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Um auf einfache Weise ein sicheres Abheben beider
Bremsbelage einer Sattelbremse nach dem Lésen der
Bremse sicherzustellen ist ein Koppelungsteil (10)
vorgesehen, der mit dem beweglichen Bremsenteil (8)
und dem ortsfesten Bremsenteil (7) verbunden ist und
der den beweglichen Bremsenteil (8) und den
ortsfesten Bremsenteil (7) in einer mechanischen
Zwangskopplung miteinander verbindet, wobei eine
Betatigungseinheit (11) vorgesehen ist, die den
Koppelungsteil (10) wahrend zumindest eines Teils
der Betatigung der Sattelbremse (1) antreibt, sodass
der bewegliche Bremsenteil (8) dabei aufgrund der
mechanischen  Zwangskoppelung  relativ  zum
ortsfesten Bremsenteil (7) verschoben wird.
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Beschreibung

SATTELBREMSE

[0001] Die gegenstandliche Erfindung betrifft eine Sattelbremse mit einem ortsfesten Brems-
enteil und einem beweglichen Bremsenteil, wobei der ortsfeste Bremsenteil und der bewegliche
Bremsenteil in der Satteloremse relativ zueinander bewegbar angeordnet sind und an einem
Teil des ortsfesten Bremsenteils oder des beweglichen Bremsenteils ein erster Bremsbelag
angeordnet ist und wobei in der Sattelbremse eine Andriickeinrichtung vorgesehen ist, an der
ein zweiter Bremsbelag angeordnet und die den zweiten Bremsbelag beim Betétigen der Sat-
telboremse zum ersten Bremsbelag hin oder vom ersten Bremsbelag wegbewegt, wobei zwi-
schen dem ersten Bremsbelag und dem zweiten Bremsbelag zumindest ein Teil des bewegli-
chen Bremsenteils oder des ortsfesten Bremsenteils angeordnet ist.

[0002] Sattelboremsen, vor allem als Scheibenbremse, sind sehr weit verbreitet und finden
insbesondere in Fahrzeugen Anwendung. Bei einer Schwimmsattelboremse als bekannte Aus-
flhrung einer Sattelbremse wird bekannterweise bei einer Bremsung zumindest ein Bremsbelag
mittels einer Andriickeinrichtung zur Bremsscheibe zugestellt. Sobald der Bremsbelag in Kon-
takt mit der Bremsscheibe gerat wird der zweite, gegeniberliegende Bremsbelag durch die
wirkenden Reaktionskrafte und der schwimmenden Lagerung des Bremssattels zugestellt, bis
beide Bremsbeldge in Kontakt mit der Bremsscheibe sind. Eine andere Ausfiihrung einer Sat-
telbremse ist die Festsattelbremse mit schwimmender Lagerung der Bremsscheibe. Die Funkti-
on ist aber im Wesentlichen die gleiche, nur dass sich eben beim Zustellen eines Bremsbelages
die Bremsscheibe gegen einen zweiten Bremsbelag verschiebt und der Bremssattel dabei fixiert
bleibt. Satteloremsen haben das generelle Problem der Riickstellung der Bremsbeldge nach
der Bremsung, da zumindest der Bremsbelag ohne Andriickeinrichtung normalerweise nicht
aktiv von der Bremsscheibe abgehoben werden kann. Nur der von der Andriickeinrichtung
betdtigte Bremsbelag kann aktiv abgehoben werden. Es kommt daher oft vor, dass nach der
Bremsung, wenn die Bremsbeldge von der Bremsscheibe abgehoben werden sollten, ein
Bremsbelag nicht oder nicht vollstadndig von der Bremsscheibe abgehoben wird. Damit schleift
ein Bremsbelag nach der Bremsung an der Bremsscheibe, was zu erhéhtem Verschlei3
(Bremsbelag, Bremsscheibe) und zu Verlusten fuhrt. In einem Fahrzeug kénnen dabei Verlust-
leistungen von typischerweise 0,1kW bis in den Bereich von einigen kW pro Bremse auftreten.
Diese entstehenden Verluste erhéhen auf der anderen Seite natlrlich die benétigte Antriebs-
leistung und, im Falle eines Kraftfahrzeuges damit auch den Kraftstoffverbrauch. Insbesondere
bei Elektrofahrzeugen ist ein derartiger Verlust ein groBes Problem, da das die Reichweite des
Fahrzeugs deutlich reduzieren kann.

[0003] Um ein Abheben der beiden Bremsbelage von der Bremsscheibe nach einer Bremsung
zu erzwingen gibt es verschiedene Ansétze im bekannten Stand der Technik. Bei herkdmmli-
chen, hydraulischen Schwimmsattelbremsen werden oftmals die O-Ringe des Hydraulikkolbens
verwendet und die Elastizitdt der O-Ringe genutzt, um den Hydraulikkolben aktiv zuriickzuzie-
hen. Das funktioniert allerdings erstens nur auf der Kolbenseite und zweitens nur solange der
O-Ring ausreichend elastisch ist, was sich im Laufe der Betriebszeit der Bremse allerdings
verschlechtert. Abgesehen davon kann es dabei immer noch vorkommen, dass der Bremsbelag
an seinem Anschlag im Bremssattel haftet, oder dass der Bremssattel selbst klemmt, was eine
derartige Ruckstellung mit dem Ziel des Abhebens beider Bremsbelage wirkungslos macht.
Sattelboremsen, insbesondere in Fahrzeugen, werden in sehr rauen Umgebungen bei ver-
schiedensten Umgebungsbedingungen betrieben, was zu Verschmutzung, Korrosion und ande-
ren VerschleiBerscheinungen an Bremsenteilen flihrt. Das ist auch mit ein Grund, weshalb die
beidseitige Riickstellung Gber die O-Ringe nicht oder nur sehr bedingt funktioniert.

[0004] Andere Ansatze zur beidseitigen Rickstellung nutzen Federn oder andere elastische
Elemente zur Riickstellung. Ein Beispiel hierfir ist die US 4,193,481 A, bei der eine elastische
Hillse verwendet wird, die zwischen Schwimmsattel und dessen Fiihrung wirkt. In der US
4,375,842 A wird wiederum ein Reibring zwischen Hydraulikkolben und Hydraulikzylinder im
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Bremssattel verwendet. Der Reibring erzwingt beim Lésen der Bremse ein beidseitiges Abhe-
ben der Bremsbeldge. Eine ahnliche Lésung kann auch der WO 2010/133463 A1 flr eine elekt-
romechanische Reibungsbremse entnommen werden. Auch diese Lésungen haben aber das
Problem des nicht immer zuverlassigen Abhebens beider Bremsbeldage nach einer Bremsung.

