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ein VerschleiBerkennungselement (17) angeordnet
ist, das an dem Tragerelement (4) befestigt ist.
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Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft einen Bremsbelag (3) mit einem Tragerelement (4), das eine
Vorderseite (5) und eine Rickseite (6) aufweist, zumindest einem Reibelement
(7), zumindest einem Reibelementtragerelement (8), wobei das zumindest eine
Reibelement (7) untrennbar mit dem Reibelementtragerelement (8) verbunden ist
und das Reibelementtragerelement (8) auf der Vorderseite (5) des Tragerelements
(4) angeordnet und mit diesem verbunden ist, wobei weiter zumindest ein Ver-
schleiRerkennungselement (17) angeordnet ist, das an dem Tragerelement (4)
befestigt ist.

Fig. 7

1/32
N2017/11500-AT-00



Die Erfindung betrifft einen Bremsbelag, insbesondere fur ein Schienenfahrzeug,
mit einem Tragerelement, das eine Vorderseite und eine Ruckseite aufweist, zu-
mindest einem Reibelement, zumindest einem Reibelementtragerelement, wobei
das zumindest eine Reibelement untrennbar mit dem Reibelementtragerelement
verbunden ist und das Reibelementtragerelement auf der Vorderseite des Tra-
gerelements angeordnet und mit diesem verbunden ist, wobei weiter zumindest

ein Verschleil’erkennungselement angeordnet ist.

Weiter umfasst die Erfindung eine Scheibenbremse umfassend zumindest einen

Bremsbelag.

Es ist bereits bekannt, dass zur Detektion des Bremsbelagverschleiles Sensoren
eingesetzt werden. Beispielsweise beschreibt die DE 10 2008 020 425 A1 ein Sys-
tem zur Verschleifderkennung von Bremsbelagen, umfassend einen in einen
Bremsbelag eingebetteten oder an einem Bremsbelagtrager angeordneten RFID-
Transponder, der derart positioniert ist, dass dieser bei einem definierten Ver-
schleilzustand des Bremsbelags zerstort wird, eine Lesevorrichtung zum Ausle-
sen der Kennung des RFID-Transponders, die derart konfiguriert ist, um bei einem
Ausbleiben einer Antwort des RFID-Transponders ein Signal zu erzeugen, und

eine Ausgabevorrichtung zur Ausgabe des Signals.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine einfache Moglichkeit zur Erken-
nung des Verschleil’es eines Bremsbelages zu schaffen.

Die Aufgabe der Erfindung wird bei dem eingangs genannten Bremsbelag dadurch
gelost, dass das VerschleiRerkennungselement an dem Tragerelement befestigt
ist.

2/32
N2017/11500-AT-00



Weiter wird die Aufgabe mit der eingangs genannten Scheibenbremse geldst, bei
der der Bremsbelag erfindungsgemal ausgebildet ist.

Von Vorteil ist dabei, dass durch die Anordnung des VerschleiRerkennungsele-
ments an dem Tragerelement die aus dem Reibelement und dem Reibbelagtra-
gerelement gebildete Baugruppe des Bremsbelages konstruktiv unverandert blei-
ben kann. Je nach Befestigung des Verschleilerkennungselementes am Tra-
gerelement kann auch das Tragerelement selbst konstruktiv unverandert bleiben,
sodass also insgesamt durch die Ausrtstung des Bremsbelages mit dem Ver-
schleiRerkennungselement unverandert beibehalten werden kann. Es ist damit
eine deutlich einfachere Implementierung des Verschleilierkennungselements in
einen bestehenden Produktionsprozess des Bremsbelages erreichbar. Durch die
Anordnung des VerschleilRerkennungselementes am Tragerelement ist auch eine
Nachrustung bereits bestehender Bremsbelage mit dem Verschleilderkennungs-
element einfacher realisierbar. Zudem ist damit die Zuganglichkeit zum Ver-
schleilerkennungselement einfacher herstellbar, sodass gegebenenfalls vorzeitig
defekte VerschleiRerkennungselemente einfach ausgetauscht werden kbnnen,

ohne dass damit der gesamte Bremsbelag getauscht werden muss.

Nach einer Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages kann vorgesehen sein, dass
das VerschleiRerkennungselement beabstandet zum Reibelement angeordnet ist.
Es kann damit eine Beeinflussung des Verschleilerkennungselementes durch
Hitze, die beim Bremsvorgang im Reibelement entsteht, besser vermieden wer-

den.

Es kann weiter vorgesehen sein, dass das Tragerelement einen erhéhten Rand
aufweist, der das Reibelementtragerelement zumindest teilweise seitlich Gber-
deckt, und dass das Verschleilerkennungselement an dem erhdhten Rand ange-
ordnet ist, wodurch die Montierbarkeit des Verschleilerkennungselements verein-
facht werden kann. Zudem kann damit auch die Beabstandung des Verschleil3er-
kennungselementes auf dem Tragerelement konstruktiv einfach realisiert werden.
Von Vorteil ist dabei weiter, dass das Verschleillerkennungselement einfach an
unterschiedlichen Stellen des Umfangs des Tragerelementes angeordnet werden
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kann, sodass also keine fixe Position des VerschleiRerkennungselementes wah-
rend der Herstellung des Bremsbelages vorgegeben werden muss.

Vorzugsweise ist das Verschleilierkennungselement ein passives Element ohne
eigene Energieversorgung aufweist, insbesondere einen passiven RFID oder ei-
nen passiven SAW. Es kann damit der konstruktive Aufwand des Bremsbelages
weiter vereinfacht werden, indem die Energieversorgung des Verschlei3erken-
nungselementes von aullen drahtlos beim Auslesen des Zustandes des Ver-
schleilerkennungselementes erfolgt. Dartber hinaus kann damit aber auch das
VerschleiRerkennungselement an sich konstruktiv einfacher und relativ klein aus-

gebildet werden.

Zur weiteren Verbesserung der Reduktion der thermischen Beeinflussung des
VerschleiRerkennungselementes kann vorgesehen sein, dass das Verschleiller-

kennungselement eine thermische Isolierung aufweist.

Vorzugsweise ist dabei das passive Element zumindest teilweise in der thermi-
schen Isolierung eingebettet. Neben der primaren Funktion der thermischen Isola-
tion kann damit auch ein verbesserter mechanischer Schutz des passiven Ele-

mentes einfach realisiert werden.

In der bevorzugten Ausflhrungsvariante ist die thermische Isolierung durch plat-
tenformige Elemente gebildet, wodurch die zumindest teilweise Einbettung des

passiven Elementes einfacher ausgefuhrt werden kann.

Als thermische Isolierung hat sich nach einer Ausfuhrungsvariante ein Werkstoff
oder eine Werkstoffkombination als vorteilhaft herausgestellt, der ausgewahlt aus
einer Gruppe bestehend aus mineralischen Werkstoffen, PTFE, Silikon, silikonhal-
tigen Kunststoffen, Hitzeschutzpapier, Graphit, faserverstarkter Graphit, Reibpa-

pier.

