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(54) Bezeichnung: SCHEIBENBREMSE

(57) Zusammenfassung: Eine Scheibenbremse umfasst 
einen ersten Platinenabschnitt, der mit einem Elektromotor 
verbunden ist und gegenüberliegend einer Drehwellenseite 
des Elektromotors in einer Axialrichtung der Drehwelle 
angeordnet ist, und einen zweiten Platinenabschnitt, der 
mit dem ersten Platinenabschnitt verbunden ist und so 
angeordnet ist, dass er dem ersten Platinenabschnitt gegen
überliegt und von dem ersten Platinenabschnitt um einen 
vorbestimmten Abstand beabstandet ist. Diese Konfigura
tion trägt dazu bei, eine Übertragung von Vibrationen und/ 
oder Wärme, die von der Drehwelle des Elektromotors auf 
die auf dem ersten und zweiten Platinenabschnitt montierten 
Komponenten übertragen wird/werden, zu unterdrücken. 
Infolgedessen kann eine Fehlfunktion der auf dem ersten 
Platinenabschnitt und dem zweiten Platinenabschnitt mon
tierten Komponenten reduziert werden, und die Zuverlässig
keit der vorliegenden Scheibenbremse wird verbessert. 



Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schei
benbremse zum Abbremsen eines Fahrzeugs.

HINTERGRUND

[0002] Es wird eine Technik offenbart, bei der ein 
Motor so konfiguriert ist, dass eine Steuerplatine 
und eine Antriebsplatine so angeordnet sind, dass 
sie entlang einer Axialrichtung einer Ausgangswelle 
oder Abtriebswelle des Motors gestapelt sind, um die 
Montierbarkeit eines Steuervorrichtung zu verbes
sern, wie in PTL 1 beschrieben.

STAND DER TECHNIK

PATENTLITERATUR

[0003] PTL 1: JP 2010-028925 A

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

TECHNISCHES PROBLEM

[0004] Bei dem in PTL 1 beschriebenen Motor befin
det sich die Abtriebswelle des Motors auf der Seite 
der Steuerplatine und der Antriebsplatine. Bei einer 
elektromotorisch betätigten Scheibenbremse kann 
jedoch die Anordnung der Steuerplatine und der 
Antriebsplatine auf der Seite der Motorabtriebswelle 
zu einer Verringerung der Zuverlässigkeit aufgrund 
der Übertragung von Vibrationen und/oder Wärme 
vom Motor oder dem Scheibenrotor auf die Steuer
platine und die Antriebsplatine, insbesondere auf die 
auf der Steuerplatine und der Antriebsplatine mon
tierten Komponenten, führen, was eine Verbesse
rung erforderlich macht.

[0005] Unter diesen Umständen ist es ein Ziel der 
vorliegenden Erfindung, eine Scheibenbremse 
bereitzustellen, die in der Lage ist, die Übertragung 
von Vibrationen und/oder Wärme von einem Motor 
oder einem Scheibenrotor auf ein auf einer Platine 
montiertes Bauteil zu unterdrücken und dadurch die 
Zuverlässigkeit zu verbessern.

LÖSUNG DES PROBLEMS

[0006] Als Mittel zum Erreichen des oben beschrie
benen Ziels umfasst eine Scheibenbremse gemäß 
der vorliegenden Erfindung einen Motor, einen 
Mechanismus zur Umwandlung einer Rotations- in 
eine Linearbewegung, der so konfiguriert ist, dass 
er eine von einer Ausgangswelle oder Abtriebswelle 
des Motors übertragene Rotationsbewegung in eine 
lineare Bewegung umwandelt, um zu bewirken, dass 
ein Reibbelag oder Reibklotz gedrückt oder gepresst 

wird, einen ersten Platinenabschnitt, der mit dem 
Motor verbunden ist und gegenüberliegend einer 
Ausgangswellenseite des Motors in einer Axialrich
tung der Ausgangswelle angeordnet ist, und einen 
zweiten Platinenabschnitt, der mit dem ersten Plati
nenabschnitt verbunden und so angeordnet ist, dass 
er dem ersten Platinenabschnitt gegenüberliegt und 
von dem ersten Platinenabschnitt um einen vorbe
stimmten Abstand beabstandet ist.

[0007] Ferner umfasst eine Scheibenbremse 
gemäß der vorliegenden Erfindung einen Motor, 
einen Mechanismus zur Umwandlung einer Rota
tionsbewegung in eine Linearbewegung, der so kon
figuriert ist, dass er eine von einer Ausgangswelle 
oder Abtriebswelle des Motors übertragene Rota
tionsbewegung in eine lineare Bewegung umwan
delt, um zu bewirken, dass ein Reibbelag oder Reib
klotz gedrückt oder gepresst wird, einen ersten 
Platinenabschnitt, der mit dem Motor verbunden 
und an einer radialen Außenseite des Motors ange
ordnet ist, und einen zweiten Platinenabschnitt, der 
mit dem ersten Platinenabschnitt verbunden und so 
angeordnet ist, dass er dem ersten Platinenabschnitt 
gegenüberliegt und von dem ersten Platinenab
schnitt um einen vorbestimmten Abstand beabstan
det ist.

[0008] Die Scheibenbremse gemäß einem Aspekt 
der vorliegenden Erfindung kann die Übertragung 
von Vibrationen und/oder Wärme, die vom Motor 
oder dem Scheibenrotor auf die auf der Platine mon
tierte Komponente übertragen werden, unterdrücken 
und dadurch die Zuverlässigkeit verbessern.

KURZE BSCHREIBUNG DER FIGUREN

Fig. 1 ist eine perspektivische Ansicht einer 
Scheibenbremse gemäß einer Ausführungs
form der vorliegenden Erfindung.

Fig. 2 ist eine perspektivische Ansicht der 
Scheibenbremse gemäß der Ausführungsform 
der vorliegenden Erfindung aus einer anderen 
Richtung als in Fig. 1 dargestellt.

Fig. 3 ist eine Draufsicht auf die Scheiben
bremse gemäß einer Ausführungsform der vor
liegenden Erfindung, die einen Teil davon im 
Querschnitt zeigt.

Fig. 4 ist eine Seitenansicht der Scheiben
bremse gemäß der Ausführungsform der vorlie
genden Erfindung, die einen Teil davon im Quer
schnitt zeigt.

Fig. 5 ist eine Draufsicht auf einen Kontrollab
schnitt, der in der Scheibenbremse gemäß der 
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung 
verwendet wird.

Fig. 6 ist eine Seitenansicht des Kontrollab
schnitts, der in der Scheibenbremse gemäß 
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der Ausführungsform der vorliegenden Erfin
dung verwendet wird.

