbundenes und den Backenabstand veranderndes
Stutzteil (73), insbesondere eine drehbare Nocke,

aufweist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Rickfahrautomatik (6) an der Abstitzung (72)
angeordnet ist und ein Gehaduse (19) und ein relativ
dazu bewegliches Ausweichorgan (16), insbesondere

einen Schwenkhebel, aufweist.

Radbremse nach Anspruch 14, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Rickfahrautomatik (6) einen relativ zum Gehause (19)
beweglichen, insbesondere verschieblichen, und mit
dem Ausweichorgan (16) gekoppelten GewindestoBel
(21) aufweist.
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18.
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20.

21.
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Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Stellteil (20) der Nachstelleinrichtung (7) mit
einem Stiitzteil (73) der Abstitzung (72) oder mit
einem GewindestoBel (21) der Ruckfahrautomatik (6)

gekoppelt ist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 8 bis 16, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Nachstellorgan
(22) das Nachstellorgan (22) einachsig oder
mehrachsig beweglich ist und eine Nachstellachse

(24) sowie ggf. eine Zustellachse (23) aufweist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 8 bis 17, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Nachstellorgan
(22) an der Abstitzung (72) oder an der

Riuckfahrautomatik (6), insbesondere an einem Gehduse

(19), drehbar gelagert ist.

Radbremse nach Anspruch 18, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Nachstellorgan
(22) gleichachsig oder parallelachsig schwenkbar mit
dem Ausweichorgan (16) am Gehduse (19) der

Riickfahrautomatik (6) gelagert ist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Ubertragungselement (36) an einem Ende ein mit der
Betdtigungseinrichtung (3) verbundenes
Antriebsmittel (44) und am anderen Ende ein mit der
Nachstelleinrichtung (7) verbundenes Abtriebsmittel
(47) aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Ubertragungselement (36) als Ubertragungshebel (37),

insbesondere als Schwenkhebel, oder als Seilzug (38)
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oder als Getriebe (74), insbesondere als

Lenkergetriebe, ausgebildet ist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzedichnet, dass ein
Deaktivierungsmittel (27) bei Riuckwartsfahrt die
Bewegungsweiterleitung in einem Ubertragungselement
(36), insbesondere in einem Getriebe (74), mindert

oder unterbindet.

Radbremse nach Anspruch 21 oder 22, dadurch
gekennzedilchnet, dass ein
Deaktivierungsmittel (27) bei Rickwartsfahrt ein
Getriebe (74), insbesondere ein Lenkergetriebe,

kollabieren lasst.

Radbremse nach Anspruch 21, 22 oder 23, dadurch
gekennzedilchnet, dass ein Getriebe (74),
insbesondere ein Lenkergetriebe, mehrere miteinander
verbundene Getriebeteile (75,76) aufweist, die bei
Riickwadrtsfahrt ihre Relativstellung zueinander

andern.

Radbremse nach einem der Anspriiche 21 bis 24,
dadurch g e kennwzedichnet, dass ein
Aktivierungsmittel (26) als Feder ausgebildet ist,
die das Getriebe (74) streckt.

Radbremse nach einem der Anspriiche 21 bis 25,
dadurch g e kennzedichnet, dass ein Teil
(75) des Getriebes (74) an einer Bremsbacke,
insbesondere an der bei Rickwartsfahrt auflaufenden

Bremsbacke (12), gelagert ist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 21 bis 26,
dadurch g e kennwzedichnet, dass ein

Lenkergetriebe (74) einen an einer Bremsbacke (12),
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insbesondere an der bei Ruckwartsfahrt auflaufenden
Bremsbacke (12), gelagerten (79) Schwenkhebel (75)
und einen damit drehbar verbundenen (77) Lenker (76)

aufweist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 21 bis 27,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Antriebsmittel (44) an einem Schwenkhebel (75)
angeordnet und als Mitnehmer (81), insbesondere als
Armansatz des Schwenkhebels (75) ausgebildet ist
wobei das Abtriebsmittel (47) als gelenkige
Verbindung (78) zwischen einem Getriebeteil (70),
insbesondere einem Lenker, und der

Nachstelleinrichtung (7) ausgebildet ist.

Radbremse nach Anspruch 21, dadurch
gekennzedilchnet, dass der
Ubertragungshebel (37) ein Schwenklager (41) mit
einer quer zur Raddrehachse (43) ausgerichteten

Schwenkachse (42) aufweist.

Radbremse nach Anspruch 21 oder 29, dadurch
gekennzedilchnet, dass der
Ubertragungshebel (37) an einer Bremsbacke,
insbesondere an der bei Rickwadrtsfahrt ablaufenden

Bremsbacke (13), gelagert ist.

Radbremse nach Anspruch 21, 29 oder 30, dadurch
gekennzedilchnet, dass das Antriebs-
und/oder das Abtriebsmittel (44,47) eine Ubersetzung
(45) aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Aktivierungseinrichtung (8) die Nachstelleinrichtung
(7), insbesondere das Nachstellorgan (22), am

Ausweichorgan (16) der Rickfahrautomatik (6) mit
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einer Spannkraft abstitzt.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Aktivierungsmittel (26) als mit dem Ausweichorgan
(16) gekoppeltes Stitzmittel, insbesondere als
Stiitzarm, am Nachstellorgan (22) ausgebildet ist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Deaktivierungsmittel (27) als Spannmittel,
insbesondere als Feder, am Nachstellorgan (22)
ausgebildet und an einem relativ ortsfesten Teil der
Radbremse (2), insbesondere am Gehduse (19) der
Riickfahrautomatik (6) abgestiitzt ist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass das
Aktivierungsmittel (26) und das Deaktivierungsmittel
(27) an verschiedenen Hebelarmen (28,29) des

Nachstellorgans (22) angeordnet sind.