Es ist auch moglich, dass die thermische Isolierung aus einem Verbundwerkstoff
gebildet ist, wodurch die thermischen und mechanischen Eigenschaften der Isolie-
rung einfacher auf die Erfordernisse abgestimmt werden kann. Es kbnnen dabei
die Einzelaufgaben durch die einzelnen Werkstoffe besser erflllt werden, da keine
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Kompromisse bezuglich des Eigenschaftsprofils eingegangen werden mussen,

wie diese bei Verwendung von nur einem Werkstoff der Fall ist bzw. sein kann.

Nach einer anderen Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages kann vorgesehen
sein, dass das VerschleilRerkennungselement einen das Tragerelement Uberra-
genden erhOhten Bereich aufweist. Es kann damit die Verschleilerkennung auf
einen lokal kleinen Bereich des Verschleilerkennungselementes konzentriert wer-
den, wodurch der Einfluss des Verschleillerkennungselementes auf das Brems-
verhalten des Bremsbelages bzw. der Scheibenbremse reduziert werden kann.

Um den nachtraglichen Einbau oder den Ersatz des VerschleiRerkennungsele-
mentes zu vereinfachen, kann das Verschleilderkennungselement mit einem Be-

festigungselement abnehmbar auf dem Tragerelement angeordnet sein.

Dabei ist bevorzugt, wenn das Befestigungselement ein Befestigungsclip ist, da
damit die Montage und Demontage des VerschleilRerkennungselementes werk-
zeuglos und somit einfacher durch Aufclipsen auf das bzw. Abziehen vom Tra-
gerelement erfolgen kann.

Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird diese anhand der nachfolgenden

Figuren naher erlautert.
Es zeigen jeweils in vereinfachter, schematischer Darstellung:

Fig. 1 einen Ausschnitt aus einer Scheibenbremse mit zwei darauf angeord-

neten Bremsbelagen;

Fig. 2 einen Bremsbelag in Explosionsdarstellung und Schragansicht von
oben;

Fig. 3 einen Bremsbelag in Explosionsdarstellung und Schragansicht von un-

ten;

Fig. 4 einen Ausschnitt aus einem Bremsbelag im Querschnitt;
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Fig. 5 einen Bremsbelag mit teilweise entferntem Reibelement in Schragan-

sicht;
Fig. 6 einen Bremsbelag in Ansicht von unten;
Fig. 7 einen Bremsbelag mit einem VerschleiRerkennungselement;

Fig. 8 einen Ausschnitt aus einer Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages im

Querschnitt;
Fig. 9 ein Detail des Bremsbelags nach Fig. 7;
Fig. 10  ein weiteres Detail des Bremsbelags nach Fig. 7;

Fig. 11 eine Ausfuhrungsvariante der Befestigung des Verschleillerkennungs-

elements an dem Tragerelement des Bremsbelags;

Fig. 12  eine andere Ausfuhrungsvariante der Befestigung des Verschleiller-

kennungselements an dem Tragerelement des Bremsbelags.

EinflUhrend sei festgehalten, dass in den unterschiedlich beschriebenen Ausfuh-
rungsformen gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbe-
zeichnungen versehen werden, wobei die in der gesamten Beschreibung enthal-
tenen Offenbarungen sinngemaf auf gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen
bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen Gbertragen werden kdnnen. Auch sind die in
der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B. oben, unten, seitlich usw. auf
die unmittelbar beschriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind diese La-

geangaben bei einer Lageanderung sinngemalf auf die neue Lage zu Ubertragen.

In Fig. 1 ist schematisch ein Ausschnitt aus einer Scheibenbremse 1 dargestellt,
die insbesondere in Schienenfahrzeugen eingesetzt wird. Die Scheibenbremse 1

umfasst eine Bremsscheibe 3, der mehrere Bremsbelage 3 zugeordnet sind.

Da Scheibenbremsen 1 an sich aus dem Stand der Technik bekannt sind, sei zu
weiteren Details dazu auf den einschlagigen Stand der Technik verwiesen. Es ist

daher klar, dass die Scheibenbremse 1 weitere Baugruppen umfassen kann, wie
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beispielsweise Betatigungselemente fur die Bremsbelage, auch wenn diese in Fig.
1 aus Griinden der besseren Ubersicht nicht dargestellt sind.

Es sei weiter angemerkt, dass die Scheibenbremse 1 nach Fig. 1 nur zwei Brems-
belage 3 aufweist. Die Scheibenbremse 1 kann aber auch mehr als zwei Brems-
belage 3, beispielsweise drei oder vier, oder auch nur einen Bremsbelag 3 aufwei-

sen.

Die Ausfuhrung des Bremsbelages 3 bzw. der Bremsbelage 3 ist besser aus den
Fig. 2 und 3 ersichtlich. Vorzugsweise sind samtliche Bremsbelage 3 einer Schei-
benbremse gleich ausgefuhrt. Die nachfolgenden Ausfihrungen zu dem Bremsbe-
lag 3 kGnnen daher auch auf weitere oder die weiteren Bremsbelage 3 der Schei-

benbremse 1 angewandt werden.

Der Bremsbelag 3 umfasst ein Tragerelement 4, das eine Vorderseite 5 und eine

Ruckseite 6 aufweist.

Weiter umfasst der Bremsbelag 3 mehr als zwei Reibelemente 7. Im konkreten
Ausfuhrungsbeispiel des Bremsbelags 3 sind funf Reibelemente 7 angeordnet. Es

kdnnen aber auch weniger oder mehr als funf Reibelemente 7 angeordnet werden.

Es sei darauf hingewiesen, dass der Bremsbelag auch nur ein Reibelement 7 auf-
weisen kann, wenngleich die Ausfuhrung mit mehr als zwei Reibelementen 7 be-

vorzugt ist.

Die Reibelemente 7 sind auf der Vorderseite 5 des Tragerelementes 4 angeordnet
und mit diesem verbunden, allerdings nicht unmittelbar sondern unter Zwischena-
nordnung von Reibelementtragerelementen 8. Jedes Reibelement 7 ist auf einem
Reibelementtragerelement 8 angeordnet und mit diesem verbunden. Dementspre-
chend weist der Bremsbelag 3 eine der Anzahl an Reibelemente 7 entsprechende
Anzahl an Reibelementtragerelementen 8 auf. Die Reibelementtragerelemente 8
wiederum werden auf der Vorderseite 5 des Tragerelementes 4 angeordnet und

mit diesem verbunden.
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Vorzugsweise sind die Reibelementtragerelemente 8 hinsichtlich ihrer Grolie — in
Draufsicht betrachtet — jeweils genau so grof3 sind, wie ein Reibelement 7 in glei-
cher Richtung betrachtet. Die Seitenflachen der Reibelemente 7 fluchten damit
jeweils mit den Seitenflachen der Reibelementtragerelemente 8, weisen also die
gleiche Querschnittsform auf. Gegebenenfalls kdnnen die Reibelementtragerele-
mente 8 geringflgig um bis zu 10 %, insbesondere um bis zu 5 %, gréRer sein als
die Reibelemente 7 (wiederum in Draufsicht betrachtet), sodass die Reibelement-
tragerelemente 8 am Aufdenumfang einen ringformigen freien Rand entlang des
Aullenumfanges aufweisen, der gegebenenfalls auch hochgezogen sein kann,
sodass die Reibelemente 7 zumindest teilweise entlang ihrer Aufienumfange von
den Reibelementtragerelemente 8 eingefasst sind, wenngleich die beiden letztge-
nannten Ausfuhrungsvarianten des Bremsbelages 3 nicht die bevorzugten Ausflih-

rungsvarianten sind.