Fig. 7 ist eine Seitenansicht einer Scheiben
bremse gemäß einer anderen Ausführungs
form, die einen Teil davon im Querschnitt zeigt.

BESCHREIBUNG DER AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0009] In der folgenden Beschreibung werden Aus
führungsformen der vorliegenden Erfindung unter 
Bezugnahme auf die Fig. 1 bis 7 im Detail beschrie
ben.

[0010] Eine Scheibenbremse 1A gemäß einer Aus
führungsform der vorliegenden Erfindung ist eine 
elektrische Bremsvorrichtung, die eine Bremskraft 
auf der Grundlage des Antriebs eines Elektromotors 
26 (siehe Fig. 3) erzeugt und als Bremsvorrichtung 
verwendet wird, zum Beispiel, wenn ein Fahrzeug 
normal läuft, zum Zeitpunkt der Feststellbremse und 
dergleichen. In der folgenden Beschreibung wird die 
Innenseite des Fahrzeugs als Innenseite bezeichnet, 
und die Außenseite des Fahrzeugs wird als Außen
seite bezeichnet. Ferner kann die Innenseite als eine 
(End-)Seite und die Außenseite als gegenüberlie
gende (End-)Seite bezeichnet werden, falls erforder
lich. Wie in den Fig. 1 bis 3 gezeigt, umfasst die 
Scheibenbremse 1A gemäß der vorliegenden Aus
führungsform ein Paar innerer und äußerer Brems
beläge 2 und 3 sowie einen Bremssattel 4. Der innere 
Bremsbelag 2 (siehe Fig. 2) und der äußere Brems
belag 3 (siehe Fig. 1) sind an beiden axialen Seiten 
eines Scheibenrotors D (siehe Fig. 3) angeordnet, 
der an einem Drehabschnitt bzw. einem sich drehen
den Abschnitt des Fahrzeugs angebracht ist. Die 
Darstellung des Scheibenrotors D ist in den Fig. 1 
und 2 nicht dargestellt.

[0011] Gemäß den Fig. 1 bis 3 ist die Scheiben
bremse 1A der vorliegenden Ausführungsform als 
Schwimmsattel-Scheibenbremse ausgeführt. Das 
Paar innerer und äußerer Bremsbeläge 2 und 3 und 
der Bremssattel 4 sind auf einem Träger 5 gelagert 
und relativ zu diesem Träger 5 in Axialrichtung des 
Scheibenrotors D beweglich. Der Träger 5 ist an 
einem nicht drehbaren Abschnitt wie einem Achs
schenkel (nicht dargestellt) des Fahrzeugs befestigt. 
Das Paar aus innerem und äußerem Bremsbelag 2 
und 3 entspricht einem Reibbelag.

[0012] Wie in den Fig. 1 bis 3 gezeigt, umfasst der 
Träger 5 ein Paar von stiftgekoppelten Abschnitten 8 
und 8 sowie innen- und außenseitige Stützabschnitte 
9 und 10. Die Gleitstifte 38 und 38, die weiter unten 
beschrieben werden, sind mit den stiftgekoppelten 
Abschnitten 8 bzw. 8 gekoppelt. Die innen- und 
außenseitigen Stützabschnitte 9 und 10 sind einstü
ckig mit dem Paar der stiftgekoppelten Abschnitte 8 
und 8 verbunden und stützen die inneren und äuße
ren Bremsbeläge 2 bzw. 3 unabhängig voneinander. 

Das Paar von stiftgekoppelten Abschnitten 8 und 8 
ist in einem Abstand entlang der Drehrichtung des 
Scheibenrotors D angeordnet. Jeder der stiftgekop
pelten Abschnitte 8 ist einstückig mit einem innensei
tigen Armabschnitt 13 des innenseitigen Stützab
schnitts 9, der weiter unten beschrieben wird, und 
einem außenseitigen Armabschnitt 20 des außensei
tigen Stützabschnitts 10, der weiter unten beschrie
ben wird, verbunden und ist in einer vorstehenden 
Weise auf jeder Seite des stiftverschiebbaren 
Abschnitts 31, der weiter unten beschrieben wird, 
vorgesehen.

[0013] Der innenseitige Stützabschnitt 9 umfasst ein 
Paar innenseitiger Armabschnitte 13 und 13 und 
einen innenseitigen Trägerabschnitt 14. Das Paar 
der innenseitigen Armabschnitte 13 und 13 ist in 
einem Abstand entlang der Drehrichtung des Schei
benrotors D angeordnet und erstreckt sich in einer 
Richtung senkrecht zur axialen Richtung der Gleit
stifte 38, die weiter unten beschrieben werden. Der 
innenseitige Trägerabschnitt 14 verbindet die Endab
schnitte dieses Paares von innenseitigen Armab
schnitten 13 und 13 auf der den stiftgekoppelten 
Abschnitten 8 gegenüberliegenden Seite. Der innere 
Bremsbelag 2 ist entlang der axialen Richtung des 
Scheibenrotors D innerhalb des Paars von innensei
tigen Armabschnitten 13 und 13 des innenseitigen 
Stützabschnitts 9 beweglich gelagert. Ein Paar von 
Befestigungsabschnitten 16 und 16 ist integral mit 
den beiden Enden des innenseitigen Trägerab
schnitts 14 in der Drehrichtung des Scheibenrotors 
D verbunden. Das Paar von Befestigungsabschnit
ten 16 und 16 wird verwendet, um den Träger 5 an 
dem nicht drehbaren Abschnitt des Fahrzeugs zu 
befestigen.

[0014] Der außenseitige Stützabschnitt 10 umfasst 
ein Paar außenseitiger Armabschnitte 20 und 20 
und einen außenseitigen Trägerabschnitt 21. Das 
Paar der außenseitigen Armabschnitte 20 und 20 ist 
an der Außenseite in einem Abstand von dem Paar 
der innenseitigen Armabschnitte 13 und 13 des 
innenseitigen Stützabschnitts 9 angeordnet. Der 
außenseitige Trägerschnitt 21 verbindet die Endab
schnitte dieses Paares von außenseitigen Armab
schnitten 20 und 20 auf der den stiftgekoppelten 
Abschnitten 8 gegenüberliegenden Seite. Der 
äußere Bremsbelag 3 ist entlang der Axialrichtung 
des Scheibenrotors D innerhalb des Paares der 
außenseitigen Armabschnitte 20 und 20 des außen
seitigen Stützabschnitts 10 beweglich gelagert. Dann 
wird der Träger 5 über das Paar von Befestigungsab
schnitten 16 und 16 des innenseitigen Stützab
schnitts 9 an dem nicht drehbaren Abschnitt des 
Fahrzeugs befestigt.