[0005] Die WO 2014/139919 A1 offenbart eine Betétigungseinrichtung zur raschen Betétigung
einer elektrischen Reibungsbremse. Dabei ist ein zweites Betétigungselement in Form einer
Kurvenscheibe angeordnet, auf dessen Erhebungskurve eine, an einem Kopplungselement
angeordnete, Rolle abrollt. Durch die Form der Erhebungskurve wird lber das Kopplungsele-
ment ein erstes Ubertragungselement betétigt, an dem ein Bremsbelag angeordnet ist, der
durch die Bewegung des ersten Ubertragungselements an eine Bremsscheibe gedriickt wird.
Zum Verstarken der Bremswirkung und/oder zum Lésen der Bremse kann eine Feder angeord-
net sein. Eine Lésung zum Abheben beider Bremsbelage wird nicht vorgeschlagen.

[0006] Die DE 103 24 424 A1 offenbart eine, als Schwimmsattel ausgefiihrie, Reibungsbremse
mit mechanischer Selbstverstarkung. Dabei kann ein erster Bremsbelag durch Verschwenken
eines Stiitzhebels gegen eine Bremsscheibe gedriickt werden. Am zweiten Bremsbelag ist eine
Stelleinrichtung zur Verstellung des zweiten Bremsbelags in Querrichtung angeordnet. Durch
die Verstellung des zweiten Bremsbelags kann ein Stlitzwinkel des Stiitzhebels verandert wer-
den und dadurch die Selbstverstarkung der Bremse. Auch die DE 103 24 424 A1 schlagt keine
zufriedenstellende Lésung zum Abheben beider Bremsbelage von der Bremsscheibe vor.

[0007] Die US 1,845,505 A beschreibt eine Zweischeibenbremse, wobei zwei gegenlberlie-
genden Innenflachen einer geschlossenen Trommel als Bremsscheiben dienen. Zum Bremsen
werden gegeniberliegende Bremsbacken mit Bremsbeldgen gegen die Innenflachen gedriickt.
Zum Ldsen der Bremsbacken sind Federn angeordnet. Ein Abheben von beiden Bremsbeldgen
einer Einscheibenbremse wird aufgrund der ganzlich verschiedenen Konstruktion aber nicht
vorgeschlagen.

[0008] Es ist daher eine Aufgabe der gegenstandlichen Erfindung auf einfache Weise ein siche-
res Abheben beider Bremsbelage einer Satteloremse nach dem Ldsen der Bremse sicherzu-
stellen.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgeman dadurch erreicht, dass ein Koppelungsteil vorge-
sehen ist, der mit dem beweglichen Bremsenteil und dem ortsfesten Bremsenteil verbunden ist
und der den beweglichen Bremsenteil und den orisfesten Bremsenteil in einer mechanischen
Zwangskopplung miteinander verbindet, wobei eine Betatigungseinheit vorgesehen ist, die den
Koppelungsteil wahrend zumindest eines Teils der Betétigung der Sattelbremse antreibt, so-
dass der bewegliche Bremsenteil dabei aufgrund der mechanischen Zwangskoppelung relativ
zum ortsfesten Bremsenteil verschoben wird. Durch die mechanische Zwangskoppelung durch
den Koppelungsteil wird sichergestellt, dass beim Ldsen der Sattelbremse der bewegliche
Bremsenteil relativ zum ortsfesten Bremsenteil bewegt wird, wodurch auch der nicht durch die
Andrickeinrichtung bewegt erste Bremsbelag zwangsweise von der Bremsscheibe abgehoben
wird. Auf diese Weise kann sichergestellt werden, dass beim Lésen der Sattelboremse beide
Bremsbelage sicher von der Bremsscheibe abgehoben werden.

[0010] Die erfindungsgemafBe Sattelbremse kann als Schwimmsattelbremse ausgefiihrt sein,
mit einem Bremssattel als beweglichen Bremsenteil und einer Bremsscheibe als Teil des orts-
festen Bremsenteils, wobei der Koppelungsteil an einem ortsfesten Teil der Sattelbremse und
am Bremssattel angeordnet ist.

[0011] In einer Schwimmsattelbremse ist der Bremssattel vorzugsweise in einer Sattelfiihrung
verschiebbar gelagert angeordnet. Eine konstruktiv einfache Ausflhrung ergibt sich dabei,
wenn zwischen der Sattelfiihrung und dem Bremssattel ein Verschiebeteil als Teil des ortsfes-
ten Bremsenteils verschiebbar gelagert angeordnet ist und der Koppelungsteil gegebenenfalls
am Verschiebeteil angeordnet ist. Der Verschiebeteil ist zwar verschiebbar gelagert, ist aber
aufgrund der bei einer Bremsung wirkenden hohen Kréfte, zumindest wahrend des Ldsens der
Sattelbremse, quasi ortsfest und damit Teil des ortsfesten Bremsenteils. Der Verschiebeteil
zentriert sich dabei durch die hohen Kréfte auch selbsttatig beim Betatigen der Schwimmsattel-

2/15



patentamt

> Ssterreichisches AT 518 660 B1 2017-12-15

bremse, womit auch allfallige Verschiebungen des Verschiebeteils, z.B. aufgrund eines Ver-
schleiBnachstellers, und allfdllige Verdnderungen der Sattelbremse, z.B. durch Verschlei3,
selbsttatig ausgeglichen werden.

[0012] Alternativ ist die Sattelbremse als Festsatteloremse mit verschiebbarer Bremsscheibe
ausgefihrt, mit einem Bremssattel als ortsfesten Bremsenteil und einer Bremsscheibe als Teil
des beweglichen Bremsenteils, wobei der Koppelungsteil am beweglichen Teil der Sattelbrem-
se und am Bremssattel angeordnet ist.

[0013] In einer bevorzugten, konstruktiv sehr einfache und robusten Ausgestaltung, ist der
Koppelungsteil als Betatigungshebel ausgefiihrt, der an einem ersten Anlenkpunkt an einem
Teil des ortsfesten Bremsenteils drehbar gelagert angeordnet ist und der an einem zweiten
Anlenkpunkt an einem Teil des beweglichen Bremsenteils drehbar gelagert angeordnet ist.
Uber den Hebelarm kann auch auf einfache Weise das Ausmaf der Relativbewegung zwischen
beweglichen Bremsenteil und ortsfesten Bremsenteil eingestellt werden.

[0014] In einer ganz besonders vorteilhaften Ausgestaltung ist der Betétigungshebel an einem
dritten Anlenkpunkt an der Andriickeinrichtung als Betatigungseinheit drehbar gelagert ange-
ordnet. Damit dient die Andriickeinrichtung gleichzeitig auch als Betatigungseinheit fiir den
Betatigungshebel. Damit wird keine separate Betatigungseinheit bendtigt, was die Konstruktion
der Sattelbremse vereinfachen kann.

[0015] Der Koppelungsteil kann auch als Kurvengetriebe mit einer Abhebenocke ausgefiihrt
sein, wobei die Abhebenocke Uber eine Erhebungskurve mit dem beweglichen Bremsenteil
zusammenwirkt. Das ergibt ebenfalls eine konstruktiv einfach zu realisierende Ausfiihrung.
Dariliber hinaus kann durch Gestaltung der Erhebungskurve die Abhebebewegung sehr flexibel
gesteuert bzw. eingestellt werden. Auch hier ist es besonders vorteilhaft, wenn die Abhebenock
von der Andriickeinrichtung mitangetrieben ist, da dann keine separate Betatigungseinheit
benbtigt wird.