Das Tragerelement 4 wird in der bevorzugten Ausfihrungsform des Bremsbelags
3 aus einem ebenen Blech aus einem metallischen Werkstoff, insbesondere Stahl,
durch Ausstanzen hergestellt. Das Tragerelement 4 wird also vorzugsweise zu-
mindest annahernd endkontournah hergestellt. Selbstverstandlich sind hierzu
auch andere Verfahren, wie beispielsweise Schneiden, z.B. Laserschneiden, etc.,

einsetzbar.

Die Reibelemente 7 weisen in Draufsicht betrachtet bevorzugt einen zumindest
annahernd dreieckférmig Querschnitt mit abgerundeten Spitzen auf. Es sei jedoch
darauf hingewiesen, dass die Reibelemente 7 auch eine andere Querschnittsform

aufweisen kénnen.

Die Reibelemente 7 bestehen vorzugsweise aus einem Sinterwerkstoff, beispiels-
weise auf einem kupferbasierten Sinterwerkstoff. Es sind aber auch andere Werk-
stoffe moglich, beispielsweise ein faserverstarktes Harz.

Die Reibelemente 7 kdnnen mit den Reibelementtragerelementen 8 verklebt oder
verldtet oder verschweildt sein oder auf die Reibelementtragerelemente 8 aufge-

sintert sein, wie dies an sich bekannt ist.
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Zur Verbindung der Reibelementtragerelemente 8 mit dem Tragerelement 4 ist
jeweils ein Sicherungselement 9 (aufgrund deren Funktion auch als Befestigungs-
element bezeichenbar) vorgesehen, das besser aus Fig. 4 ersichtlich ist. Die Si-
cherungselemente 9 Uberragen die Reibelementtragerelemente 8 auf deren RUck-
seite. Die Ruckseiten sind dabei jene Seiten der Reibelementtragerelemente 8, die
dem Tragerelement 4 zugewandt ist.

Die Sicherungselemente 9 sind jeweils einstlckig mit dem jeweiligen Reibelement-
tragerelement 8 ausgebildet. Insbesondere sind sie aus deren Werkstoff durch
Tiefziehen der Reibelementtragerelemente 8 hergestellt. Es sind aber auch ande-
re Verfahren denkbar, mit denen die einstlickige Herstellung der Sicherungsele-
mente 9 aus den Reibelementtragerelementen 8 erfolgen kann.

Es ist bevorzugt jeweils ausschlieRlich ein Sicherungselement 9 pro Reibelement-
tragerelement 8 ausgebildet. Die Ruckseiten der Reibelementtragerelemente 8
sind damit ohne weitere Vorspringe oder vorzugsweise ohne weitere Durchbri-

che ausgebildet.

Zur Verbindung der Reibelementtragerelemente 8 mit dem Tragerelement 4 sind
weiter in letzterem pro Sicherungselement 9 eine Ausnehmung, insbesondere ein
Durchbruch 10, ausgebildet, in die die Sicherungselemente jeweils hineinragen.
Vorzugsweise weisen die Durchbriche 10 und die Sicherungselemente 9 jeweils
einen in Draufsicht betrachtet kreisformigen Querschnitt auf.

Die Abmessungen der Querschnitte der Durchbriche 10, insbesondere deren
Durchmesser, sind vorzugsweise so bemessen, dass die Sicherungselemente 9
an den die Durchbriche 10 begrenzenden Seitenwanden zumindest bereichswei-
se, insbesondere vollumfanglich, anliegen. Vorzugsweise wird zwischen den die
Durchbrtche 10 begrenzenden Seitenwanden und den Sicherungselementen ein
Reibschluss und/oder Formschluss und/oder Kraftschluss ausgebildet.

Bevorzugt sind die Reibelemente 7 Uber die Reibelementtragerelemente 8 direkt,
d.h. ohne Zwischenanordnung von gesonderten Federelementen, mit dem Tra-
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gerelement 4 verbunden, wobei derartige gesonderte Federelemente vorhanden

sein kénnen.

Nachdem die Reibelementtragerelemente 8 bevorzugt ausschlielllich jeweils ein
Sicherungselement 9 aufweisen, sind keine weiteren Elemente zur Ausbildung
einer Verdrehsicherung an diesen Reibelementtragerelementen 8 vorgesehen. Die
Verdrehsicherung der Reibelementtragerelemente 8 und damit der Reibelemente
7 erfolgt Uber das Tragerelement 4 selbst. Dazu weist das Tragerelement 4 bevor-
zugt einen erhohten Rand 11 auf, der insbesondere am AuRenumfang des Tra-
gerelementes 4 ausgebildet ist. Damit kann das Tragerelement 4 ebenfalls einfa-
cher einstlckig hergestellt werden.

Der Rand 11 Uberragt das insbesondere plattenformige Tragerelement 4 in Rich-
tung auf die Reibelementtragerelemente 8 (die ebenfalls bevorzugt plattenformig
ausgebildet sind), sodass letztere zumindest teilweise seitlich von dem Rand 11
uberdeckt werden, wie dies insbesondere aus Fig. 5 ersichtlich ist, in der ein Rei-
belementtragerelement 8 ohne Reibelement 7 dargestellt ist. Jedes der Reibele-
menttragerelemente 8 ist dabei an zumindest einer Seite zumindest bereichsweise
in einem Abstand von maximal 5 mm, insbesondere in einem Abstand zwischen 1
mm und 2mm zum Rand 11 angeordnet. Beispielsweise sind bei dem in Fig. 5
dargestellten Reibelementtragerelement 8 ohne Reibelement 7 zwei Seiten in die-
sem Maximalabstand zum Rand 11 angeordnet.

Der Rand 11 kann sich Uber den gesamten Umfang des Tragerelementes 4 er-
strecken oder lediglich Uber einen Teilbereich des Umfangs wie dies beispielswei-

se aus Fig. 3 ersichtlich ist, in der der Rand 11 unterbrochen dargestellt ist.

Die HOhe des Randes 11 kann so bemessen sein, dass die Reibelementtra-
gerelemente teilweise oder zur Ganze von dem Rand 11 seitlich Gberdeckt wer-
den. Der Rand 11 kann aber auch hoher ausgefuhrt werden, wenngleich dies nicht
bevorzugt ist, da der Rand 11 damit auch auf Hohe der Reibelemente 7 ausgebil-

det ist, womit der Anteil an nutzbarem Reibelement 7 reduziert wird.
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Es kann auch vorgesehen sein, dass jedes der Reibelementtragerelemente 8 an
zumindest einer Seite zumindest bereichsweise an dem erhéhten Rand 11 des
Tragerelementes 4 unmittelbar anliegt.

