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Beschreibung

REIBUNGSBREMSE

[0001] Die gegensténdliche Erfindung betrifft eine Reibungsbremse mit einem Bremsbelag und
einer Andriickeinheit zum Andriicken des Bremsbelages gegen eine Reibflache.

[0002] Bei elekiromechanischen Bremsen werden die zum Bremsen erforderlichen Bremskréfte
aus einem elektromechanischen Antrieb erzeugt. In der Regel sind die Einbauverhalinisse der
Bremse, insbesondere bei Fahrzeugbremsen, so, dass nur ein sehr beschrankter Bauraum fir
die Aufnahme der Bremse verfligbar ist, weshalb Elektromotoren kleiner BaugrdBe verwendet
werden missen. Dabei muss aus der hohen Drehzahl des bevorzugt kleinen Elekiromotors
auch die sehr hohe Anpresskraft des Bremsbelages erzeugt werden. In einem Fahrzeug kon-
nen dabei durchaus Bremsaktuator-Antriebsdrehmomente von bis zu 40 Nm und Anpresskréfte
fir die Bremsbelage von bis zu 60 kN notwendig sein. In einem Fahrzeug ist eine Bremse z.B.
als Schwimmesattel-Scheibenbremse ausgefiihrt, die unter den erschwerten Platzbedingungen
in bekannter Weise direkt unter der Felge verbaut ist und die Aufrechterhaltung des Ublichen
Lenkwinkels ohne Kollisionen mit anderen Teilen des Fahrzeugs, wie z.B. einer Antriebswelle
oder Radaufhéngungsteilen, wie z.B. StoBdampfer, sicherstellen muss. Diese Platzsituation
wird noch weiters dadurch verscharft, da fiir eine elektromechanische Bremse in der Regel
auch ein VerschleiBnachsteller benétigt wird, um den Verschlei3 am Bremsbelag ausgleichen
zu kénnen. Eine solche elektromechanische Bremse ist z.B. aus der WO 2010/133 463 A1
bekannt. Bei dieser Bremse wird das Drehmoment eines Elektromotors iber ein Gestange und
Hebel auf den Andrickmechanismus der Bremse Ubertragen. Im Andriickmechanismus ist ein
Halteteil fir den Bremsbelag vorgesehen, der Uber einen exzentrisch gelagerten Zapfen gegen
die Bremsscheibe gedrickt wird. Obwohl diese Konstruktion ausreichend klein ausgeflhrt
werden kann, um auch in einem Fahrzeug eingesetzt werden zu kénnen, so sind damit andere
Probleme, die im Betrieb der Bremse auftreten, nur schwer bzw. nur unzureichend Iésbar.

[0003] Die Bremse, und insbesondere der Andriickmechanismus, muss ausreichend gegen die
harschen Umgebungsbedingungen, in denen die Bremse betrieben wird, geschiitzt sein, um
den Betrieb der Bremse (iber eine geforderte Lebensdauer sicherstellen zu kénnen. Die Bremse
bzw. der Andriickmechanismus muss daher vor StraBenschmutz, Feuchtigkeit, Steinschldgen,
Salz und andere korrosive Stoffe, etc., geschitzt sein. Bei einer Bremse mit Gestange und
Hebeln wie z.B. in der WO 2010/133 463 A1 beschrieben, lasst sich das kaum bewerkstelligen.
Weiters entstehen beim Bremsen auch hohe Temperaturen, insbesondere im Bereich der
Bremsbeldge und Bremsscheibe, gegen die die hitzeempfindlichen Teile der Bremse, wie die
Elektromotoren oder die Mechanik, bestmdglich geschiitzt werden muss, um die Funktion der
Bremse Uber den gesamte Einsatzbereich sicher aufrecht zu erhalten.

[0004] Eine elekiromechanische Bremse muss daher im Wesentlichen die folgenden Probleme
I6sen:

[0005] - Sehr eingeschrankte Platzverhaltnisse
[0006] - Ausreichender Schutz gegen die Umgebungsbedingungen
[0007] - Erzeugen hoher Anpresskréfte

[0008] Es ist folglich eine Aufgabe der gegensténdlichen Erfindung, eine elekiromechanische
Bremse anzugeben, mit der die obigen Probleme allesamt gelést werden kénnen.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch geldst, indem die Andrickeinheit als
Andriickgetriebe ausgefihrt ist, das in einem Andriickgetriebegehause angeordnet ist und das
Andriickgetriebegehduse an der Reibungsbremse angeordnet ist, wobei das Andriickgetrie-
begehduse zur Aufnahme der beim Bremsen entstehenden Belagsandrickkrafte vorgesehen
ist. Mit dieser MaBnahme lassen sich alle obigen Forderungen an eine elekiromechanische
Bremse I6sen. Ein Getriebe kann bei hohen Ubersetzungen sehr kompakt ausgefihrt werden,
womit die verfligbaren Platzverhaltnisse ausreichen. Ein Getriebegehduse kann einfach und mit