[0016] Die gegensténdliche Erfindung wird nachfolgend unter Bezugnahme auf die Figuren 1
bis 9 n&her erlautert, die beispielhaft, schematisch und nicht einschrédnkend vorteilhafte Ausge-
staltungen der Erfindung zeigen. Dabei zeigt

[0017] Fig. 1 und 2 eine erfindungsgeméBe Sattelbremse mit Koppelungsteil in Form einer
Schwimmsattelbremse,

[0018] Fig. 3und 4 eine erfindungsgeméBe Sattelbremse mit Koppelungsteil in Form einer
Festsattelbremse mit verschiebbarer Bremsscheibe,

[0019] Fig. 5und 6 eine erfindungsgemafBe Satteloremse mit Koppelungsteil in Form einer
Schwimmsattelbremse und einem Verschiebeteil,

[0020] Fig. 7 eine alternative Betatigung des beweglichen Bremsenteil bei einer Fest-
satteloremse durch den Koppelungsteil und

[0021] Fig. 8und 9 jeweils eine Ausfiihrung der erfindungsgemaBen Sattelbremse mit einem
Kurvengetriebe als mechanische Zwangskoppelung.

[0022] Eine Sattelbremse 1 besteht im Wesentlichen aus einem Bremssattel 2 an dem ein
erster Bremsbelag 4 angeordnet, einer Bremsscheibe 3 und einer Andriickeinrichtung 6, an der
ein zweiter Bremsbelag 5 angeordnet ist. Die Sattelbremse 1 dient dazu, eine translatorische
Bewegung (z.B. bei einer Aufzugsbremse) oder rotatorische Bewegung (z.B. eine Drehbewe-
gung eines Fahrzeugsrades oder eines drehenden Maschinenteils) zu bremsen. Dazu werden
die beiden Bremsbelage 4, 5 gegen die Bremsscheibe 3 gepresst, wodurch eine Bremswirkung
(Bremskraft oder Bremsmoment) entsteht. Unter Bremsscheibe 3 wird im Sinne der Erfindung
jede Reibflache verstanden, die mit den Bremsbeldgen 4, 5 zum Erzielen einer Bremswirkung
zusammenwirkt. Zwischen der Reibflache und den Bremsbeldgen 4, 5 kommt es zu einer Rela-
tivbewegung (Rotation, Translation), die durch die Sattelbremse gebremst wird. Grundsétzlich
gibt es zwei Typen von Sattelbremsen 1, ndmlich eine Schwimmsattelbremse und eine Fest-
sattelbremse.
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[0023] Bei einer Schwimmsattelbremse, wie in den Figuren 1 und 2 dargestellt, ist die Brems-
scheibe 3 als Teil des ortsfesten Bremsenteils 7 ortsfest angeordnet und der Bremssattel 2 als
beweglicher Bremsenteil 8 beweglich angeordnet. ,Ortsfest” bedeutet dabei, dass der ortsfeste
Bremsenteil 7 bezogen auf die Vorrichtung, in der die Sattelboremse 1 angeordnet ist, starr
gelagert ist. Dabei soll aber natirlich eine Bewegung, die durch die Sattelboremse 1 gebremst
werden soll (z.B. Drehbewegung eines Fahrzeugrades oder eine translatorische Bewegung bei
einer Aufzugsbremse) nicht gehindert werden. Die Vorrichtung selbst, beispielsweise ein Fahr-
zeug oder eine Aufzugskabine, kann dabei natirlich bewegt werden. ,Beweglich® bedeutet
demgeman, dass der bewegliche Bremsenteil 8 relativ zum ortsfesten Bremsenteil 7 bewegbar
ist.

[0024] Am Beispiel eines Fahrzeugs als Vorrichtung und einer Satteloremse 1 an einem Fahr-
zeugrad ware der ortsfeste Bremsenteil 7 (Bremsscheibe 3) beispielsweise an einem Radlager
unverschiebbar angeordnet, wobei die Drehbewegung des Fahrzeugrades, das drehfest mit der
Bremsscheibe 3 (ortsfester Bremsenteil 7) verbunden ist, durch die ortsfeste Lagerung nicht
behindert wird. Im Falle einer Schwimmsattelbremse ist der Bremssattel 2 der bewegliche
Bremsenteil 8, der beispielsweise quer zur Drehrichtung der Bremsscheibe 3 in einer Sattelfliih-
rung 9 verschiebbar gelagert angeordnet ist. Die Sattelflihrung 9 erlaubt die Querbewegung des
Bremssattels 2 und verhindert gleichzeitig, dass der Bremssattel 2 beim Bremsen durch die
auftretenden Reibungskrafte mit der drehenden Bremsscheibe 3 mitbewegt wird.

[0025] Bei einer Schwimmsattelbremse wird demnach in bekannter Weise durch die Andriick-
einrichtung 6 der Satteloremse 1 der zweite Bremsbelag 5 auf der Andriickeinrichtung 6 gegen
die Bremsscheibe 3 (ortsfester Bremsenteil 7) gedriickt. Durch die entstehenden Reaktionskréaf-
te verschiebt sich der Bremssattel 2 (beweglicher Bremsenteil 8) mit dem daran angeordneten
ersten Bremsbelag 4 in der Sattelfiihrung 9 bis beide Bremsbelage 4, 5 an der Bremsscheibe 3
anliegen und bei weiterer Betatigung eine Bremswirkung (Bremskraft, Bremsmoment) erzeugt
wird. Die Bremsscheibe 3, die die Reibflache ausbildet, als Teil des ortsfesten Bremsenteils 7
ist dabei zwischen den beiden Bremsbelagen 4, 5 angeordnet.

[0026] Bei einer Festsattelbremse mit verschiebbarer Bremsscheibe 3, wie in den Figuren 3
und 4 dargestellt, ist es genau umgekehrt. Hier ist der Bremssattel 2 der ortsfeste Bremsenteil 7
und die Bremsscheibe 3, die in der Sattelbremse 1 verschiebbar gelagert angeordnet ist, bildet
einen Teil des beweglichen Bremsenteils 8. Die obigen Ausflihrungen gelten dabei analog.
Beim Betatigen der Festsattelbremse wird der zweite Bremsbelag 5 mit der Andriickeinrichtung
6 gegen die Bremsscheibe 3 (beweglicher Bremsenteil) gedriickt. Dabei verschiebt sich die
Bremsscheibe 3 in Richtung zum ortsfesten Bremssattel 2 und dem daran angeordneten ersten
Bremsbelag 4 bis beide Bremsbeldge 4, 5 in Kontakt mit der Bremsscheibe 3 sind und bei
weiterem Andriicken die gewlnschte Bremswirkung erzielt wird. Die Bremsscheibe 3, die die
Reibflache ausbildet, als Teil des beweglichen Bremsenteils 8 ist dabei zwischen den beiden
Bremsbeldgen 4, 5 angeordnet.