Wie bereits ausgeflhrt, ragen die Sicherungselemente 9 in die jeweiligen Aus-
nehmungen, insbesondere Durchbriche 10, des Tragerelementes 4 hinein, wobei
die Verbindung zwischen dem Tragerelement 4 und den Sicherungselementen 9
mittels Reibschluss und/oder Kraftschluss und/oder Formschluss erfolgt. Gegebe-
nenfalls kdbnnen diese Verbindungen alternativ oder zusatzlich dazu auch mittels

Stoffschluss, beispielsweise durch Kleben, Schweillen oder Loten, erfolgen.

Gemal einer bevorzugten Ausfuhrungsvariante kann jedoch vorgesehen sein,
dass die Sicherungselemente 9 das Tragerelement 4 im Bereich der Durchbriche
10 umgreifend bzw. hintergreifend angeordnet werden. Dazu werden die Siche-
rungselemente 4 hoher ausgebildet, als der Wandstarke des Tragerelementes 4
entspricht. Der die Rlckseite 6 des Tragerelementes 4 Uberragende Teil der Si-
cherungselemente 9 wird entsprechend umgeformt, wodurch der Hintergriff aus-
gebildet wird, wie dies in Fig. 4 dargestellt ist. Durch das Umformen der Siche-
rungselemente 9 entsteht ein nutférmiger Endbereich 12, in den das Tragerele-
ment 4 hineinragt. Das Umformen, beispielsweise Umbiegen, erfolgt, nachdem die

Sicherungselemente 9 in die bzw. durch die Durchbriche 10 gesteckt wurden.

Der nutférmige Endbereich 12 kann sich nur Uber einen Teilbereich des Umfangs
der Sicherungselemente 9 erstreckend oder vollumfanglich ausgebildet sein, so-
dass also beispielsweise eine Ringnut pro Sicherungselement 9 angeordnet ist.

Nach einer weiteren Ausfihrungsvariante des Bremsbelages 3 kann vorgesehen
sein, dass das Tragerelement 4 im Bereich der Sicherungselemente 9 Ausneh-
mungen, insbesondere die Durchbriiche 10 aufweist, die von erhéhten Bereichen
13 (domférmigen Bereichen) des Tragerelements 4 umgeben sind, wie dies am
besten aus Fig. 4 ersichtlich ist. Die erhdhten Bereiche 13 sind dabei in Richtung
auf die Reibelementtragerelemente 8 ausgefluhrt, sodass also die Rluckseite 6 des
Tragerelementes 4 mit Vertiefungen ausgebildet ist.
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Die Erhéhungen der erhohten Bereiche 13 sind in Hinblick auf den restlichen,

ebenen Bereich des Tragerelementes 4 zu sehen.

Mit diesen erhdhten Bereichen 13 werden Auflageelemente (Auflagebuckel) ge-
schaffen, sodass die Bremsbelage 7 schwenkbar gehalten werden. Die Bremsbe-
lage 7, d.h. die Reibelementtragerelemente 8, liegen bei dieser Ausflhrungsvari-
ante (ausschliellich) auf diesen erhéhten Bereichen 13 auf, wie dies z.B. aus Fig.
4 ersichtlich ist.

Die erhdhten Bereiche 13 kdnnen beispielsweise ebenfalls mittels Tiefziehen oder
durch Pressen hergestellt werden. Insbesondere sind also die erhdhten Bereiche
13 aus dem Werkstoff des Tragerelementes 4 gefertigt und mit diesem einsttickig

verbunden.

Die erhéhten Bereiche 13 koénnen eine maximale Héhe im Bereich zwischen 1 mm

und 4 mm, insbesondere zwischen 2 mm und 3 mm, aufweisen.

Durch die erhohten Bereiche 13 wird erreicht, dass die Reibelementtragerelemen-
te 8 ruckseitig nicht vollflachig auf dem Tragerelement 4 aufliegen. Es kann damit
wiederum eine Lagerung der Reibelementtragerelemente 8 auf dem Tragerele-
ment 4 erreicht werden, die ein Verschwenken der Reibelemente 7 bei nicht voll-
flachiger Belastung bei geschlossener Bremse ermdéglicht. Durch die Verschwenk-
barkeit kann die vollflachige Anlage der Reibelemente 7 an die Bremsscheibe 2
(Fig. 1) ermoglicht werden. Die Verbindung der Reibelementtragerelemente 8 Uber
die Sicherungselemente 9 mit dem Tragerelement 4 kann damit in Art eines Tau-
mellagers ausgebildet sein. Mit diesen erhohten Bereichen 13 kann aber auch das
Steifigkeitsverhalten des Tragerelementes 4 selbst und das Temperaturverhalten
des Bremsbelages 3 beeinflusst werden.

Sofern der Bremsbelag 3 mit den voranstehend ausgefluhrten Sicherungselemen-
ten 9 ausgeflhrt ist, die das Tragerelement 4 umgreifen, wird dieser Umgriff in den
erhdhten Bereichen 13 ausgebildet. Auch diese Ausfuhrung ist in Fig. 4 darge-

stellt.
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Zur besseren Kihlung der Reibelemente 7 kann vorgesehen sein, dass nicht nur
das Tragerelement 4 im Bereich der Sicherungselemente 9 mit den voranstehend
genannten Durchbrichen 10 ausgebildet sind, sondern dass auch die Siche-
rungselemente 10 mit Durchbrichen 14 versehen sind, wie dies aus Fig. 4 ersicht-
lich ist. Die Sicherungselemente 9 kGnnen beispielsweise zumindest annahernd
als Hohlzylinder ausgefuhrt sein. Es kann damit eine Reduktion der Temperatur-
belastung der Reibelemente 7 erreicht werden.

Bevorzugt ist auf der Rickseite 6 des Tragerelementes 4 ein Aufnahmeelement
15 angeordnet, das mit dem Tragerelement 4 verbunden ist. Uber dieses im Stand
der Technik auch als Schlitten bezeichnete Aufnahmeelement 15 kann die Verbin-
dung mit der Bremszange (nicht dargestellt) hergestellt werden. Es kann dabei
vorgesehen sein, dass das Aufnahmeelement 15 im Bereich von zumindest ein-
zelnen der Durchbriche 10 im Tragerelement 4 ebenfalls Ausnehmungen 16 ver-
sehen ist, wie dies am besten aus Fig. 6 ersehen werden kann. Durch diese Aus-
nehmungen 16 sind die Sicherungselemente 9 von der Rlckseite 6 des Tra-
gerelementes 4 zuganglich, sodass einzelne der Reibelemente bei Bedarf einfa-

cher ausgetauscht werden kénnen.