[0015] Gemäß Fig. 3 umfasst der Bremssattel 4 
einen Bremssattelgrundkörper 25, den Elektromotor 
26 und einen Bremsmechanismus 28. Der Bremssat
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telgrundkörper 25 bildet den Hauptkörper dieses 
Bremssattels 4. Der Bremsmechanismus 28 ist in 
dem Bremssattelgrundkörper 25 vorgesehen und 
umfasst einen Geschwindigkeitsreduktionsmecha
nismus 60 und einen Mechanismus 61 zur Umwand
lung einer Rotationsbewegung in eine Linearbewe
gung und überträgt eine vom Elektromotor 26 
eingegebene/eingebrachte Antriebskraft über den 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 und 
den Mechanismus 61 zur Umwandlung einer Rota
tions- in eine Linearbewegung auf einen Kolben 36 
in einem Zylinderabschnitt 29 des Bremssattelgrund
körpers 25. Wie in den Fig. 1 und 2 gezeigt, sind der 
zylindrische Zylinderabschnitt 29, ein Paar von 
Klauenabschnitten 30 und 30 und das Paar von stift
verschiebbaren Abschnitten 31 und 31 einstückig an 
dem Bremssattelgrundkörper 25 ausgebildet. Der 
Zylinderabschnitt 29 ist an der dem inneren Brems
belag 2 zugewandten proximalen Endseite angeord
net und ist gegenüber diesem inneren Bremsbelag 2 
geöffnet. Das Paar von Klauenabschnitten 30 und 30 
erstreckt sich von dem Zylinderabschnitt 29 zur 
Außenseite über den Scheibenrotor D und ist an 
der distalen Endseite angeordnet, die dem äußeren 
Bremsbelag 3 zugewandt ist. Das Paar von stiftver
schiebbaren Abschnitten 31 und 31 ist in einer Weise 
vorgesehen, die von Positionen des Zylinderab
schnitts 29 in einem Intervall entlang der Drehrich
tung des Scheibenrotors D vorsteht. Fig. 2 zeigt 
den Zylinderabschnitt 29, wobei die Darstellung von 
detaillierten Formen in der Draufsicht, z.B. von wuls
tigen Abschnitten um die Basisabschnitte des Paars 
von Klauenabschnitten 30 und 30 zum besseren Ver
ständnis weggelassen wurden.

[0016] In Fig. 3 ist eine allgemein kreisförmige Zylin
derbohrung 34 in dem Zylinderabschnitt 29 ausgebil
det. Die Zylinderbohrung 34 ist von der gegenüber
liegenden Endfläche des Zylinderabschnitts 29 aus 
geöffnet. Der Kolben 36 ist in dieser Zylinderbohrung 
34 drehfest und axial beweglich relativ zum Zylinder
abschnitt 29 eingesetzt. Der Kolben 36 hat beispiels
weise eine gewölbte Form mit einem zylindrischen 
Abschnitt und einem Bodenabschnitt, und seine 
Axialrichtung stimmt mit den Axialrichtungen des 
Scheibenrotors D und der Gleitstifte 38 überein. 
Dann, wie unten im Detail beschrieben wird, wird 
zum Zeitpunkt des Bremsens die Antriebskraft vom 
Elektromotor 26 auf den Kolben 36 im Zylinderab
schnitt 29 über den Bremsmechanismus 28 übertra
gen, und dieser Kolben 36 drückt den inneren 
Bremsbelag 2 mit seinem unteren Abschnitt, wäh
rend er sich in Richtung des Scheibenrotors D 
bewegt.

[0017] Bezug nehmend auf die Fig. 1 bis 3 ist das 
Paar von stiftverschiebbaren Abschnitten 31 und 31 
jeweils integral an dem Zylinderabschnitt 29 des 
Bremssattelgrundkörpers 25 in einer nach außen 
vorstehenden Weise entlang der Drehrichtung des 

Scheibenrotors D vorgesehen. Jeder der stiftver
schiebbaren Abschnitte 31 erstreckt sich entlang 
der axialen Richtung des Scheibenrotors D. Jeder 
der stiftverschiebbaren Abschnitte 31 ist zu einer 
mit einem Boden versehenen zylindrischen Form 
geformt, wobei die gegenüberliegende Endfläche 
davon geöffnet ist. Das Paar von Gleitstiften 38 und 
38 wird axial gleitend in das Innere des Paars von 
stiftverschiebbaren Abschnitten 31 bzw. 31 einge
führt. Jeder der stiftverschiebbaren Abschnitte 31 
und 31 ist an der einen Endseite in Bezug auf das 
Paar von stiftgekoppelten Abschnitten 8 und 8 des 
Trägers 5 angeordnet. Die Gleitstifte 38 erstrecken 
sich entlang der Axialrichtung des Scheibenrotors 
D. Die Gleitstifte 38 sind im Querschnitt jeweils läng
lich und kreisförmig ausgebildet.

[0018] Dann wird das Paar von Gleitstiften 38 und 
38 axial gleitend durch das Innere der stiftbewegli
chen Abschnitte 31 und 31, die auf dem Zylinderab
schnitt 29 vorgesehen sind, jeweils von der Seite des 
gegenüberliegenden Endes eingeführt. Das Paar 
von Gleitstiften 38 und 38 ist mit den jeweiligen ent
sprechenden stiftgekoppelten Abschnitten 8 und 8 
des Trägers 5 verbunden. Es sind Stiftmanschetten 
39 und 39 vorgesehen. Die Stiftmanschetten 39 und 
39 umfassen jeweils einen ausziehbaren und zusam
mendrückbaren Faltenbalgabschnitt, um jeden der 
Gleitstifte 38 und 38 abzudecken. Infolgedessen 
kann der Bremssattelgrundkörper 25 (der Bremssat
tel 4) entlang der Axialrichtung des Scheibenrotors D 
relativ zum Träger 5 aufgrund von Gleitbewegungen 
des Paars von Gleitstiften 38 und 38 in den jeweiligen 
auf dem Zylinderabschnitt 29 vorgesehenen stiftbe
glichen Abschnitten 31 und 31 gleitend gelagert wer
den.