1/14



> dstersichisches AT 13 419 U1 2013-12-15
V patentamt

herkdmmlichen Konstruktionsteilen, wie z.B. Dichtungen, Dichtringe, etc., hermetisch nach
auBen abgeschlossen werden, womit ein ausreichender Schutz gegen die Umgebungsbedin-
gungen sichergestellt ist. Normalerweise sind Getriebegehduse materialsparend so ausgelegt,
dass sie problemlos den eigenen Kraften standhalten, also den Kraften aus den Drehmomenten
an den Ein- und Ausgangen und den inneren Drehmomenten an den Zahnradern und den
Lagerkraften. ErfindungsgemaB wird das Getriebegehduse nun fir erheblich grdBere, zusatzli-
che Belastungen, namlich auf die Belagsandriickkrafte, die durchaus im Bereich von 60kN
liegen kénnen, ausgelegt. Durch diese ungewdhnliche MaBnahme kénnen auch die hohen
Andriickkrafte bei einer &uBerst kompakten Konstruktion verwirklicht werden.

[0010] Das Getriebegehduse kann thermisch sehr einfach und vorteilhaft von der Bremse ent-
koppelt werden, wenn der Bremsbelag an einem Halteteil angeordnet ist und der Halteteil an
der Andriickeinheit angeordnet ist. Damit kann das Getriebegehduse sogar als Warmesenke
zur Kihlung des Elektromotors, der die Bremse betatigt (Andriickmotor, Bremsaktuator) genutzt
werden. Sichergestellt wird dabei, dass der Andriickmechanismus unempfindlicher gegen hohe
Temperaturen im Bereich der Bremsbelage ist.

[0011] Bevorzugt wird das Andrickgetriebegehause oder der Halteteil an einem VerschleiB3-
nachsteller angeordnet, um den VerschleiB an den Bremsbeldgen auszugleichen und um damit
auch die notwendigen Betétigungswege der Reibungsbremse zu beschréanken. Der VerschleiB-
nachsteller umfasst vorteilhaft eine VerschleiBnachstellschraube (oder mehrere, vorzugsweise
zwei), die in das Andrickgetriebegehduse oder in den Halteteil oder in einer im Andrickgetrie-
begehduse oder Halteteil angeordneten Gewindehllse geschraubt ist, womit sich eine beson-
ders einfache Konstruktion ergibt. Gleichzeitig kann das Gewinde der VerschleiBnachstell-
schraube selbstsperrend ausgefiihrt sein, womit der VerschleiBnachsteller nur zum Betétigen,
also zum Ausgleichen eines VerschleiBes, angetrieben bzw. mit Energie versorgt sein muss.

[0012] Bevorzugt wird der VerschleiBnachsteller durch einen Elektromotor angetrieben, der in
einem VerschleiBnachstellermotorgehduse angeordnet wird. Um sehr kompakte VerschleiB-
nachstellmotor verwenden zu kdnnen, kann vorteilhaft vorgesehen sein, dass der VerschleiB-
nachstellmotor ein VerschleiBnachstellgetriebe antreibt.

[0013] Um zu verhindern, dass die hohen Andriickkrafte beim Betatigen der Reibungsbremse in
den VerschleiBnachsteller abgeleitet werden, ist vorteilhaft vorgesehen, dass sich die Ver-
schleiBnachstellschraube an der Reibungsbremse abgestitzt ist. Damit werden die Andrick-
kréfte in einen Bremsenteil, wie z.B. dem Bremssattel, abgleitet.

[0014] Wenn das Andriickgetriebe als mehrstufiges Getriebe mit Stirnzahnradern ausgefiihrt ist,
l&sst sich auf einfache Weise ein sehr kompaktes Getriebe mit hohem Wirkungsgrad und groBer
Ubersetzung realisieren.

[0015] Um die Montage der Andriickeinrichtung bzw. der Reibungsbremse zu erleichtern, kann
vorteilhaft vorgesehen sein, das Andriickgetriebegehduse mehrteilig auszufiihren, wobei zu-
mindest eines der Teilgehause zur Aufnahme der beim Bremsen entstehenden Belagsandriick-
krafte vorgesehen ist.