Wie voranstehend ausgefuhrt, konnen die Sicherungselemente 9 einen in Drauf-
sicht auf die Reibelementtragerelemente 8 betrachtet kreisrunden Querschnitt
aufweisen. Nachdem die Sicherungselemente 9 aber nicht aus einem gesonderten
bolzenformigen Bauteil durch Drehen hergestellt wird, sind auch andere Quer-
schnitte, wie beispielsweise ein ovaler, ein viereckiger (quadratisch, rechteckig,...),
ein funfeckiger, eine sechseckiger, etc. einfach herstellbar, wodurch eine zusatzli-
che Verdrehsicherung fur die Reibelemente 7 relativ zum Tragerelement 4 erreicht

werden kann.

Obwonhl die voranstehend beschriebene Ausfuhrungsform des Bremsbelags 3 die
bevorzugte ist, kann dieser auch anders ausgefuhrt sein. Beispielsweise kann der
Bremsbelag hinsichtlich sein Form bzw. seiner in Draufsicht betrachteten Quer-
schnittsflache anders ausgebildet sein. Es besteht auch die Moglichkeit, dass zu-
satzlich Verdrehsicherungselemente angeordnet sind, beispielsweise bolzenférmi-

ge, die Uber die Unterseite des Reibelementtragerelementes 8 vorragen und in
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das Tragerelement 4 hineinragen. Zudem kann das Reibelementtragerelement 8
auch anders auf dem Tragerelement 4 befestigt sein, beispielsweise mittels zu-
mindest einer Niet. Auch das Tragerelement kann anders ausgefuhrt sein, bei-
spielsweise als eben Platte ohne Rand.

Die Fig. 1 bis 6 dienen der besseren Veranschaulichung des Bremsbelags 3, d.h.
der Bauteile, aus denen der Bremsbelag 3 aufgebaut ist um die Bremswirkung
entfalten zu kbnnen. Wie bereits voranstenhend ausgefuhrt, weist der Bremsbelag
3 neben dem Tragerelement 4, dem Reibelementtragerelement 8 und dem Reibe-
lement 7 auch noch zumindest ein Verschleilerkennungselement 17 auf, wie dies
aus Fig. 7 ersichtlich ist. Das Verschleilerkennungselement 17 ist auf dem Tra-
gerelement 4 angeordnet und daran befestigt. Insbesondere liegt das Ver-
schleilerkennungselement 17 direkt an dem Tragerelement 4 an.

Bei der in Fig. 7 dargestellten AusfUhrungsvariante des Bremsbelages 3 ist das
VerschleiRerkennungselement 17 auf einer Stirnflache 18 des Tragerelementes 4
angeordnet. Es ist aber auch moglich, dass das Verschleilterkennungselement 17
auf der Vorderseite 5 des Tragerelementes 4 angeordnet ist, wie dies in Fig. 8

dargestellt ist, die einen Ausschnitt aus einem Bremsbelag 3 im Querschnitt zeigt.

Mit dem Verschleilerkennungselement 17 wird der Verschleil des Reibelementes
7 erkannt. Im Sinne der Erfindung bedeutet dies, dass mit dem Verschleil3erken-
nungselement 17 erkannt wird, wann das Reibelement 7 verschliessen ist und ge-
gen ein neues Reibelement 7 bzw. der gesamte Bremsbelag 3 ausgetauscht wer-
den muss. Der infolge der Reibung beim Bremsen fortschreitende Verschleil} des
Reibelementes 7, also die Reduktion der Hohe des Reibelementes 7, wird hinge-
gen nicht erkannt.

Zur Erkennung des VerschleilRes wird ein Signal, das von Verschleilterkennungs-
element 17 gesendet wird, in einer Signalempfangsvorrichtung, beispielsweise
einem Lesegerat, einem Mobiltelefon, einem PC, einem Tablet-PC, etc., ausge-
wertet. Die Auswertung kann insbesondere derart erfolgen, dass beim Empfang
des Signals durch die Signalempfangsvorrichtung die Meldung ausgegeben wird,
dass der Bremsbelag 3, d.h. das Reibelement 7 bzw. die Reibelemente 7 in Ord-
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nung sind, also kein unzulassiger Verschleil} vorliegt. Wird von der Verschleil3er-
kennungsvorrichtung 17 hingegen kein Signal mehr gesendet, weil es infolge des
Verschleilles zerstort wurde, so erhalt die Signalempfangsvorrichtung von der
VerschleiRerkennungsvorrichtung 17 kein Signal mehr. In diesem Fall wird die
Meldung ausgegeben, dass der Bremsbelag 3, d.h. dessen Reibelement(e) 7, ver-
schliessen sind und ausgetauscht werden muss/mussen. Weitere Steuerfunktio-
nen kénnen mit dieser Meldung verbunden werden, wie beispielsweise eine Weg-

fahrsperre flr das Schienenfahrzeug oder eine Anlasssperre fur einen Motor, etc.

Zur Zuordnung des von der Signalempfangsvorrichtung empfangenen Signals der
VerschleiRerkennungsvorrichtung 17 kann letzterer eine ID zugeordnet werden.

Far die Erkennung des Verschleil’es des Reibelementes 7 ist das Verschleiller-
kennungselement 17 derart in dem Bremsbelag 3 angeordnet, dass es bei einer
minimal zulassigen Hohe 19 (Reibelementdicke) des Reibelementes 7 infolge
Reibung an der Bremsscheibe 2 (Fig. 1) zerstort wird. Diese Hohe 19 kann dabei
geringflgig, d.h. um mindestens 2 %, grofier sein, als eine Hohe 20 des Reibele-
menttragerelementes 8 in gleicher Richtung betrachtet, wie dies in Fig. 8 darge-
stellt ist. Es wird damit noch ein Sicherheitspolster fur den Bremsbelag zur Verfl-
gung gestellt, sodass die Bremsscheibe 2 nicht beschadigt wird. Es ist aber auch
moglich, dass die minimal zulassige Hohe 19 gleich grol} ist, wie die HOhe 20 des
Reibelementtragerelementes 8. Im Wesentlichen richtet sich die minimal zulassige
Hohe 29 nach gesetzlichen Vorgaben und/oder nach Vorgaben des Schienenfahr-

zeugherstellers bzw. Fahrzeugherstellers.

Nach einer bevorzugten Ausflhrungsvariante des Bremsbelages ist das Ver-
schleilerkennungselement 17 beabstandet zum Reibelement 7 angeordnet, wie
dies beispielsweise aus Fig. 7 oder Fig. 8 ersichtlich ist. Ein Abstand 21 kann da-
bei z.B. ausgewahlt sein aus einem Bereich von 2 mm bis 10 mm, insbesondere
aus einem Bereich von 3 mm bis 8 mm. In der Ausfuhrungsvariante des Bremsbe-
lages 3 mit dem erhéhten Rand 11 des Tragerelementes 4, wie dies voranstehend
beschrieben wurde und wie dies in Fig. 7 dargestellt ist, kann der Abstand 21
durch die Dicke des erhdhten Randes 11 bestimmt sein, sofern das Reibelement 7

an dem erhohten Rand 11 anliegt.
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Unabhangig davon kann aber nach einer weiteren Ausfuhrungsvariante des
Bremsbelages 3 vorgesehen sein, dass das Verschleilerkennungselement 17 an
dem erhohten Rand 11 angeordnet ist. Bei dieser Ausfuhrungsvariante wird also
die voranstehend genannte Stirnflache 18 durch den erhéhten Rand 11 gebildet,

wie dies aus Fig. 7 zu ersehen ist.