[0027] Die Andriickeinrichtung 6 umfasst einen beweglichen Halteteil 16 an dem der zweite
Bremsbelag 5 angeordnet ist. Der Halteteil 16 kann durch einen Andriickantrieb 17 der Andri-
ckeinrichtung 6 angetrieben und bewegt werden, insbesondere zur Bremsscheibe 3 hin oder
wegbewegt werden. Grundsatzlich kann ein beliebiger Andriickantrieb 17 vorgesehen sein.
Gangige Andriickantriebe 17 sind hydraulische, pneumatische oder elektromechanische Antrie-
be, die den beweglich gelagerten Halteteil 16 mit dem zweiten Bremsbelag 5 bewegen. Die
Andrickeinrichtung 6 ist hierbei an einem ortsfesten Bauteil abgestitzt, beispielsweise am
ortsfesten Bremsenteil 7 oder an einen Teil der Vorrichtung, in dem die Satteloremse 1 einge-
setzt wird, beispielsweise eine Radaufhdngung eines Fahrzeugs oder eine Kabine eines Auf-
zugs. Ebenso ist es bekannt, dass die Andrickeinrichtung 6 an einem Verschlei3nachsteller 20
angeordnet sein kann, der dann z.B. an einem ortsfesten Bauteil der Vorrichtung angeordnet
ist, wie z.B. in Fig. 1 angedeutet. Mit dem VerschleiBnachsteller 20 kann in bekannter Weise der
Luftspalt L zwischen abgehobenen Bremsbelag 5 und der Bremsscheibe 3 eingestellt werden,
um den Verschlei3 der Bremsbelage 4, 5 auszugleichen.
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[0028] Die Konstruktion und Funktion solcher Satteloremsen 1 ist an sich hinlanglich bekannt,
sodass hier nicht weiter darauf eingegangen wird. Aus der WO 2010/133463 A1 kann bei-
spielsweise eine elektromechanische Schwimmsattelbremse 1 entnommen werden, die sich
ganz besonders fir die gegenstéandliche Erfindung eignet.

[0029] Beim Betatigen der Satteloremse 1 werden in bekannter Weise wie oben beschrieben
die beiden Bremsbelage 4, 5 mit der Andriickeinrichtung 6 gegen die Bremsscheibe 3 gedriickt,
wodurch durch die aufgebrachte Andrickkraft eine Bremswirkung erzeugt wird, z.B. in Form
eines Bremsmomentes. Beim Lésen (als Teil der Betatigungsbewegung) der Sattelbremse 1
hebt die Andriickeinrichtung 6 den daran angeordneten zweiten Bremsbelag 5 von der Brems-
scheibe 3 ab. Ein grundlegendes bekanntes Problem einer Sattelbremse 1 besteht darin, dass
der erste Bremsbelag 4 beim Ldsen der Sattelboremse 1 unter Umstanden nicht oder nicht zur
Géanze von der Bremsscheibe 3 abgehoben wird, sondern nur der aktiv bewegte zweite Brems-
belag 5. Aufgrund des aufrecht bleibenden Kontakts zwischen erstem Bremsbelag 4 und
Bremsscheibe 3 entsteht zum Einen im an sich bremsfreien Zustand ein Verlust, der vom An-
trieb der gebremsten Vorrichtung (z.B. ein Fahrzeug) aufgebracht werden muss. Diese Verluste
fihren zu einem unerwinschten erhéhten Verbrauch des Antriebs (z.B. Treibstoff oder elektri-
sche Energie). Zum Anderen wird dadurch natirlich auch der Verschlei3 von Bremsscheibe 3
und erstem Bremsbelag 4 erhéht, was ebenfalls unerwiinscht ist.

[0030] Um dem entgegenzuwirken ist erfindungsgeman ein Koppelungsteil 10 vorgesehen, der
mit dem beweglichen Bremsenteil 8 und dem ortsfesten Bremsenteil 7 verbunden ist und der
den beweglichen Bremsenteil 8 und den ortsfesten Bremsenteil 7 in einer mechanischen
Zwangskopplung miteinander verbindet. Die mechanische Zwangskoppelung sorgt dafiir, dass
der bewegliche Bremsenteil 8 relativ zum ortsfesten Bremsenteil 7 bewegt wird, wenn der Kop-
pelungsteil 10 bewegt wird. Dazu ist eine Betétigungseinheit 11 vorgesehen, die den Koppe-
lungsteil 10 zumindest teilweise wahrend des Ldsens der Satteloremse 1 antreibt. Die Betéti-
gungseinheit 11 zum Bewegen des Koppelungsteils 10 kann dabei beliebig ausgefihrt werden.
Vorteilhafterweise wird zur Betatigung des Koppelungsteils 10 die von der Andriickeinrichtung 6
ohnehin aufgebrachte Andriickbewegung genutzt, um gleichzeitig den Koppelungsteil 10 zu
bewegen. ,Mechanische Zwangskoppelung“ bedeutet daher, dass der bewegliche Bremsenteil
8 relativ zum ortsfesten Bremsenteil 7 bewegt wird, wenn der Koppelungsteil 10 durch die Beta-
tigungseinheit 11 angetrieben wird. Diese Relativbewegung kann, zumindest teilweise, unab-
héngig von der Bewegung der Andriickeinrichtung 6, bzw. des Halteteils 16, erfolgen. Die
Zwangskoppelung kann natlrlich auf jene Richtung oder Bewegung beschrankt sein, die zum
winschenswerten Abheben des ersten Bremsbelages 4 fihrt.

[0031] Der Koppelungsteil 10 muss auch nicht immer genau jene Bewegung erzeugen, die
auch wahrend der Zuspannung oder Lésung der Reibungsbremse 1 entsteht. Unsymmetrien
und Differenzen zwischen diesen Bewegungen kdnnen ausgeglichen werden, z.B. durch Fe-
derwirkungen, leichtes Verschieben des Verschiebeteils 21 (siehe weiter unten) oder Spiel. Der
Koppelungsteil 10 kann die Bewegungen wie auch immer erzeugen, z.B. auch Uber Erhebungs-
kurven (z.B. Nocken) und eventuell Verbindungselementen, die die Bewegung auf den Erhe-
bungskurven weiterleiten.