[0019] Ein Kontrollabschnitt oder Steuerteil (ECU) 
42 ist elektrisch mit dem Elektromotor 26 verbunden. 
Der Kontrollabschnitt 42 steuert die Drehung des 
Elektromotors 26. Der Elektromotor 26 ist in einem 
zylindrischen Motor-/Getriebegehäuse 44 unterge
bracht, das an der einen Endseite in Bezug auf den 
unteren Abschnitt des Zylinderabschnitts 29 ange
ordnet ist. Der Elektromotor 26 ist in dem Motor- 
/Getriebegehäuse 44 an dessen einer Endseite 
angeordnet. Eine Drehwelle 27 des Elektromotors 
26 erstreckt sich in Richtung der gegenüberliegen
den Seite, und ihr Drehantrieb bzw. Abtrieb wird auf 
den Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 
übertragen, der weiter unten beschrieben wird. Die 
Drehwelle 27 entspricht einer Ausgangs- bzw. 
Abtriebswelle. Die Axialrichtung der Drehwelle 27 
des Elektromotors 26 entspricht der Axialrichtung 
des Scheibenrotors D. Die Drehwelle 27 des Elektro
motors 26 und die Zylinderbohrung 34 des Zylinder
abschnitts 29 sind im Allgemeinen konzentrisch zuei
nander angeordnet.
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[0020] Der Kontrollabschnitt 42 steuert die Drehung 
des Elektromotors 26 (eine Drehrichtung, eine Dreh
geschwindigkeit und dergleichen) auf der Grundlage 
verschiedener Erfassungssignale, wie z.B. eines 
Erfassungssignals von einem Erfassungssensor, 
der auf eine Anforderung eines Fahrers reagiert, 
oder eines Erfassungssensors, der verschiedene 
Situationen erfasst, die ein Bremsen erfordern, 
eines Erfassungssignals von einem Raddrehzahler
fassungssensor, der eine Raddrehzahl erfasst, ein 
Erfassungssignal von einem Drehwinkeldetektor 
(nicht dargestellt), der einen Drehwinkel der Dreh
welle 27 des Elektromotors 26 erfasst, und ein Erfas
sungssignal von einem Druckkraftsensor (nicht dar
gestellt), der eine Druckkraft (eine Anpresskraft) 
erfasst, die von den inneren und äußeren Bremsbe
lägen 2 und 3 auf den Scheibenrotor D zum Zeitpunkt 
des Bremsens ausgeübt wird, während das Fahr
zeug normal fährt. Der Kontrollabschnitt 42 ist an 
der einen Seite in Bezug auf den Elektromotor 26 
angeordnet. Mit anderen Worten, der Elektromotor 
26 ist so angeordnet, dass er zwischen dem Kontroll
abschnitt 42 (einem ersten Platinenabschnitt 50 und 
einem zweiten Platinenabschnitt 51, die weiter unten 
beschrieben werden) und dem Geschwindigkeitsre
duktionsmechanismus 60, der weiter unten beschrie
ben wird, entlang der Axialrichtung seiner Drehwelle 
27 angeordnet ist.

[0021] Der Kontrollabschnitt 42 ist in einem Kontroll
abschnittgehäuse 47 untergebracht. Das Kontrollab
schnittgehäuse 47 ist einstückig mit dem Motor- 
/Getriebegehäuse 44 verbunden. Das Kontrollab
schnittgehäuse 47 ist an der einen Endseite durchge
hend von dem Motor/Getriebegehäuse 44 angeord
net, d.h. gegenüber dem Scheibenrotor D 
angeordnet. Ferner ist das Kontrollabschnittgehäuse 
47 so konfiguriert, dass es von dem Motor/Getriebe
gehäuse 44 in einer Richtung entgegengesetzt zu 
einer Seite näher an den innenseitigen und außen
seitigen Trägerabschnitten 14 und 21 der innenseiti
gen und außenseitigen Stützabschnitte 9 und 10 vor
steht. Aus diesem Grund ist eine gegenüberliegende 
Endfläche 47A des Kontrollabschnittgehäuses 47 
(siehe Fig. 1 und 3) vom Motor-/Getriebegehäuse 
44 zur gegenüberliegenden Seite der innen- und 
außenseitigen Trägerabschnitte 14 und 21 der 
innen- und außenseitigen Trägerabschnitte 9 und 
10 hin offen. Die Öffnung des Kontrollabschnittge
häuses 47 auf der einen Seite ist durch ein Abdeck
element 48 verschlossen. Für das Abdeckelement 
48 wird ein hoch wärmeleitendes Material, wie z. B. 
Aluminium, verwendet. Eine große Anzahl von Wär
meableitungsrippen 48A ist an der Außenumfangs
fläche des Abdeckelements 48 vorgesehen.

[0022] Wie in den Fig. 3 und 4 gezeigt, umfasst der 
Kontrollabschnitt 42 den ersten Platinenabschnitt 50 
und den zweiten Platinenabschnitt 51, die durch Fal
ten einer langen Steuerplatine 49 in zwei Schichten 

gebildet werden. Der Kontrollabschnitt 42, d.h. der 
erste Platinenabschnitt 50 und der zweite Platinen
abschnitt 51, sind an Positionen angeordnet, die 
von der Rotationswelle 27 des Elektromotors 26 ent
fernt sind, genauer gesagt, sie sind gegenüberlie
gend der Seite der Rotationswelle 27 des Elektromo
tors 26 in dessen Axialrichtung angeordnet. Mit 
anderen Worten, der Kontrollabschnitt 42, der Elekt
romotor 26 einschließlich der Drehwelle 27 und der 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 sind in 
dieser Reihenfolge in dem Kontrollabschnittgehäuse 
47 und dem Motor/Getriebegehäuse 44 von der 
einen (End-)Seite zur gegenüberliegenden (End-) 
Seite angeordnet. Wie in Fig. 6 gezeigt, sind der 
erste Platinenabschnitt 50 und der zweite Platinen
abschnitt 51 so angeordnet, dass sie sich in einem 
vorbestimmten Abstand entlang der Axialrichtung 
des Scheibenrotors D gegenüberliegen.

[0023] Wie aus Fig. 5 hervorgeht, sind sowohl der 
erste Platinenabschnitt 50 als auch der zweite Plati
nenabschnitt 51 allgemein rechteckig geformt. Unter 
Bezugnahme auf die Fig. 3 und 4 ist der erste Plati
nenabschnitt 50 auf der Seite des Abdeckelements 
48 angeordnet. Der zweite Platinenabschnitt 51 ist 
auf der Seite des Elektromotors 26 (der Seite des 
Scheibenrotors D) angeordnet. Mit anderen Worten, 
der erste Platinenabschnitt 50 ist gegenüber dem 
zweiten Platinenabschnitt 51 vom Scheibenrotor D 
in dessen Axialrichtung angeordnet. Zwischen dem 
ersten Platinenabschnitt 50 und dem zweiten Plati
nenabschnitt 51 ist ein gefalteter Abschnitt 54 ausge
bildet. Der gefaltete Abschnitt 54 ist auf der einen 
Seite näher an den innen- und außenseitigen Träger
abschnitten 14 und 21 der innen- und außenseitigen 
Stützabschnitte 9 und 10 angeordnet. Der erste Pla
tinenabschnitt 50 wird hauptsächlich für eine Strom
quellenschaltung (ein Stromsystem) verwendet. Der 
zweite Platinenabschnitt 51 wird hauptsächlich für 
eine Steuerschaltung verwendet, in die Signale von 
verschiedenen Erfassungssensoren des Fahrzeugs 
eingegeben werden (ein Signalsystem).