[0016] Wenn am Andriickgetriebegehduse ein Andrickmotorgehduse zur Aufnahme eines
Andriickmotors angeordnet ist, wobei der Andriickmotor das Andrlickgetriebe antreibt, vorgese-
hen ist, kann einerseits sichergestellt werden, dass die Andriickmotoren méglichst weit entfernt
von den Bremsenteilen hoher Temperatur, angeordnet werden und andererseits kénnte auf
diese Weise das Andriickgetriebegehduse gleichzeitig als Warmesenke (also als Kiihlkérper)
fir die Andriickmotoren dienen.

[0017] Wenn in der Reibungsbremse ein Federelement mit zwei Anschlagsenden vorgesehen
ist, wobei ein erstes Anschlagende mit einem ersten Anschlag am Andrickgetriebegehéduse und
das zweite Anschlagende mit einem Anschlag an der Betdtigungswelle zusammenwirkt, kann
auf einfache Weise eine Riickstellkraft erzeugt werden, um zu bewirken, dass sich die Rei-
bungsbremse auf einfache Weise selbsttétig 16sen kann.

[0018] Wenn am Andriickgetriebegehause ein zweiter Anschlag vorgesehen ist, der mit dem
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Anschlag an der Betatigungswelle zusammenwirkt, kann auf einfache Weise eine stabile, siche-
re Parkbremsposition erreicht werden. Dieser zweite Anschlag kann aber vorteilhaft auch dazu
genutzt werden, um eine Absolutposition des Andriickmotors zu finden.

[0019] Die gegensténdliche Erfindung wird nachfolgend unter Bezugnahme auf die Figuren 1
bis 5 ndher erlautert. Die Figuren zeigen dabei schematisch und beispielhaft bevorzugte Aus-
gestaltungen der Erfindung. Dabei zeigt

[0020] Fig.1 eine perspektivische Ansicht einer erfindungsgeméBen Reibungsbremse in Form
einer Schwimmsattel-Scheibenbremse,

[0021] Fig.2 den Andriickmechanismus der Reibungsbremse

[0022] Fig.3 das Andriickgetriebe des Andriickmechanismus,

[0023] Fig.4 eine Seitenansicht des Andriickgetriebes und

[0024] Fig.5 eine Darstellung des Exzentermechanismus zum Andriicken der Bremsbelage.

[0025] Die Erfindung wird nachfolgend beispielhaft anhand einer Schwimmsattel-Scheiben-
bremse naher erldutert. Schwimmsattel-Scheibenbremsen sind an sich hinlénglich bekannt,
weshalb hier nicht naher auf die Eigenschaften und Funktion einer Schwimmsattel-Scheiben-
bremsen und auf den grundsatzlichen Einbau einer Schwimmsattel-Scheibenbremsen, z.B. in
einem Fahrzeug, eingegangen wird. Die Erfindung kann aber grundsatzlich auch auf andere
Bremstypen, wie z.B. eine Trommelbremse, angewendet werden. Ebenso kann auch eine
andere Reibflache als eine Bremsscheibe oder eine Bremstrommel vorgesehen sein, z.B. eine
mehr oder weniger ebene Flache, z.B. als Bremse fiUr eine Linearbewegung.

[0026] Fig.1 zeigt eine Reibungsbremse 1 mit einem Schwimmsattel 2, der eine Reibflache, hier
in Form einer Bremsscheibe 4 (hier nur strichliert angedeutet), umgibt. Am Schwimmsattel 2 ist
ein feststehender (bezogen auf den Schwimmsattel 2) Bremsbelag 3 und ein beweglicher
(ebenfalls bezogen auf den Schwimmsattel 2) Bremsbelag 6 angeordnet. Der bewegliche
Bremsbelag 6 wird zum Bremsen durch eine Andriickeinrichtung 10 gegen die Reibflache, hier
die Bremsscheibe 4, gedriickt, wie durch den Doppelpfeil in Fig.1 angedeutet.