Das VerschleilRerkennungselement 17 kann prinzipiell jede geeignete elektroni-
sche bzw. elektrische Baugruppe umfassen, die ein entsprechendes Signal sen-
det. In der bevorzugten Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages 3 ist das Ver-
schleiRerkennungselement 17 aber ein passives elektronisches bzw. elektrisches
Element bzw. umfasst dieses. Unter einem passiven elektronischen bzw. elektri-
schen Element wird dabei ein Element verstanden, dass keine eigene Energie-
quelle aufweist, sondern die fur das Senden des Signals erforderliche Energie aus
dem Signal bzw. den Signalen der Signalempfangsvorrichtung bezieht, die von
dieser zum Auslesen des Signals des Verschleilerkennungselementes 17 an die-
se gesandt werden.

Es ist aber auch maoglich, dass die Verschleillerkennungsvorrichtung 17 einen
energieautarken Sensor aufweist. Beispielsweise kann ein thermoelektrisch ver-
sorgter und (Funk-)Sensor eingesetzt werden, der die notwendige Energie aus der
Reibungswarme bezieht, die beim Bremsen erzeugt wird. Die Energieerzeugung
kann dabei mittels eines Thermogenerators (auf Chipbasis) erfolgen.

In der bevorzugen Ausfuhrungsvariante des Verschleiterkennungselementes 17
umfasst dieses jedoch einen passiven RFID (radio-frequency identification) oder
einen passiven SAW (surface acoustic wave) bzw. besteht daraus. Da beide
Transponder-Technologien aus dem einschlagigen Stand der Technik bekannt

sind, sei zu weiteren Einzelheiten dazu darauf verwiesen.

Wie insbesondere aus den Fig. 9 und 10 zu ersehen ist, kann nach einer anderen
Ausfuhrungsvariante des Bremsbelags 3 vorgesehen sein, dass das Verschleiller-
kennungselement eine thermische Isolierung 22 aufweist. Die thermische Isolie-
rung 22 dient dazu, um zumindest Teile der elektrischen bzw. elektronischen
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Komponenten des Verschleilerkennungselementes 17 vor der Hitze zu schutzen,
die wahrend des Bremsens aufgrund der Reibung entsteht.

Bevorzugt besteht die thermische Isolierung 22 aus zumindest einem Werkstoff
ausgewahlt aus einer Gruppe bestehend aus bzw. umfassend mineralische Werk-
stoffe, wie beispielsweise Glimmer, Keramik, Glasfaserverbund Werkstoffe, Poly-
tetrafluorethylen (PTFE), Silikon, silikonhaltige Kunststoffe, wie z.B. Silikonkaut-
schuk, Hitzeschutzpapier, Graphit, faserverstarkter Graphit, beispielsweise glasfa-
serverstarkter oder basaltfaserverstarkter Graphit, Reibpapier, bzw. umfasst die
thermische Isolierung 22 zumindest einen dieser Werkstoffe. Es ist dabei auch
maoglich, dass die thermische Isolierung 22 aus einem Verbundwerkstoff gebildet
ist, der bevorzugt zumindest einen dieser Werkstoffe umfasst.

Bevorzugt ist zumindest ein Teil der elektrischen bzw. elektronischen Komponen-
ten, insbesondere das passive Element, des VerschleiRerkennungselementes 17
zumindest teilweise in der thermischen Isolierung 22 eingebettet. Wie aus den Fig.
9 und 10 ersichtlich ist, umfasst das passive Element eine Antenne 23 und einen
Sensor 24 bzw. ist daraus gebildet. Die Antenne 23 ist mit dem Sensor 24 leitend
verbunden. Weiter ist aus diesen Figuren zu ersehen, dass die thermische Isolie-
rung 22 bei dieser Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages 3 plattenférmig ausge-
bildet ist. Die Antenne 23 ist dabei zwischen zwei Platten 25 der thermischen Iso-
lierung 22 angeordnet. Insbesondere ist die Antenne 23 derart zwischen den Plat-
ten 25 angeordnet, dass sie stirnseitig sichtbar bleibt, wie dies aus Fig. 9 ersicht-
lich ist. Bevorzugt liegen die Platten 25 unmittelbar an der Antenne 23 an.

Der Sensor 24 kann in einer Ausnehmung in einer der Platten 25 oder in Ausneh-
mungen in den Platten 25 aufgenommen sein. Er kann dabei vollstandig von der
thermischen Isolierung 22 umgeben sein. Es ist aber auch moglich, dass der Sen-
sor 24 nur teilweise von der thermischen Isolierung umgeben ist. Beispielsweise

kann der Sensor 24 aulien bundig mit zumindest einer der Platten 25 abschlielzen.

Es sei darauf hingewiesen, dass in Fig. 10 nur eine der Platten 25 dargestellt ist,

um diese Ausfuhrungsvariante des Bremsbelages 3 besser erklaren zu kbnnen.
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Es sind auch bei dieser Darstellung des Bremsbelages 3 die beiden Platten 25,
die in Fig. 9 dargestellt sind, vorhanden.

Prinzipiell ist es aber auch moglich, dass die (plattenférmige) thermische Isolie-
rung 22 nur auf einer Seite des VerschleiRerkennungselementes 17 angeordnet
ist. In diesem Fall ist die thermische Isolierung 22 bevorzugt auf der Seite des
Verschleilerkennungselementes 17 angeordnet, die den Reibelement 7 zuge-

wandt ist.

Obwohl in Fig. 9 die thermische Isolierung 22 mit zwei Platten 25 dargestellt ist,
kann diese auch mehr als zwei Platten 25 aufweisen, beispielsweise drei, vier,
funf, sechs, etc. Dabei kann die Anzahl der Platten 25 beidseits des Verschleil’er-
kennungselementes 17 gleich oder unterschiedlich sein. Sofern sie unterschiedlich
ist, ist die hOhere Anzahl an Platten 25 bevorzugt auf der Seite angeordnet, die

dem Reibelement 7 zugewandt ist.

Es ist weiter moglich, das Platten 25 aus unterschiedlichen Werkstoffen fur die
thermische Isolierung 22 eingesetzt werden. Beispielsweise kann die dem Reibe-
lement 7 zugewandte Seite des Verschleilerkennungselementes 17 mit zumin-
dest einer Platte 25 versehen sein, die eine hohere Temperaturbestandigkeit auf-
weist, als die dem Reibelement 7 abgewandte Seite des VerschleiRerkennungs-
elementes 17. Weiter kann die dem Reibelement 7 abgewandte Seite des Ver-
schleilerkennungselementes 17 mit zumindest einer Platte 25 versehen sein, die
im Vergleich zu der zumindest einen Platte 25, die dem Reibelement 7 zugewandt
ist, eine niedrigere bzw. keine elektrische Leitfahigkeit aufweist.