[0032] Im Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1, also am Beispiel einer Schwimmsattelbremse als
Sattelbremse 1, ist der Koppelungsteil 10 als Betétigungshebel 12 ausgeflihrt, der sowohl am
ortsfesten Bremsenteil 7 als auch am beweglichen Bremsenteil 8 drehbar gelagert ist. Der
Anlenkpunkt 13 des Hebels 12 am ortsfesten Bremsenteil 7 ist dabei natirlich ebenfalls ortsfest
gehalten und ermdglicht vorzugsweise lediglich ein Verschwenken des Hebels 12 um diesen
Anlenkpunkt 13. Der ortsfeste Bremsenteil 7 umfasst beispielsweise bei einer Fahrzeugbremse
das Radlager, die Radnabe und die damit drehfest verbundene Bremsscheibe 3, wie in Fig. 1
angedeutet. Der Betatigungshebel 12 ist an einem zweiten Anlenkpunkt 14 am Bremssattel 2
als beweglichen Bremsenteil 8 drehbar gelagert angelenkt. Der Betatigungshebel 12 ist damit
ein starrer Bauteil zwischen den beiden Anlenkpunkten 13, 14. Wird der Betétigungshebel 12
um den ersten orisfesten Anlenkpunkt 13 am ortsfesten Bremsenteil 7 verschwenkt, verschiebt
sich durch die mechanische Zwangskoppelung der Bremssattel 2, also der bewegliche Brems-
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enteil 8 relativ zum ortsfesten Bremsenteil 7. Dabei wird der Bremssattel 2 mit dem ersten
Bremsbelag 4 je nach Richtung der Schwenkbewegung zur Bremsscheibe 3 hin oder wegbe-
wegt. Beim Lésen der Sattelboremse 1 treibt die Betatigungseinheit 11 den Koppelungsteil 10
an, um diesen zu Verschwenken und um damit den ersten Bremsbelag 4 zwangsweise von der
Bremsscheibe 3 abzuheben. Nachdem der zweite Bremsbelag 5 von der Andriickeinrichtung 6
abgehoben wird, kann ein vollstandiges Abheben beider Bremsbelage 4, 5 sichergestellt wer-
den.

[0033] Im Ausflihrungsbeispiel nach Fig. 1 erstreckt sich der Betétigungshebel 12 als Koppe-
lungsteil 10 Uber den ersten Anlenkpunkt 13 hinaus. Das dadurch ausgebildete, dem zweiten
Anlenkpunkt 14 gegeniberliegende Ende des Betétigungshebels 12 ist an der Andrickeinrich-
tung 6 in einem weiteren Anlenkpunkt 15 drehbar gelagert angeordnet. Der erste Anlenkpunkt
13 am ortsfesten Bremsenteil 7 liegt damit zwischen den beiden auBeren Anlenkpunkten 14,
15. Wird die Andriickeinrichtung 6 flr eine Bremsung betétigt, also zur Bremsscheibe 3 hinbe-
wegt, wird gleichzeitig auch der Betétigungshebel 12 um den ersten Anlenkpunkt 13 ver-
schwenkt, wodurch der Bremssattel 2 mit dem ersten Bremsbelag 4 ebenfalls in Richtung der
Bremsscheibe 3 bewegt wird, was zu einer Zentrierung des Bremssattels 2 fihrt. Damit wird
auch die Bremsung unterstiitzt, da der volle Kontakt beider Bremsbeldge 4, 5 mit der Brems-
scheibe 3 friiher erreicht wird (Fig. 1). Beim Lésen der Sattelbremse 1 wird die Andriickeinrich-
tung 6 von der Bremsscheibe 3 wegbewegt, wodurch der Betatigungshebel 12 nun in die ande-
re Richtung um den ersten Anlenkpunkt 13 verschwenkt wird. Dadurch wird aber gleichzeitig
der Bremssattel 2 mit dem ersten Bremsbelag 4 durch den Betatigungshebel 12 zwangsweise
von der Bremsscheibe 3 abgehoben (Fig. 2). Obwohl es an sich eine Selbstversténdlichkeit ist
und in Fig. 1 und Fig. 2 auch angedeutet ist, missen der Anlenkpunkt 14 am Bremssattel 2 und
der Anlenkpunkt 15 an der Andriickeinrichtung 6 gegebenenfalls auch eine translatorische
Bewegung des Hebels 10 ermdglichen, was beispielsweise durch eine Lagerung in einem
Langloch erméglicht wird. In dieser vorteilhaften Ausgestaltung bildet die Andriickeinrichtung 6
somit gleichzeitig auch die Betétigungseinheit 11 fir den Koppelungsteil 10 aus und der Betati-
gungshebel 12 kann dabei sowohl beim Betéatigen, als auch beim Ldsen der Sattelbremse 1
betatigt werden.

[0034] Anstelle eines Hebels 12 sind natirlich auch andere mechanische Zwangskoppelungen
zur Realisierung des Koppelungsteils 10 denkbar. Beispielsweise kdnnte ein Zahn- oder
Reibradradgetriebe als Koppelungsteil 10 angedacht werden. Dazu kénnte ein erstes durch die
Betatigungseinheit 11 angetriebenes Zahnrad im ersten ortsfesten Anlenkpunkt 13 gelagert sein
und in eine Zahnstange am Bremssattel 2 eingreifen. Das erste Zahnrad kdnnte dabei durch ein
an der Andriickeinrichtung 6 angeordnetes zweites Zahnrad angetrieben werden, um wieder die
Andriickbewegung fir die Betatigung des Koppelungsteils 10 zu nutzen. Auch ein Koppelge-
triecbe oder Kurvengetriebe als Koppelungsteil 10 wére denkbar. Ein Beispiel dafiir wird nachfol-
gend anhand der Fig. 8 am Beispiel einer Sattelbremse 1 mit Schwimmsattel beschrieben.

[0035] In Fig. 8 umfasst die Andriickeinrichtung 6 eine drehbar gelagerte und angetriebene
(z.B. mit einem Elektromotor als Andriickantrieb 17) Antriebsnocke 30. Die Antriebsnocke 30
wirkt mit ihrer Erhebungskurve (Kurvengetriebe) mit einem beweglichen Halteteil 32 zusammen,
an dem der zweiten Bremsbelag 5 angeordnet ist. Die Erhebungskurve rollte dabei an einer
Flache des Halteteiles 32 ab, der damit entsprechend der Erhebungskurve bewegt wird, vor-
zugsweise zur Bremsscheibe 3 hin oder weg bewegt wird. Die Bewegung von der Bremsschei-
be 3 weg kann auch durch eine Ruckstellfeder bewirkt werden. Der Drehpunkt 31 der An-
triebsnocke 30 ist dabei in der Sattelbremse 1 gelagert, beispielsweise an einem ortsfesten
Bremsenteil. Der Halteteil 32 mit dem zweiten Bremsbelag 5 kann damit relativ zum Drehpunkt
31 bewegt werden. Es ist weiters eine Abhebenocke 33 vorgesehen, die bevorzugt ebenfalls
vom Andriickantrieb 17 der Antriebsnocke 30 angetrieben wird, sodass die Betatigungseinheit
11 wieder vom Andriickantrieb 17 ausgebildet ist. Die Abhebenocke 33 kann aber natirlich
wieder eine separate, vom Andriickantrieb 17 unabhangige Betétigungseinheit 11 ausweisen.
Die Abhebenocke 33 wirkt mit ihrer Erhebungskurve mit dem Bremssattel 2, also dem bewegli-
chen Bremsenteil 8 zusammen. Im Ausfihrungsbeispiel nach Fig. 8 wirkt die Erhebungskurve
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auf einem StéBel 34, der am Bremssattel 2 angreift. Die Antriebsnocke 30 kann aber natlrlich
auch direkt auf den Bremssattel 2 wirken. Es entsteht damit durch die Abhebenocke 33 wieder
eine mechanische Zwangskoppelung zwischen dem beweglichen Bremsenteil 8 und dem orts-
festen Bremsenteil 7. Die Abhebenocke 33, gegebenenfalls mit StéBel 34, bildet somit den
Koppelungsteil 10 aus. Beim Betétigen der Sattelboremse 1 wird der Halteteil 32 mit dem zweiten
Bremsbelag 5 durch Verdrehen der Antriebsnocke 30 zur Bremsscheibe 3 bewegt. Gleichzeitig
wird die Abhebenocke 33 beim Betétigen von der Bremsscheibe 3 weggedreht. Hierbei kdnnte
vorgesehen sein, dass die Abhebenocke 33 bei dieser Bewegung den Bremssattel 2 mitnimmt,
womit auch gleichzeitig der erste Bremsbelag 4 zur Bremsscheibe 3 zugestellt werden kénnte.
Beim Ldsen der Satteloremse 1 wird die Drehrichtung der Nocken umgekehrt. Dabei wirkt die
Abhebenocke 33, direkt oder Uber ein StoRel 34, auf den Bremssattel 2 und bewirkt durch die
mechanische Zwangskoppelung, dass der Bremssattel 2 mit dem ersten Bremsbelag 4 ver-
schoben wird, sodass der erste Bremsbelag 4 zwangsweise von der Bremsscheibe 3 abgeho-
ben wird. Selbstverstandlich kann ein solches Kurvengetriebe analog auch bei einer Sattel-
bremse 1 mit verschiebbarer Bremsscheibe 3 eingesetzt werden.