Radbremse nach Anspruch 21, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Aktivierungseinrichtung (8) bei Riuckwartsfahrt den
Zuspannweg des Seilzugs (38) mit einer
Ausweichbewegung der Bremsbacke(n) (12,13)

kompensiert.

Radbremse nach Anspruch 21 oder 36, dadurch
gekennzedilchnet, dass der Seilzug (38)
ein Seil (48) und ggf. einen Mantel (49) aufweist,
wobei der Seilzug (38) Seilanschliisse (51) an einem
Spreizorgan (4) der Betatigungseinrichtung (3) und
am Nachstellorgan (22) sowie einen Mantelanschluss
(52) an einem Gestell (5) der BRetatigungseinrichtung

(3) und einen Mantelanschluss (53) an einer
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Bremsbacke (12) aufweist.

Radbremse nach Anspruch 21 oder 36, dadurch
gekennzedilchnet, dass der Seilzug (38)
Seilanschlisse (51) an einem Spreizorgan (4) der
Betatigungseinrichtung (3) und am Nachstellorgan
(22) sowie eine Seilumlenkung (55) an einer
Bremsbacke (12) aufweist, wobei der Nachstellhebel
(22) parallelachsig schwenkbar mit dem Ausweichorgan
(16) an einer anderen Bremsbacke (13) gelagert und
federbelastet (56) ist.

Radbremse nach einem der Anspriiche 21, 36, 37 oder
38, dadurch ge kennwzedichnet, dass der
Seilanschluss (51) an einem Spreizorgan (4) der

Betatigungseinrichtung (3) ein Umlenkgetriebe (54)

aufweist.

Radbremse nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch g e kennwzeichnet, dass die
Thermoabschaltung (9) ein an der
Nachstelleinrichtung (7), insbesondere am
Nachstellorgan (22) oder am Stellteil (20),
angreifendes thermisches Abschaltmittel (35),

insbesondere einen Bimetallbligel, aufweist.

Radbremse nach Anspruch 40, dadurch
gekennzedilchnet, dass das thermische
Abschaltmittel (35) relativ ortsfest an der
Radbremse (2) gelagert ist.

Radbremse nach Anspruch 40 oder 41, dadurch
gekennzedilchnet, dass das thermische
Abschaltmittel (35) ein Bimetallteil (82) aufweist.
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Radbremse nach Anspruch 42, dadurch
gekennzedilchnet, dass das Bimetallteil
(82) als Rimetallbligel (83) oder als Bimetallspirale
(84) ausgebildet ist.

Radbremse nach Anspruch 40, 41, 42 oder 43, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Nachstellorgan
(22) als Bimetallteil (82) ausgebildet ist oder ein
Bimetallteil (82) tragt.

Fahrzeug, insbesondere Fahrzeuganhdnger, mit einer
Radbremse (2), insbesondere Trommelbremse, die eine
Betatigungseinrichtung (3) und Bremsbacken (12,13),
aufweist, die einerseits mit der
Betatigungseinrichtung (3) und andererseits mit
einer der BRetdtigungseinrichtung (3) gegeniber
liegenden Abstiitzung (72) verbunden sind, wobei die
Radbremse (2) eine Rickfahrautomatik (6) aufweist,
welche die Bremswirkung bei Rickwartsfahrt mindert
oder aufhebt und eine im Bereich der Abstiitzung (72)
angeordnete automatische Nachstelleinrichtung (7)
zum Nachstellen der Bremswirkung aufweist, wobei die
Nachstelleinrichtung (7) bei Rickwadrtsfahrt
deaktivierbar ist, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die Radbremse (2)
nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 44

ausgebildet ist.

Fahrzeug nach Anspruch 45, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Fahrzeug (57)

eine Auflaufbremseinrichtung (62) aufweist.

Fahrzeug nach Anspruch 45 oder 46, dadurch
gekennwzedilchnet, dass das Fahrzeug (57)
eine Feststellbremseinrichtung (63) aufweist, die
bei Betdtigung in Rickwartsfahrt die

Riickfahrautomatik (6) Uberlagert.
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48.) Verfahren zum Betrieb einer Radbremse (2),
insbesondere Trommelbremse, mit einer
Betatigungseinrichtung (3) und mit Bremsbacken
(12,13), die einerseits mit der
Betatigungseinrichtung (3) und andererseits mit
einer der BRetdtigungseinrichtung (3) gegeniber
liegenden Abstiitzung (72) verbunden sind, wobei die
Radbremse (1) eine Rickfahrautomatik (6) aufweist,
welche die Bremswirkung bei Rickwartsfahrt mindert
oder aufhebt und eine im Bereich der Abstiitzung (72)
angeordnete automatische Nachstelleinrichtung (7)

zum Nachstellen der Bremswirkung aufweist, wobei die
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49.

50.

51.

Nachstelleinrichtung (7) bei Rickwadrtsfahrt
deaktivierbar ist, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) von der

Betatigungseinrichtung (3) mittels eines damit

verbundenen Ubertragungselements (36) betdtigt wird.

Verfahren nach Anspruch 48, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Betdtigungseinrichtung (3) direkt auf das

Ubertragungselement (36) einwirkt.

Verfahren nach Anspruch 48 oder 49, dadurch
gekennwzedilchnet, dass die
Nachstelleinrichtung (7) von einer
Aktivierungseinrichtung (8) bei Vorwartsfahrt

aktiviert und bei Riuckwartsfahrt deaktiviert wird.

Verfahren nach Anspruch 48, 49 oder 50, dadurch

gekennwzedilchnet, dass die

Nachstelleinrichtung (7) von einer Thermoabschaltung

(9) bei Auftreten lUbermaliger Erwdrmung an der

Radbremse (2) deaktiviert wird.
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