Die thermische Isolierung 22 kann auch anders ausgefuhrt sein, also nicht zwin-
gend in Form der zueinander parallelen Platten 25. Beispielsweise kbnnen die
elektrischen oder elektronischen Komponenten des VerschleiRerkennungselemen-
tes 17, also insbesondere die Antenne 23 und/oder der Sensor 24, zumindest teil-
weise, insbesondere zur Ganze, eingekapselt sein, insbesondere in einen thermi-

schen Isolierkorper eingegossen sein.
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Nach einer weiteren Ausflhrungsvariante des Bremsbelages 3 kann vorgesehen
sein, dass nicht die gesamte obere Stirnflache des Verschleillerkennungselemen-
tes 17 als Abnutzungsflache zur Zerstorung, insbesondere der Antenne 23, aus-
gebildet wird, sondern dass das VerschleiRerkennungselement 17 einen das Tra-
gerelement 4 Gberragenden erh6hten Bereich aufweist. Dieser kann beispielswei-
se als Mittenerh6hung 26 ausgeflhrt sein, wie dies aus Fig. 9 ersichtlich ist. Die
obere Stirnflache dieser Mittenerhohung 26 liegt auf der Hohe 19, die der Min-
desthohe des Reibelementes 7 zzgl. der Hohe des Reibelementtragerelementes 8
entspricht, wie dies voranstehend beschrieben wurde. Bei dieser AusfUhrungsva-
riante wird also bei Verschleild des Reibelementes 7 die Antenne in dieser Mitten-
erhdéhung durch Reibung an der Bremsscheibe 2 (Fig. 1) zerstort, wenn das zu-
mindest eine Reibelement 7 verschlissen ist. Durch die Zerstérung der Antenne 23
wird in der Folge kein Signal mehr an die Signalempfangsvorrichtung gesendet,
wie dies voranstehend bereits beschrieben wurde, woraus auf den Verschleild des
Reibelementes 7 geschlossen werden kann (aufgrund der Zerstérung des Ver-
schleilerkennungselementes 17 im Betrieb des Bremselementes 3).

Die Mittenernéhung 26 kann sich Uber einen Teil der Breite des Verschleillerken-
nungselementes 17 oder Uber deren gesamte Breite erstrecken, wie dies in Fig. 9
dargestellt ist. Weiter kann sich die Mittenerh6hung 26 Uber eine Lange erstre-
cken, die zwischen 5 % und 30 % der Gesamtlange des Verschleilterkennungs-
elementes 17 entspricht. Zudem kann die Mittenerh6hung eine H6he aufweisen,
die zwischen 1 % und 10 % der Gesamthdhe des Verschleilerkennungselemen-
tes 17 entspricht.

Der erh6hte Bereich kann auch anders ausgefuhrt sein, beispielsweise mit rundem
Querschnitt. Weiter ist es moglich, dass mehr als ein erhéhter Bereich auf dem
VerschleiRerkennungselement 17 angeordnet bzw. ausgebildet ist, beispielsweise

zwei oder drei. Bevorzugt sind alle erhéhten Bereiche gleich ausgebildet.

Zudem ist auch bei dieser Ausfuhrungsvariante des Bremsbelags 3 mit dem zu-
mindest einen erhdhten Bereich bevorzugt, wenn die Antenne 23 von aulien
sichtbar ist, insbesondere bundig mit den oberen Stirnflachen des Verschleiller-

kennungselementes 17 abschlief’t, wie dies in Fig. 9 gezeigt ist.
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Das VerschleilRerkennungselement 17 kann unlésbar mit dem Tragerelement 4
verbunden sein, beispielsweise mit diesem verklebt sein. Es sind auch |6sbare
Befestigungen mit zumindest einem Befestigungselement 27 madglich, wie bei-
spielsweise mittels zumindest einer Schraube oder zumindest einer Niete, wie dies
aus Fig. 11 ersichtlich ist. Bevorzugt ist nach einer anderen Ausflhrungsvariante
des Bremsbelages 3 jedoch vorgesehen, dass das VerschleiRerkennungselement
17 mit dem Befestigungselement 27 abnehmbar auf dem Tragerelement 4 ange-
ordnet ist. Dabei kann das Befestigungselement 27 nach einer weiteren Ausfuh-
rungsvariante als Befestigungsclip ausgefuhrt sein, wie dieser in den Fig. 9 und 10
dargestellt ist. Dazu kann das Befestigungselement 27 einen Bugel 28 aufweisen,
mit dem das Verschleilderkennungselement 17 auf dem erhéhten Rand 11 einge-
hangt werden kann. Das Verschleilerkennungselement 17 kann vier Quernuten
29 aufweisen, von denen zwei auf der Oberseite und zwei auf der Unterseite aus-
gebildet sind und in denen die von dem Blgel 28 abstehenden Schenkel 30 des
Befestigungselementes 27 aufgenommen sind. Die beiden Schenkel 30 sind wei-
ter zumindest annahernd U-férmig umgebogen, wobei jeweils die Basis dieser U-
formigen Schenkel 30 an der dem Reibelement 7 abgewandten Aul3enseite des
VerschleiRerkennungselementes 17 anliegt. Dadurch wird das Verschleilerken-

nungselement 17 zwischen dem erhOhten Rand 11 und der Basis eingeklemmt.

Die Schenkel 30 kénnen weiter einen umgebogenen Endbereich 31 aufweisen, die
von unten durch entsprechende Ausnehmungen im Tragerelement 4 gefuhrt ist.
Es kann damit die Befestigung des VerschleiRerkennungselementes 17 sicherer

ausgestaltet werden.

Das Befestigungselement 27 kann aber auch anders ausgefuhrt sein, beispiels-
weise als Blechklammer, wie dies in Fig. 12 dargestellt ist. Dabei kann die Blech-
klammer auf der dem Tragerelement 4 abgewandten Seite mit einer langlichen

Ausnehmung versehen sein.

Es ist weiter moglich, dass der Bremsbelag 3 mehr als ein Verschleilerkennungs-
element 17 aufweist, beispielsweise zwei, drei vier, etc. Es kann pro Stirnflache
des Tragerelementes 4 zumindest ein derartiges Verschleilerkennungselement
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17 angeordnet sein. Weiter ist es moglich, dass fur jedes Reibelement 7 des
Bremsbelags 3 ein eigenes VerschleilRerkennungselement 17 angeordnet ist.

Es kann weiter vorgesehen sein, dass das Verschleilerkennungselement 17 zu-
mindest teilweise in einer Ausnehmung im Tragerelement 4, beispielsweise in ei-
ner Ausnehmung im erhéhten Rand 11, aufgenommen ist, beispielsweise form-

schllssig aufgenommen ist.