[0027] Die Andriickeinrichtung 10 ist hier an einem VerschleiBnachsteller 20 angeordnet, der
an einem Teil der Reibungsbremse 1, hier am Schwimmsattel 2, angeordnet ist. Die gesamte
Andrickeinrichtung 10 wird dabei vom VerschleiBnachsteller 20 zum Ausgleich eines entste-
henden VerschleiBes an den Bremsbeldgen 3, 6 oder zur Uberwindung eines Luftspaltes zwi-
schen Bremsbelag 3, 6 und Reibflache bewegt. Die Andriickeinrichtung 10 wird dabei bevorzugt
in der Reibungsbremse 1, z.B. wie hier im Schwimmsattel 2, gefiihrt. Da der VerschleiBnach-
steller 20 nur sehr geringe Wege und/oder diese nur von Zeit zu Zeit verstellen muss, ist die
Andruckeinrichtung 10 quasi ortsfest in der Reibungsbremse 1 angeordnet. Als Antrieb des
VerschleiBnachstellers 20 dient hier ein oder mehrere VerschleiBnachstellermotor(en) 23
(strichliert angedeutet), die in einem VerschleiBnachstellermotorgehduse 21, das am Ver-
schleiBnachsteller 20, oder an einem anderen Bremsenteil, angeordnet ist, untergebracht sind.
Der VerschleiBnachsteller 20 kann entweder nur bei GbermaBigem Luftspalt zwischen Bremsbe-
lag 3, 6 und Bremsscheibe 4 zur Nachflihrung benutzt werden (dhnlich wie bei Trommelbrem-
sen), oder er kann auch kurz vor jeder Bremsbetatigung genutzt werden, um den Luftspalt
(auch beide) zwischen Bremsbelag 3, 6 und Bremsscheibe 4 auf Null zu bringen und sogar, um
eine erste kleine Andrlckkraft in die Reibungsbremse 1 einzubringen.

[0028] Der VerschleiBnachsteller 20 kann z.B. in Form einer angetriebenen VerschleiBnach-
stellschraube 22 (siehe Fig.2) ausgefihrt sein, die in eine in der Andrlckeinrichtung 10 ange-
ordnete Gewindehllse 24, oder einem direkt in einem Teil der Andriickeinrichtung 10 einge-
schnittenes Gewinde, geschraubt ist. Auf diese Weise kann die Andrickeinrichtung 10 quer zur
Bremsscheibe 4 und relativ zum ortsfesten Teil der Reibungsbremse 1, hier der Schwimmsattel
2 eventuell mit VerschleiBnachsteller 20, verschoben werden. Bevorzugt werden zwei auBer-
mittig angeordnete VerschleiBnachstellschrauben 22 mit selbstsperrendem Gewinde vorgese-
hen, um einerseits den Mittelbereich zwischen den VerschleiBnachstellschrauben 22 fir die
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Andruckeinrichtung 10 freizuhalten und andererseits eine méglichst steife Bremse zu erhalten,
die unter der Bremsennormalkraft auf den Bremsbelag 3,6 mdglichst wenig nachgibt. Natlrlich
kann auch eine einzige VerschleiBnachstellschraube verwendet werden, die dann vorzugsweise
ungefahr in der Mittellinie der Belagsflache angeordnet sein kann. Der VerschleiBnachsteller-
motor 23 kann direkt auf die VerschleiBnachstellschraube 22 wirken, oder indirekt Gber ein
VerschleiBnachstellgetriebe, das in einem separaten VerschleiBnachstellgetricbegehduse 25
oder ebenfalls im VerschleiBnachstellermotorgehduse 21 untergebracht sein kann. Im ersten
Fall wére das VerschleiBnachstellermotorgehduse 21 am VerschleiBnachstellgetriebegehause
25 angeordnet wie in Fig.1 dargestellt. Das VerschleiBnachstellgetriebe ist dabei vorteilhaft als
ein- oder mehrstufiges Zahnradgetriebe ausgefihrt.

[0029] Bei Betatigen der Reibungsbremse 1, wobei der Bremsbelag 3, 6 gegen die Brems-
scheibe 4 gedrickt wird, sollen vorzugsweise keine hohen Krafte in den VerschleiBnachsteller
20 eingebracht werden. Das kann in axialer Schraubenrichtung dadurch erreicht werden, indem
sich die VerschleiBnachstellerschraube 22 an einem Bremsenteil, wie z.B. am Schwimmsattel 2,
abstitzt, womit keine Axialkraft in den VerschleiBnachsteller 20 eingebracht wird. Die Ver-
schleiBnachstellschraube 22 bringt auch kein Drehmoment aus der hohen Belagsandriickkraft
in den VerschleiBnachsteller 20 ein, weil sich eine selbstsperrende VerschleiBnachstellschraube
22 aufgrund der Gewindesteigung unter Axialkraft und Reibungen nicht drehen kann.