[0036] Auch bei einer Festsatteloremse mit verschiebbarer Bremsscheibe 3, wie in Fig. 3 dar-
gestellt, kann ein Koppelungsteil 10 in analoger Weise verwendet werden, um die beiden
Bremsbeldge 4, 5 von der Bremsscheibe 3 zwangsweise abzuheben. In einer vorteilhaften
Ausgestaltung ist der Koppelungsteil 10 wieder als Betatigungshebel 12 ausgefihrt, der in
einem ersten Anlenkpunkt 13 am ortsfesten Bremsenteil 7, hier am Bremssattel 2, drehbar
gelagert ist. Der Betétigungshebel 12 ist in einem zweiten Anlenkpunkt 14 am beweglichen
Bremsenteil 8, hier die verschiebbare Bremsscheibe 3 bzw. an der verschiebbaren Lagerung
der verschiebbaren Bremsscheibe 3, drehbar gelagert. Ein Verschwenken des Hebels 12 mit-
tels der Betétigungseinheit 11 fiuhrt durch die mechanische Zwangskoppelung wieder dazu,
dass die verschiebbare Lagerung mit der Bremsscheibe 3 mit dem Betétigungshebel 12 mitbe-
wegt wird. Das kann dazu genutzt werden, die Bremsscheibe 3 beim Ldsen der Sattelbremse 1
vom ersten Bremsbelag 4 am Bremssattel 2 abzuheben (Fig. 4).

[0037] Hierbei ist es wieder vorteilhaft, die Andriickbewegung der Andriickeinrichtung 6 fir die
Betatigung des Koppelungsteils 10 zu nutzen, wie in Fig. 3 dargestellt. Hierzu ist der Betati-
gungshebel 12 wieder mit einem Ende in der Andriickeinrichtung 6 drehbar gelagert. Wird die
Andrickeinrichtung 6 von der Bremsscheibe 3 wegbewegt, wird gleichzeitig der Betétigungshe-
bel 12 verschwenkt, wodurch auch die Bremsscheibe 3 vom Bremssattel 2 wegbewegt wird.
Beim Betéatigen der Sattelbremse 1 wird die Andriickeinrichtung 6 zur Bremsscheibe 3 hinbe-
wegt, wodurch gleichzeitig auch die Bremsscheibe 3 zentriert wird und die Bremsung unterstitzt
wird.

[0038] Auch hier kann die Betétigungseinheit 11 grundsatzlich beliebig ausgefihrt sein und
muss nicht notwendigerweise durch die Andriickeinrichtung 6 gebildet werden. Ebenso kann
der Koppelungsteil 10 auch anders ausgefiihrt sein, beispielsweise wieder als Zahnrad-,
Reibrad-, Kurven- oder Koppelgetriebe.

[0039] Im Idealfall sind die beiden Bremsbelége 4, 5 vor Beginn der Bremsung vollstadndig von
der Bremsscheibe 3 abgehoben, wie in Fig. 3 und 4 dargestellt, sodass dazwischen ein ge-
winschter Luftspalt, der auf beiden Seiten nicht unbedingt gleich sei muss, vorhanden ist. Wie
bereits erwdhnt kann ein VerschleiBnachsteller 20 vorgesehen sein, um den Luftspalt innerhalb
eines definierten Bereichs zu halten und/oder die Bremse in einem glinstigen Arbeitsbereich zur
Erreichung gewinschter Bremswirkungen zu betreiben. Konstruktionsbedingt kommt es bei
einer Schwimmsattelbremse zu einem Kontakt zwischen dem als Schwimmsattel ausgefiihrten
Bremssattel 2 und der Sattelflhrung 9 und/oder zwischen einem Bremsbelag 4, 5 und einem
Anschlag fir den Bremsbelag 4, 5 im Schwimmsattel 2. Bei Verschmutzung, Korrosion oder
anderen mdglichen Beschadigungen kann es vorkommen, dass der Bremssattel 2 in der Sattel-
fihrung 9 klemmt und/oder dass ein Bremsbelag 4, 5 im Bremssattel 2 klemmt oder an der
Bremsscheibe 3 haftet. Aufgrund der mechanischen Zwangskoppelung durch den Koppelungs-
teil 10 kénnen solche Situation verhindert werden und auch in diesen Falle ein sicheres Abhe-
ben der beiden Bremsbelédge 4, 5 von der Bremsscheibe sichergestellt werden.
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[0040] Mit Bezugnahme auf die Figuren 5 und 6 ist eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung
einer erfindungsgemafBen Sattelbremse 1 in Form einer Schwimmsattelbremse beschrieben.
Die Lagerung des Koppelungsteils 10 an einem ortsfesten Bauteil der Vorrichtung, in dem die
Sattelbremse verwendet wird, ist konstruktiv aufgrund der oftmals sehr engen Platzverhaltnisse
in einer Satteloremse 1 nicht immer einfach umzusetzen. Um dieses Problem zu beheben ist
ein Verschiebeteil 21 angeordnet. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit sind in den Figuren 5 und
6 Bauteile, die fir die Erklarung der Funktion und Wirkung des Verschiebeteils 21 nicht unbe-
dingt benétigt werden nicht mehr eingezeichnet.