[0024] Wie in den Fig. 4 und 6 gezeigt, ist eine 
große Anzahl von wärmeerzeugenden Komponen
ten 52, wie z.B. ein Halbleiterschaltelement, auf 
dem ersten Platinenabschnitt 50 montiert. Da der 
erste Platinenabschnitt 50 mit der großen Anzahl 
von darauf montierten wärmeerzeugenden Bauteilen 
52 in der Nähe des Abdeckelements 48 angeordnet 
ist, kann die Wärmeableitung an die Außenluft durch 
Verwendung des oben beschriebenen hoch wärme
leitenden Materials wie Aluminium für das Abdeck
element 48 verbessert werden. Wie aus Fig. 5 
ersichtlich, ist der erste Platinenabschnitt 50 flächen
mäßig größer als der zweite Platinenabschnitt 51. 
Unter Bezugnahme auf Fig. 4 ragt der erste Platinen
abschnitt 50 über den zweiten Platinenabschnitt 51 
zu einer ersten bis dritten Verbindungsseite 55, 56 
und 57, die weiter unten beschrieben wird, hinaus, 
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d.h. zu der Seite, die der Seite gegenüberliegt, die 
näher an den innen- und außenseitigen Trägerab
schnitten 14 und 21 der innen- und außenseitigen 
Stützabschnitte 9 und 10 liegt.

[0025] Mit anderen Worten, ein vorstehender 
Abschnitt 50A ist auf dem ersten Platinenabschnitt 
50 an einer Position vorgesehen, an der er den zwei
ten Platinenabschnitt 51 nicht in der Richtung über
lappt, in der der Scheibenrotor D durch die inneren 
und äußeren Bremsbeläge 2 und 3 gedrückt wird (die 
Axialrichtung des Scheibenrotors D). Bezugneh
mend auf die Fig. 4 und 6 ist ein hohes Bauteil 53, 
wie z.B. ein Elektrolytkondensator, der länger als der 
vorbestimmte Abstand zwischen dem ersten Plati
nenabschnitt 50 und dem zweiten Platinenabschnitt 
51 ist, auf dem Vorsprungsabschnitt 50A des ersten 
Platinenabschnitts 50 vorgesehen. Die Darstellung 
des Bauteils 53, wie z.B. des Elektrolytkondensators, 
ist in Fig. 5 weggelassen. Der vorstehende Abschnitt 
50A des ersten Platinenabschnitts 50 ist innerhalb 
eines Abschnitts des Kontrollabschnittsgehäuses 47 
angeordnet, der aus dem Motor/Getriebegehäuse 44 
herausragt (ein Abschnitt mit der gegenüberliegen
den Endfläche 47A).

[0026] Der erste Platinenabschnitt 50 ist über die
sen Abschnitt des vorspringenden Abschnitts 50A 
elektrisch mit dem Elektromotor 26 verbunden. 
Jeder, der erste Steckverbinder 55, der zweite Steck
verbinders 56 und der dritte Steckverbinders 57 ist 
elektrisch mit dem Kontrollabschnitt 42 (dem ersten 
Platinenabschnitt 50 und dem zweiten Platinenab
schnitt 51) verbunden. Bezugnehmend auf die 
Fig. 4 und 6 sind der erste Steckverbinder 55, der 
zweite Steckverbinder 56 und der dritte Steckverbin
der 57 an Positionen angeordnet, an denen sie den 
Vorsprungsabschnitt 50A des ersten Platinenab
schnitts 50 des Kontrollabschnitts 42 in der Axialrich
tung des Scheibenrotors D überlappen, die Seite des 
Scheibenrotors D entlang der Axialrichtung des 
Scheibenrotors D.

[0027] Dies erleichtert die elektrische Verbindung 
des ersten Steckverbinders 55, des zweiten Steck
verbinders 56 und des dritten Steckverbinders 57 
sowie des ersten Platinenabschnitts 50 und des 
zweiten Platinenabschnitts 51. Der erste Steckver
binder 55, der zweite Steckverbinder 56 und der 
dritte Steckverbinder 57 sind so angeordnet, dass 
sie fluchtend aneinandergereiht sind. Genauer 
gesagt sind der erste Steckverbinder 55, der zweite 
Steckverbinder 56 und der dritte Steckverbinder 57 
so angeordnet, dass sie in der gleichen Richtung 
ausgerichtet sind wie die Richtung, in der sich die 
innen- und außenseitigen Trägerabschnitte 14 und 
21 der innen- und außenseitigen Stützabschnitte 9 
und 10 erstrecken. Der dritte Steckverbinder 57 ist 
so angeordnet, dass er zwischen dem ersten Steck

verbinder 55 und dem zweiten Steckverbinder 56 
eingefügt ist.

[0028] Gemäß Fig. 3 ist der Bremsmechanismus 28 
im Bremssattelgrundkörper 25 vorgesehen und 
umfasst den Geschwindigkeitsreduktionsmechanis
mus 60 und den Mechanismus 61 zur Umwandlung 
von Rotationsbewegung in Linearbewegung. Der 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 wird 
durch ein vom Elektromotor 26 eingeleitetes Rota
tionsdrehmoment angetrieben. Der Mechanismus 
zur Umwandlung der Rotationsbewegung in eine 
Linearbewegung 61 wandelt die von diesem 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 einge
leitete Rotationsbewegung in eine lineare Bewegung 
um, um eine Schubkraft auf den Kolben 36 auszu
üben. Die Rotation der Drehwelle 27 des Elektromo
tors 26 wird auf den Geschwindigkeitsreduktionsme
chanismus 60 übertragen. Der 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 dient 
dazu, das vom Elektromotor 26 gelieferte Drehmo
ment zu verstärken und es an den Mechanismus 61 
zur Umwandlung der Rotation in eine lineare Bewe
gung zu übertragen. Dieser Geschwindigkeitsreduk
tionsmechanismus 60 ist im Motor-/Getriebegehäuse 
44 auf der dem Elektromotor 26 gegenüberliegenden 
Seite (der Seite des Zylinderabschnitts 29) unterge
bracht. Als Geschwindigkeitsreduktionsmechanis
mus 60 wird zum Beispiel ein Planetengetriebe ver
wendet. Der Mechanismus zur Umwandlung der 
Rotationsbewegung in eine Linearbewegung 61 ist 
zwischen dem unteren Abschnitt des Zylinderab
schnitts 29 und dem Kolben 36 in der Zylinderboh
rung 34 des Zylinderabschnitts 29 angeordnet. Der 
Mechanismus 61 zur Umwandlung der Rotationsbe
wegung in eine Linearbewegung dient dazu, die vom 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 
(Untersetzungsgetriebe) eingeleitete Rotationsbe
wegung in eine lineare Bewegung umzuwandeln, 
um eine Schubkraft auf den Kolben 36 auszuüben. 
Ein Kugelumlaufspindelmechanismus, ein Kugel- 
und Rampenmechanismus oder ähnliches wird als 
Mechanismus 61 zur Umwandlung der Rotationsbe
wegung in eine Linearbewegung verwendet.