Das Signal des VerschleiRerkennungselementes 17 kann beispielsweise bei War-
tungsarbeiten an dem Schienenfahrzeug, das den Bremsbelag 3 aufweist, ausge-
lesen werden. Es ist aber auch moglich, die Daten bei jedem Halt in einem Bahn-

hof auszulesen.

Die Ausfuhrungsbeispiele zeigen bzw. beschreiben mogliche Ausfihrungsvarian-
ten, wobei an dieser Stelle bemerkt sei, dass auch diverse Kombinationen der ein-

zelnen Ausfuhrungsvarianten untereinander moéglich sind.

Der Ordnung halber sei abschlief’iend darauf hingewiesen, dass zum besseren
Verstandnis des Aufbaus des Bremsbelages 3 dieser nicht zwingenderweise

mafstablich dargestellt ist.
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Bezugszeichenliste

Scheibenbremse
Bremsscheibe
Bremsbelag
Tragerelement
Vorderseite
Ruckseite

Reibelement

Reibelementtragerelement

Sicherungselement
Durchbruch

Rand

Bereich

Bereich
Durchbruch
Aufnahmeelement

Ausnehmung

Verschleilerkennungselement

Stirnflache
Hohe

Hohe

Abstand
Isolierung
Antenne
Sensor

Platte
Mittenerhbhung
Befestigungselement
Bugel

Quernut
Schenkel
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Patentanspriche

1. Bremsbelag (3), insbesondere fur ein Schienenfahrzeug, mit einem
Tragerelement (4), das eine Vorderseite (5) und eine Ruckseite (6) aufweist, zu-
mindest einem Reibelement (7), zumindest einem Reibelementtragerelement (8),
wobei das zumindest eine Reibelement (7) untrennbar mit dem Reibelementtra-
gerelement (8) verbunden ist und das Reibelementtragerelement (8) auf der Vor-
derseite (5) des Tragerelements (4) angeordnet und mit diesem verbunden ist,
wobei weiter zumindest ein Verschleilierkennungselement (17) angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass das VerschleilRerkennungselement (17) an dem
Tragerelement (4) befestigt ist.

2. Bremsbelag (3) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
VerschleiRerkennungselement (17) beabstandet zum Reibelement (7) angeordnet
ist.

3. Bremsbelag (3) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Tragerelement (4) einen erhéhten Rand (11) aufweist, der das Reibele-
menttragerelement (8) zumindest teilweise seitlich Uberdeckt, und dass das Ver-
schleilerkennungselement (17) an dem erhOhten Rand (11) angeordnet ist.

4. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verschleilerkennungselement (17) ein passives Element ohne
eigene Energieversorgung aufweist, insbesondere einen passiven RFID oder ei-
nen passiven SAW.

5. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verschleilerkennungselement (17) eine thermische Isolierung
(22) aufweist.
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6. Bremsbelag (3) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
passive Element zumindest teilweise in der thermischen Isolierung (22) eingebet-
tet ist.

7. Bremsbelag (3) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet,

dass die thermische Isolierung (22) durch plattenférmige Elemente gebildet ist.

8. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriche 5 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die thermische Isolierung (22) aus zumindest einem Werkstoff aus-
gewahlt aus einer Gruppe bestehend aus mineralische Werkstoffe, PTFE, Silikon,
silikonhaltige Kunststoffe, Hitzeschutzpapier, Graphit, faserverstarkter Graphit,
Reibpapier, gebildet ist.

9. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriche 5 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die thermische Isolierung (22) aus einem Verbundwerkstoff gebildet

ist.

10. Bremsbelag (3) nach einem der Anspruch 1 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das VerschleiRerkennungselement (17) einen das Tragerelement
(4) Uberragenden erhéhten Bereich aufweist.

11. Bremsbelag (3) nach einem der Ansprlche 1 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das VerschleiRerkennungselement (17) mit einem Befestigungs-

element (27) abnehmbar auf dem Tragerelement (4) angeordnet ist.

12. Bremsbelag (3) nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das
Befestigungselement (27) ein Befestigungsclip ist.

13. Scheibenbremse (1) umfassend zumindest einen Bremsbelag (3),
dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsbelag (3) nach einem der Ansprtche 1
bis 12 ausgebildet ist.
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Patentanspriche

1. Bremsbelag (3), insbesondere fur ein Schienenfahrzeug, mit einem
Tragerelement (4}, das eine Vorderseite (5) und eine Rickseite (6) aufweist, zu-
mindest einem Reibelement (7}, zumindest einem Reibelementirégerslement (8},
wobei das zumindest eine Reibelement {7} untrennbar mit dem Reibelementtra-
gerelement (8) verbunden ist und das Reibelementirdgerelement (8) auf der Vor-
derseite {5) des Tragerelements {4) angeordnet und mit diesem verbunden ist,
wobei weiter zumindest ein Verschleillerkennungselement (17) an dem Tra-
gerelement (4) befestigt ist, dadurch gekennzeichnet, dass das Tragerelement (4)
einen erhdhten Rand (11) autweist, der das Reibelementtragerelement (8) zumin-
dest teilweise seitlich (berdeckt, und dass das VerschleiRerkennungselement (17}
an dem erhohten Rand (11) angeordnet ist.

2. Bremsbelag (3) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
VerschieiBerkennungselement (17) beabstandet zum Reibelement (7) angeordnet
ist.

3. Bremsbelag (3) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verschleillerkennungselement {17} ein passives Element ohne gigene
Energieversorgung aufweist, insbesondere einen passiven RFID oder einen pas-
siven SAW.

4. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verschieillerkennungselement (17} eine thermische Isolierung
{22} aufweist.

5. Bremsbelag (3) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das
passive Element zumindest teilweaise in der thermischen isclierung (22) eingebet-
tet ist.
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5. Bremsbelag (3) nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet,

dass die thermische isolierung (22) durch plattenidrmige Elemente gebildet ist.

7. Bremshelag (3) nach einem der Anspriche 4 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die thermische Isclierung (22) aus zumindest einem Werksioff aus-
gewahit aus einer Gruppe bestehend aus mineralische Werkstoffe, PTFE, Silikon,
silikonhaltige Kunstsioffe, Hitzeschulzpapier, Graphit, faserverstarkter Graphit,

Reibpapier, gebildet ist.

3. Bremsbelag (3) nach einem der Anspriiche 4 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die thermische Isolierung (22) aus einem Verbundwerkstoff gebildet
ist.

9. Bremsbelag (3) nach einem der Anspruch 1 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verschigillerkennungselement (17) einen das Tragerelement
{4} Gberragenden erhéhten Bereich aufweist.

10. Bremshelag (3) nach einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verschieilberkennungselement (17) mit einem Befesligungs-
glement (27) abnehmbar auf dem Tragereiement {4} angeordnet ist.

11. Bremsbelag (3} nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass das
Befestigungselement (27) ein Befestigungsclip ist.

12. Scheibenbremse (1) umfassend zumindest einen Bremsbelag (3),
dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsbelag (3) nach einem der Anspriiche 1

bis 11 ausgebildet ist.
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