[0041] Das Verschiebeteil 21 ist dabei zwischen der Sattelfiihrung 9 und dem Bremssattel 2
(beweglicher Bremsenteil 8) angeordnet, sodass sich der Bremssattel 2 nun am Verschiebeteil
21 abstitzen kann und an diesem gefiihrt ist. Das Verschiebeteil 21 verhindert damit, dass der
Bremssattel 2 beim Bremsen aufgrund der Reibungskréfte in Bewegungsrichtung der Relativ-
bewegung zwischen Bremsscheibe 3 und den Bremsbelagen 4, 5 mitbewegt wird. Das Ver-
schiebeteil 21 stitzt sich wiederum an der Sattelfihrung 9 ab und ist an dieser gefihrt. Das
Verschiebeteil 21 ist in Richtung der Bewegung des Bremssattels 2 beweglich zwischen Brems-
sattel 2 und Sattelfiihrung 6 angeordnet, wie durch den Doppelpfeil angedeutet. Aufgrund der
bei einer Bremsung sehr hohen wirkenden Kréfte (Andrickkraft durch Andriickeinrichtung 6,
Abstiitzkraft des Bremssattels 2 am Verschiebeteil 21, entstehende Reibungskrafte zwischen
den Bauteilen) ist das Verschiebeteil 21 bei einer Bremsung quasi orisfest gehalten und damit
Teil des ortsfesten Bremsenteils 7.

[0042] Zwischen dem Verschiebeteil 21 (ortsfester Bremsenteil 7) und dem beweglichen
Bremsenteil 8 ist wiederum der Koppelungsteil 10 angeordnet, der den beweglichen Bremsent-
eil 8 und den ortsfesten Bremsenteil 7 in einer mechanischen Zwangskoppelung verbindet. Im
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist der Koppelungsteil 10 wiederum als Betatigungshebel 12
ausgefihrt. Dazu ist am Verschiebeteil 21 ein Anlenkpunkt 13 fir den starren Betdtigungshe-
bels 12 vorgesehen, an dem der Betatigungshebel 12 drehbar gelagert angeordnet ist. Ein
erstes Ende des Betatigungshebels 12 ist an einem ersten Drehlager 14 drehbar am bewegli-
chen Bremsenteil 8 (Bremssattel 2) gelagert angeordnet. Der Betétigungshebel 12 wird wiede-
rum durch eine Betdtigungseinheit 11 verschwenkt, wie oben beschrieben. Ebenso ist es wiede-
rum vorteilhaft, wenn die Andrlickeinrichtung 6 gleichzeitig als Betatigungseinheit 11 ausgefiihrt
ist. In diesem Fall kann das gegenlberliegende zweite Ende des Betédtigungshebels 12 in ei-
nem Anlenkpunkt 15 an der Andrickeinrichtung 6 drehbar gelagert angeordnet sein, so wie
oben beschrieben.

[0043] In Fig. 5 ist die betatigte Satteloremse 1 dargestellt. Wird die Sattelbremse 1 nun durch
Abheben des beweglichen Bremsbelages 5 mittels der Andriickeinrichtung 6 geldst (angedeutet
durch den Pfeil in Fig. 6), wird der Betatigungshebel 12 um den Anlenkpunkt 13 verdreht.
Nachdem das Verschiebeteil 21 an der Sattelfiihrung 6 anliegt und dieses aufgrund der durch
die auftretenden Kréfte wirkenden Haftreibung festgehalten wird, wird durch die mechanische
Zwangskoppelung gleichzeitig auch der Bremssattel 2 in die entgegengesetzte Richtung be-
wegt (angedeutet durch den Pfeil in Fig. 6). Das flihrt wiederum dazu, dass der fest am Brems-
sattel 2 befestigte Bremsbelag 4 ebenfalls von der Bremsscheibe 3 abgehoben wird. Auf diese
Weise kann ein beidseitiges Abheben der Bremsbeldge 4, 5 erzwungen werden.

[0044] Bei einer Bremsung mit der Satteloremse 1 mit Verschiebeteil 21, wenn als der zweite
bewegliche Bremsbelag 5 mit der Andrickeinrichtung 6 zur Bremsscheibe 3 bewegt wird,
zentriert sich der Bremssattel 2 durch die auftretenden Reaktionskréfte wie oben beschrieben.
Aufgrund der bei der Bremsung auftretenden hohen Kréfte in der Sattelbremse 1 und der me-
chanischen Zwangskoppelung zwischen dem Verschiebeteil 21 und dem Bremssattel 2 zentriert
sich dabei auch gleichzeitig das Verschiebeteil 21. Damit hat das Verschiebeteil 21 beim Ldsen
der Sattelboremse 1 immer die optimale Position, um beide Bremsbeldge 4, 5 sicher von der
Bremsscheibe abzuheben. Damit gleichen sich auch automatisch allféllige Verschiebungen des
Verschiebeteils 21 im geldsten Zustand der Sattelboremse 1 aus, ebenso wie sich verdndernde
Verhaltnisse in der Sattelbremse 1 (beispielsweise durch Verschleil3 hervorgerufen) ausgegli-
chen werden. Solche Verschiebungen kénnen beispielsweise durch einen VerschleiBnachsteller
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20, an dem die Andruckeinrichtung 6 angeordnet ist (siehe Fig. 1), hervorgerufen werden.

[0045] Vorteilhaft ist es, wenn der Verschiebeteil 21 an beiden Seiten des Bremssattels 2 zwi-
schen Sattelfiihrung 9 und Bremssattel 2 angeordnet ist 2.

[0046] Ein Verschiebeteil 21 kdnnte auch an beliebiger anderer Stelle angeordnet sein. We-
sentlich ist, dass er bei Betétigung der Satteloremse 1 wie beschrieben zentriert wird und von
dieser zentrierten Position aus das Abheben des ersten Bremsbelags 4 durchfiihrt, in dem der
Verschiebeteil 21 geniigend Haftreibung zu einer ortsfesten Position hat.

[0047] In Fig. 9 ist, analog zu Fig. 8, ein Ausflihrungsbeispiel einer Satteloremse 1 mit
Schwimmsattel 2 und Verschiebeblech 21 mit einem Kurvengetriebe zur mechanischen
Zwangskoppelung dargestellt. In diesem Beispiel wirkt die Antriebsnocke 30 ebenfalls Gber
einen AntriebsstdBel 35 auf den Halteteil 32. Der Drehpunkt 31 der Abhebenocke 33 ist hier am
Bremssattel 2 (beweglicher Bremsenteil 8) angeordnet. Die Abhebenocke 33 wirkt damit zwi-
schen dem Verschiebeblech 21 (ortsfester Bremsenteil 7) und dem Bremssattel 2 (beweglicher
Bremsenteil 8) und bildet wieder den Koppelungsteil 10 aus. Die Abhebenocke 33 wird hier vom
Andrickantrieb 17 der Antriebsnocke 30 angetrieben.

[0048] In Fig. 3 und 4 ist die verschiebbare Bremsscheibe 3 durch ein Verschiebelager reali-
siert, d.h. die Lagerung der Bremsscheibe 3, und damit auch die Bremsscheibe 3 selbst, wird
durch die mechanische Zwangskoppelung durch den Koppelungsteil 10 verschoben. Hierbei
sind aber natirlich auch andere Ausfiihrungen denkbar.