[0029] Dann wird bei der Scheibenbremse 1A 
gemäß der vorliegenden Ausführungsform beispiels
weise das Erfassungssignal von dem Erfassungs
sensor, der auf die Anforderung des Fahrers reagiert, 
oder von dem Erfassungssensor, der verschiedene 
Situationen erfasst, die ein Bremsen erfordern, über 
den ersten oder zweiten Steckverbinder 55 oder 56 
zum Zeitpunkt des Bremsens in den Kontrollab
schnitt 42 eingegeben, während das Fahrzeug nor
mal fährt. Ferner wird beispielsweise das Erfas
sungssignal vom Raddrehzahlerfassungssensor, 
der die Raddrehzahl erfasst, über den dritten Steck
verbinder 57 in den Kontrollabschnitt 42 eingegeben. 
Ferner werden beispielsweise das Erfassungssignal 
vom Drehwinkeldetektor, der den Drehwinkel der 
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Drehwelle 27 des Elektromotors 26 erfasst, und das 
Erfassungssignal vom Druckkraftsensor, der die von 
den inneren und äußeren Bremsbelägen 2 und 3 auf 
den Scheibenrotor D ausgeübte Druckkraft erfasst, 
in den Kontrollabschnitt 42 eingegeben. Darüber 
hinaus wird dem Kontrollabschnitt 42 über den ersten 
oder zweiten Steckverbinder 55 oder 56 Energie von 
einer nicht dargestellten Energiequellenvorrichtung 
zugeführt.

[0030] Anschließend steuert der Kontrollabschnitt 
42 eine Drehung der Drehwelle 27 des Elektromotors 
26, die auf der Grundlage dieser Erfassungssignale 
in eine Vorwärtsrichtung, d.h. eine Bremsrichtung, 
gerichtet ist. Diese Drehung des Elektromotors 26 
wird an den Geschwindigkeitsreduktionsmechanis
mus 60 des Bremsmechanismus 28 übertragen. 
Anschließend wird die vom Geschwindigkeitsreduk
tionsmechanismus 60 erzeugte Drehbewegung an 
den Mechanismus 61 zur Umwandlung der Rota
tionsbewegung in eine Linearbewegung des Brems
mechanismus 28 übertragen. Die Rotationsbewe
gung aus dem 
Geschwindigkeitsreduktionsmechanismus 60 wird 
durch diesen Mechanismus 61 zur Umwandlung der 
Rotationsbewegung in eine Linearbewegung in eine 
lineare Bewegung umgewandelt, wodurch der Kol
ben 36 vorrückt und der innere Belag 2 den Schei
benrotor D aufgrund der Vorwärtsbewegung dieses 
Kolbens 36 drückt.

[0031] Dann bewegt sich der Bremssattelgrundkör
per 25 (der Bremssattel 4) aufgrund einer Reaktions
kraft auf die vom Kolben 36 auf den inneren Brems
belag 2 ausgeübte Druckkraft zur Innenseite relativ 
zum Träger 5 gemäß den axialen Gleitbewegungen 
des Paars von Gleitstiften 38 und 38 in dem Paar von 
stiftverschiebbaren Abschnitten 31 und 31, und der 
äußere Bremsbelag 3 drückt in Kontakt mit dem 
Paar von Klauenabschnitten 30 und 30 auf den 
Scheibenrotor D. Infolgedessen wird der Scheiben
rotor D zwischen dem Paar innerer und äußerer 
Bremsbeläge 2 und 3 eingeklemmt, und es wird 
eine Reibungskraft erzeugt und eine Bremskraft auf 
das Fahrzeug ausgeübt.

[0032] Andererseits wird zum Zeitpunkt der Brems
lösung die Drehwelle 27 des Elektromotors 26 in eine 
umgekehrte Richtung, d.h. in eine Löserichtung, 
gemäß einer Anweisung vom Kontrollabschnitt 42 
(dem ersten Platinenabschnitt 50 und dem zweiten 
Platinenabschnitt 51) gedreht. Anschließend wird 
die Drehung in der umgekehrten Richtung vom Elekt
romotor 26 über den Geschwindigkeitsreduktions
mechanismus 60 des Bremsmechanismus 28 auf 
den Mechanismus 61 zur Umwandlung der Rota
tionsbewegung in eine Linearbewegung 61 übertra
gen. Infolgedessen wird der Kolben 36 zurückgezo
gen, um in einen Ausgangszustand zurückzukehren, 
und die Bremskraft, die durch das Paar von inneren 

und äußeren Bremsbelägen 2 und 3 auf den Schei
benrotor D ausgeübt wird, wird freigegeben bzw. 
gelöst.

[0033] In der oben beschriebenen Scheibenbremse 
1A gemäß der vorliegenden Ausführungsform sind 
der Kontrollabschnitt 42, d.h. der erste Platinenab
schnitt 50 und der zweite Platinenabschnitt 51, an 
Positionen angeordnet, die von der Drehwelle 27 
des Elektromotors 26 entfernt sind, genauer gesagt, 
gegenüberliegend der Seite der Drehwelle 27 des 
Elektromotors 26 in dessen Axialrichtung angeord
net. Dies kann dazu beitragen, eine Übertragung 
von Vibrationen und/oder Wärme, die von der Dreh
welle 27 des Elektromotors 26 auf die auf dem ersten 
Platinenabschnitt 50 und dem zweiten Platinenab
schnitt 51 des Kontrollabschnitts 42 montierten Kom
ponenten übertragen wird/werden, zu unterdrücken 
und somit eine Fehlfunktion der auf dem ersten Pla
tinenabschnitt 50 und dem zweiten Platinenabschnitt 
51 montierten Komponenten zu reduzieren. Damit 
kann die Zuverlässigkeit der vorliegenden Scheiben
bremse 1A verbessert werden.

[0034] Ferner sind bei der Scheibenbremse 1A 
gemäß der vorliegenden Ausführungsform die wär
meerzeugenden Bauteile 52 auf dem ersten Plati
nenabschnitt 50 montiert, und die wärmeerzeugen
den Bauteile 52 des ersten Platinenabschnitts 50 
und die Drehwelle 27 des Elektromotors 26 sind so 
angeordnet, dass sie voneinander beabstandet sind. 
Diese Anordnung kann dazu beitragen, weitere Vib
rationen und/oder Wärme zu unterdrücken, die von 
dem Elektromotor 26 einschließlich der Rotations
welle 27 zu dem ersten Platinenabschnitt 50 ein
schließlich der wärmeerzeugenden Komponenten 
52 übertragen wird/werden und einer Besorgnis 
über einen Temperaturanstieg ausgesetzt ist, 
wodurch ein weiterer Anstieg der Temperatur des 
ersten Platinenabschnitts 50 als Folge davon unter
drückt werden kann.

[0035] Ferner ist bei der Scheibenbremse 1A 
gemäß der vorliegenden Ausführungsform der erste 
Platinenabschnitt 50 gegenüber dem zweiten Plati
nenabschnitt 51 vom Scheibenrotor D in dessen 
Axialrichtung angeordnet. Dies kann zur weiteren 
Unterdrückung von Vibrationen und/oder Wärme bei
tragen, die von dem Elektromotor 26 einschließlich 
der Drehwelle 27 und dem Scheibenrotor D an den 
ersten Platinenabschnitt 50 einschließlich der wär
meerzeugenden Komponenten 52 übertragen wird/
werden.

[0036] Darüber hinaus kann bei der Scheiben
bremse 1A gemäß der vorliegenden Ausführungs
form der Kontrollabschnitt 42 mit dem Vorsprungsab
schnitt 50A auf dem ersten Platinenabschnitt 50 
versehen werden, indem eine größere Fläche für 
den ersten Platinenabschnitt 50 als die Fläche des 
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zweiten Platinenabschnitts 51 vorgesehen wird. 
Dann können der erste Steckverbinder 55, der zweite 
Steckverbinder 56 und der dritte Steckverbinder 57 
an Positionen angeordnet werden, an denen sie 
den Vorsprungsabschnitt 50A des ersten Platinenab
schnitts 50 in Axialrichtung des Scheibenrotors D 
überlappen. Dies erleichtert die elektrische Verbin
dung des ersten Steckverbinders 55, des zweiten 
Steckverbinders 56 und des dritten Steckverbinders 
57 und des Kontrollabschnitts 42 (des ersten Platine
nabschnitts 50 und des zweiten Platinenabschnitts 
51) als Ergebnis davon.

[0037] Darüber hinaus können bei der Scheiben
bremse 1A gemäß der vorliegenden Ausführungs
form der erste Steckverbinder 55, der zweite Steck
verbinder 56 und der dritte Steckverbinder 57 an 
Positionen vorgesehen werden, an denen sie den 
Vorsprungsabschnitt 50A des ersten Platinenab
schnitts 50 in Axialrichtung des Scheibenrotors D in 
einer Weise überlappen, die von der gegenüberlie
genden Endfläche 47A des Kontrollabschnittsgehäu
ses 47 in Richtung der inneren und äußeren Seite 
des Bremsbelags 2 und 3 entlang der axialen Rich
tung des Scheibenrotors D vorsteht. Dadurch wird 
verhindert, dass der erste Steckverbinder 55, der 
zweite Steckverbinder 56 und der dritte Steckverbin
der 57 so angeordnet sind, dass sie aus der gesam
ten Silhouette des Bremssattelgrundkörpers 25 
herausragen, wodurch die Flexibilität der Anordnung, 
d.h. die die Montierbarkeit an einem Fahrzeug, ver
bessert wird.

[0038] Darüber hinaus ist bei der Scheibenbremse 
1A gemäß der vorliegenden Ausführungsform im 
Kontrollabschnitt 42 der erste Platinenabschnitt 50 
mit dem Elektromotor 26 über den Vorsprungsab
schnitt 50A des ersten Platinenabschnitts 50 verbun
den, der den zweiten Platinenabschnitt 51 in der 
Richtung, in der der Scheibenrotor D von den inneren 
und äußeren Bremsbelägen gedrückt wird (die Axial
richtung des Scheibenrotors D), nicht überlappt. 
Dadurch entfällt die Notwendigkeit, den zweiten Pla
tinenabschnitt 51 mit einem Loch oder dergleichen 
zu versehen, was die Schaltungsentwicklung erleich
tert. Darüber hinaus wird das hohe Bauteil 53 wie der 
Elektrolytkondensator, das länger als der vorbe
stimmte Abstand zwischen dem ersten Platinenab
schnitt 50 und dem zweiten Platinenabschnitt 51 ist, 
an der Position dieses Vorsprungsabschnitts 50A 
bereitgestellt. Dadurch kann der Abstand zwischen 
dem ersten Platinenabschnitt 50 und dem zweiten 
Platinenabschnitt 51 minimiert und somit dessen 
Gesamtlänge verringert werden. Dies trägt zu einer 
Verringerung der Größe der Scheibenbremse 1A als 
Ergebnis davon bei.

[0039] Als nächstes wird eine Scheibenbremse 1B 
gemäß einer anderen Ausführungsform unter Bezug
nahme auf Fig. 7 beschrieben. Die Scheibenbremse 

1B gemäß der anderen Ausführungsform wird nur 
auf die Unterschiede zu der oben beschriebenen 
Scheibenbremse 1A beschrieben.

[0040] Bei der Scheibenbremse 1B gemäß der 
anderen Ausführungsform ist das Kontrollabschnitt
gehäuse 47 mit dem Abdeckelement 48 an der radia
len Außenseite des Elektromotors 26 in Bezug auf 
das Motor-/Getriebegehäuse 44 und an einer Posi
tion gegenüberliegend den innen- und außenseitigen 
Trägerabschnitten 14 und 21 der innen- und außen
seitigen Stützabschnitte 9 und 10 angeordnet. Dann 
wird der Kontrollabschnitt 42, der den ersten Plati
nenabschnitt 50 und den zweiten Platinenabschnitt 
51 enthält, in dem Kontrollabschnittgehäuse 47 
angeordnet. Folglich ist der Kontrollabschnitt 42 an 
einer Position angeordnet, die von der Drehwelle 27 
des Elektromotors 26 entfernt ist, auf der radial 
Außenseite des Elektromotors 26 und gegenüberlie
gend den innenseitigen und außenseitigen Trägerab
schnitten 14 und 21 der innenseitigen und außensei
tigen Stützschnitte 9 und 10. Mit anderen Worten, der 
Kontrollabschnitt 42 befindet sich an einer Position, 
die von der Drehwelle 27 des Elektromotors 26 ent
fernt ist und in einer Ebene parallel zur Drehwelle 27 
des Elektromotors 26 liegt.