[0049] In Fig. 7 (Bremssattel 2 und Andriickeinrichtung 6 der Einfachheit nicht dargestellt) greift
beispielsweise ein Betatigungsteil 22 in eine Verschiebenut 23 der Bremsscheibenwelle 24 ein.
Der Betatigungsteil 22 wird durch die Bewegung des Koppelungsteils 10, der wiederum von der
Betatigungseinheit 11 angetrieben wird, bewegt. Die Bremsscheibenwelle 24, an der die
Bremsscheibe 3 drehfest angeordnet ist, ist wiederum verschiebbar gelagert. Durch Verschie-
ben des Betatigungsteils 22 wird damit die Bremsscheibenwelle 24 mit der Bremsscheibe 3
verschoben wie durch den Doppelpfeil angedeutet. Der Koppelungsteil 10 ist dabei wieder als
Betéatigungshebel 12 ausgefiihrt, der an einem Anlenkpunkt 13 am ortsfesten Bremsenteil 7
(Bremssattel 2, nicht dargestellt) gelagert ist und mit einem weiteren Anlenkpunkt 14 am beweg-
lichen Bremsenteil 8 (Bremsscheibenwelle 24 mit der Bremsscheibe 3) gelagert ist.

[0050] Wo und wie der Betatigungsteil 22 an der Bremsscheibenwelle 24 angreift ist dabei
unerheblich. Insbesondere kann der Betétigungsteil 22 auch an einer Stirnseite der Brems-
scheibenwelle 24 angreifen. Damit ist es auch unerheblich, ob der Betatigungsteil 22 die
Bremsscheibenwelle 24 mit der Bremsscheibe 3 zum Verschieben schiebt oder zieht. Es muss
aber nicht unbedingt ein Verschiebelager oder eine Verschiebenut 23 ausgebildet sein. Es
kénnen auch drehende Teile zum Verschieben berlihrt werden, also insbesondere auch die
Bremsscheibe 3, wobei natiirlich ein Entfernen der Beriihrung drehender Teile nach dem Ver-
schiebevorgang vorteilhaft ist.

[0051] Der Bremssattel kann natirlich allgemein auch als Zusammenspannteil der Reibflachen
gesehen werden, womit die Erfindung gleichermaBen auch auf Mehrscheiben- und Lamellen-
bremsen anwendbar ist, wobei die Anzahl der Reibflachen beliebig sein kann. Die Reibfldchen
muissen auch nicht scheibenférmig sein, sondern kénnen jede sinnvolle Geometrie haben, also
z.B. auch gerade oder gekrimmte Flachen. Gebremst werden kénnen sowohl Fahrzeuge aller
Art, als auch Maschinen, Gerate, Propeller, Hebevorrichtungen, usw. Sogar auf Innen- oder
AuBenbackenbremsen lasst sich die Erfindung anwenden, indem der Backentrager (der dann
dem Bremssattel gleichzusetzen ist) patentgeman so ausgefiihrt wird, dass beide Backen in der
gewtlinschten Bewegung abgehoben werden.
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Patentanspriche

1. Sattelbremse mit einem ortsfesten Bremsenteil (7) und einem beweglichen Bremsenteil (8),
wobei der ortsfeste Bremsenteil (7) und der bewegliche Bremsenteil (8) in der Sattelbrem-
se (1) relativ zueinander bewegbar angeordnet sind und an einem Teil des orisfesten
Bremsenteils (7) oder des beweglichen Bremsenteils (8) ein erster Bremsbelag (4) ange-
ordnet ist und wobei in der Sattelbremse (1) eine Andriickeinrichtung (6) vorgesehen ist, an
der ein zweiter Bremsbelag (5) vorgesehen ist und die den zweiten Bremsbelag (5) beim
Betétigen der Sattelboremse (1) zum ersten Bremsbelag (4) hin oder vom ersten Bremsbe-
lag (4) wegbewegt, wobei zwischen dem ersten Bremsbelag (4) und dem zweiten Brems-
belag (5) zumindest ein Teil des beweglichen Bremsenteils (8) oder des ortsfesten Brem-
senteils (7) angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet, dass ein Koppelungsteil (10) vorge-
sehen ist, der mit dem beweglichen Bremsenteil (8) und dem ortsfesten Bremsenteil (7)
verbunden ist und der den beweglichen Bremsenteil (8) und den ortsfesten Bremsenteil (7)
in einer mechanischen Zwangskopplung miteinander verbindet, wobei eine Betatigungs-
einheit (11) vorgesehen ist, die den Koppelungsteil (10) wahrend zumindest eines Teils der
Betatigung der Sattelbremse (1) antreibt, sodass der bewegliche Bremsenteil (8) dabei
aufgrund der mechanischen Zwangskoppelung relativ zum ortsfesten Bremsenteil (7) ver-
schoben wird.

2. Sattelbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Sattelbremse (1) als
Schwimmsattelbremse ausgefihrt ist, mit einem Bremssattel (2) als beweglichen Brems-
enteil (8) und einer Bremsscheibe (3) als Teil des ortsfesten Bremsenteils (7).

3. Sattelbremse nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass in der Sattelbremse (1)
eine Sattelflihrung (9) vorgesehen ist, in der der Bremssattel (2) verschiebbar gelagert an-
geordnet ist.

4. Sattelbremse nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen der Sattelfiih-
rung (9) und dem Bremssattel (2) ein Verschiebeteil (21) als Teil des ortsfesten Brem-
senteils (7) verschiebbar gelagert angeordnet ist.

5. Sattelbremse nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Koppelungsteil (10)
am Verschiebeteil (21) angeordnet ist.

6. Sattelbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Sattelbremse (1) als
Festsatteloremse mit verschiebbarer Bremsscheibe (3) ausgefihrt ist, mit einem Bremssat-
tel (2) als ortsfesten Bremsenteil (7) und einer Bremsscheibe (3) als Teil des beweglichen
Bremsenteils (8).

7. Sattelbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Koppelungsteil (10) als Betatigungshebel (12) ausgefiihrt ist, der an einem ersten Anlenk-
punkt (13) an einem Teil des ortsfesten Bremsenteils (7) drehbar gelagert angeordnet ist
und der an einem zweiten Anlenkpunkt (14) an einem Teil des beweglichen Bremsenteils
(8) drehbar gelagert angeordnet ist.

8. Sattelbremse nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Betatigungshebel (12)
an einem dritten Anlenkpunkt (15) an der Andrickeinrichtung (6) als Betétigungseinheit
(11) drehbar gelagert angeordnet ist.

9. Sattelbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Koppelungsteil (10) als Kurvengetriebe mit einer Abhebenocke (33) ausgefiihrt ist, wobei
die Abhebenocke (33) Uber eine Erhebungskurve mit dem beweglichen Bremsenteil (8) zu-
sammenwirkt.

10. Sattelbremse nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Abhebenocke (33)
von der Andriickeinrichtung (6) mitangetrieben ist.

Hierzu 5 Blatt Zeichnungen
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