[0041] Der erste Platinenabschnitt 50 ist auf der vom 
Elektromotor 26 abgewandten Seite des Abdeckele
ments 48 angeordnet. Der zweite Platinenabschnitt 
51 ist auf der Seite des Elektromotors 26 angeordnet 
(diejenige Seite, die näher an den innen- und außen
seitigen Trägerabschnitten 14 und 21 der innen- und 
außenseitigen Stützabschnitte 9 und 10 liegt). Der 
vorstehende Abschnitt 50A des ersten Platinenab
schnitts 50 ist auf der einen Seite angeordnet, d.h. 
auf der Seite des Scheibenrotors D. Der gefaltete 
Abschnitt 54 zwischen dem ersten Platinenabschnitt 
50 und dem zweiten Platinenabschnitt 51 ist auf der 
Seite des entgegengesetzten Endes, d.h. gegen
überliegend dem Scheibenrotor D, angeordnet.

[0042] Dann ist in der oben beschriebenen Schei
benbremse 1B gemäß der anderen Ausführungsform 
der Kontrollabschnitt 42 auch an der von der Dreh
welle 27 des Elektromotors 26 entfernten Position 
und an der radialen Außenseite des Elektromotors 
26 angeordnet. Dies kann dazu beitragen, die Über
tragung von Vibrationen und/oder Wärme, die von 
der Drehwelle 27 des Elektromotors 26 auf den ers
ten Platinenabschnitt 50 und den zweiten Platinen
abschnitt 51 des Kontrollabschnitts 42 übertragen 
wird/werden, zu unterdrücken und somit eine Fehl
funktion der Komponenten, die auf dem ersten Plati
nenabschnitt 50 und dem zweiten Platinenabschnitt 
51 montiert sind, als Folge davon zu reduzieren, ähn
lich wie bei der Scheibenbremse 1A gemäß der in 
den Fig. 1 bis 6 dargestellten Ausführungsform.
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[0043] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die 
oben beschriebenen Ausführungsformen beschränkt 
und umfasst verschiedene Modifikationen. Zum Bei
spiel wurden die oben beschriebenen Ausführungs
formen im Detail beschrieben, um ein besseres Ver
ständnis der vorliegenden Erfindung zu erleichtern, 
und die vorliegende Erfindung ist nicht notwendiger
weise auf die Konfiguration, die alle der beschriebe
nen Merkmale enthält, beschränkt. Ferner kann ein 
Teil der Konfiguration einer Ausführungsform durch 
die Konfiguration einer anderen Ausführungsform 
ersetzt werden. Ferner kann eine Ausführungsform 
auch mit einer Konfiguration einer anderen Ausfüh
rungsform implementiert werden, die der Konfigura
tion dieser Ausführungsform hinzugefügt wird. Fer
ner kann jede Ausführungsform auch mit einer 
anderen Konfiguration implementiert werden, die in 
Bezug auf einen Teil der Konfiguration dieser Ausfüh
rungsform hinzugefügt, gelöscht oder ersetzt wird.

[0044] Die vorliegende Anmeldung beansprucht die 
Priorität gemäß der Pariser Verbandsübereinkunft für 
die japanische Patentanmeldung Nr. 2021-207082, 
die am 21. Dezember 2021 eingereicht wurde. Die 
gesamte Offenbarung der japanischen Patentanmel
dung Nr. 2021-207082, die am 21. Dezember 2021 
eingereicht wurde, einschließlich der Spezifikation, 
der Ansprüche, der Zeichnungen und der Zusam
menfassung, wird hier durch Bezugnahme in vollem 
Umfang aufgenommen.

BEZUGSZEICHEN

1A, 1B Scheibenbremse

2 innerer Bremsbelag (Reibbelag)

3 äußerer Bremsbelag (Reibbelag)

26 Elektromotor (Motor)

27 Rotationswelle (Abtriebswelle)

42 Kontrollabschnitt

50 erster Platinenabschnitt

50A vorstehender Platinenabschnitt

51 zweiter Platinenabschnitt

52 Wärme erzeugendes Bauteil

53 Bauteil

61 Mechanismus zur Umwandlung 
von einer Rotation- in eine Linear
bewegung

D Scheibenrotor
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Patentansprüche

1. Scheibenbremse, umfassend: 
einen Motor; 
einen Mechanismus zur Umwandlung einer Rota
tions- in eine Linearbewegung, der so konfiguriert 
ist, dass er eine von einer Ausgangswelle des 
Motors übertragene Rotationsbewegung in eine 
Linearbewegung umwandelt, um das Drücken/Pres
sen eines Reibbelags/Reibklotzes zu bewirken; 
einen ersten Platinenabschnitt, der mit dem Motor 
verbunden ist und gegenüberliegend zu einer Aus
gangswellenseite des Motors in einer Axialrichtung 
der Ausgangswelle angeordnet ist; und 
einen zweiten Platinenabschnitt, der mit dem ersten 
Platinenabschnitt verbunden und so angeordnet ist, 
dass er dem ersten Platinenabschnitt gegenüber
liegt und von dem ersten Platinenabschnitt um 
einen vorbestimmten Abstand beabstandet ist.

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, wobei der 
Reibbelag gegen einen Scheibenrotor gepresst 
wird, und wobei der erste Platinenabschnitt gegen
überliegend dem zweiten Platinenabschnitt vom 
Scheibenrotor in einer axialen Richtung des Schei
benrotors angeordnet ist.

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, 
wobei der erste Platinenabschnitt einen Abschnitt 
aufweist, der den zweiten Platinenabschnitt in einer 
Richtung, in der der Scheibenrotor durch den Reib
belag gedrückt wird, nicht überlappt, und ein Bauteil, 
das länger als der vorbestimmte Abstand ist, an 
dem Abschnitt angebracht ist.

4. Scheibenbremse, umfassend: 
einen Motor; 
einen Mechanismus zur Umwandlung einer Rota
tions- in eine Linearbewegung, der so konfiguriert 
ist, dass er eine von einer Ausgangswelle des 
Motors übertragene Rotationsbewegung in eine 
Linearbewegung umwandelt, um das Drücken/Pres
sen eines Reibbelags/Reibklotzes zu bewirken; 
einen ersten Platinenabschnitt, der mit dem Motor 
verbunden und an einer radialen Außenseite des 
Motors angeordnet ist; und 
einen zweiten Platinenabschnitt, der mit dem ersten 
Platinenabschnitt verbunden und so angeordnet ist, 
dass er dem ersten Platinenabschnitt gegenüber
liegt und von dem ersten Platinenabschnitt um 
einen vorbestimmte Abstand beabstandet ist.

5. Scheibenbremse nach einem der Ansprüche 
1 bis 4, wobei ein wärmeerzeugendes Bauteil auf 
dem ersten Platinenabschnitt angebracht ist.

6. Scheibenbremse nach einem der Ansprüche 
1 bis 5, wobei der erste Platinenabschnitt flächen
mäßig größer als der zweite Platinenabschnitt ist.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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