[0030] Selbstverstandlich kann der VerschleiBnachsteller 20 auch anders ausgefiihrt sein. Die
VerschleiBnachstellung kénnte z.B. mechanisch erfolgen, z.B. wie bei einer bekannten Trom-
melbremse, indem ein Zahn eines Schrittgetriebes auf einer Schraube weitergedreht wird, wenn
UbermaBig Hub zum Betatigen der Bremse notig ist. Es kdnnte aber auch ein Andriickmotor 13
fur die VerschleiBnachstellung verwendet werden, z.B. in dem man ein Drehmoment aus einem
Andriickgetriebe (siehe unten) oder aus einem Andriickmotor selbst auskoppelt, z.B. durch
einen zusatzlichen Getriebeausgang oder durch das Stiitzmoment, das nétig ist, um Andriick-
motor bzw. Andriickgetriebe gegen Mitdrehen zu stiitzen. Dazu kénnte der Andriickmotor bzw.
das Andrlickgetriebe konstruktiv so frei gemacht werden, dass gewisse Verdrehungen mdglich
sind, die zur VerschleiBnachstellung genutzt werden kénnen. Dabei wirde sich zuerst der An-
drickmotor bzw. das Andrickgetriecbe gegeniber der Reibungsbremse 1 verdrehen, wobei
diese Bewegung flr den VerschleiBnachsteller 20 genutzt wird. Sobald der Bremsbelag anliegt,
ware die weitere Verdrehung des Andriickmotors bzw. des Andriickgetriebes gesperrt, wodurch
das Drehmoment zur Bremsenbetatigung verwendet wird. So kdnnte der VerschleiBnachsteller
20 auch ohne eigenen Antrieb aufgebaut werden.

[0031] Die Reibungsbremse 1 kdnnte aber natirlich auch ganzlich ohne VerschleiBnachsteller
20 ausgefihrt sein. In diesem Fall kénnte die Andrickeinrichtung 10 ortsfest an einem Brems-
enteil, wie z.B. am Schwimmsattel 2, angeordnet sein. Ebenso kdnnte die Reibungsbremse 1
nur mit einem beweglichen Bremsbelag 6, mit oder ohne VerschleiBnachsteller 20, ausgefihrt
sein. Damit kénnte man auch auf den Schwimmsattel 2 verzichten, der durch einen fixen
Bremsenteil ersetzt werden kdnnte.

[0032] Wie in Fig.2 dargestellt, umfasst die Andrickeinrichtung 10, die unten mit Bezug auf
Fig.3 und 4 ausfihrlicher beschrieben ist, hier einen Halteteil 7, an dem der Bremsbelag 6
entweder direkt oder mittels Belagstrager anliegt. Im Halteteil 7 ist eine Andriickwelle 8 beidsei-
tig gelagert. Die Andriickwelle 8 ist wiederum in einer als Hohlwelle ausgefuhrten Betatigungs-
welle 14 gelagert, wobei die axiale Bohrung der Betatigungswelle 14 exzentrisch zur Drehachse
der Betatigungswelle 14 ausgefihrt ist. Die Betatigungswelle 14, die an einem ortsfesten, bzw.
quasi-ortsfesten, Bremsenteil, hier das Andriickgetriebegehause 11, gelagert ist, wird durch ein
Betatigungsmittel verdreht, sodass die Andrickwelle 8 und damit der Halteteil 7 durch die ex-
zentrische Bohrung, je nach Drehrichtung, zur Bremsscheibe 4, oder von dieser weg, bewegt
wird. Die Belagsandruckkrafte werden hier somit Gber einen Exzenter erzeugt.

[0033] In Fig.2 ist das Andriickgetriebegehduse 11 im Inneren des Halteteiles 7 angeordnet,
wobei der Halteteil 7 das Andriickgetriebegehause 11 U-férmig umschlieBt. Alternativ kann
diese Anordnung aber auch umgekehrt sein, indem das Andriickgetriebegehduse 11 U-férmig
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ausgefihrt wird und der Halteteil 7 im Inneren des U-férmigen Andrickgetriebegehauses 11
angeordnet wird. Grundsatzlich kénnte aber auch vorgesehen sein, dass der Bremsbelag 6 am
Andrickgetriebegehause 11 anliegt und der VerschleiBnachsteller 20, z.B. iber die VerschleiB-
nachstellschraube 22, am Halteteil 7 angreift, oder der Halteteil 7 an einem Bremsenteil ange-
ordnet ist.

[0034] Als Betéatigungsmittel ist erfindungsgemaB ein Andriickgetriebe 30, insbesondere ein
Zahnradgetriebe, vorgesehen. Das Andriickgetriebe 30 ist in einem Andrickgetriebegehduse
11 untergebracht, das als ortsfester, bzw. quasi-ortsfester, Bremsenteil flr die Andriickeinrich-
tung 10 dient. Das Andrickgetriebegehduse 11 muss in der erfindungsgemaBen Ausfiihrung
somit die gesamten Belagsandrickkrafte aufnehmen und an die Reibungsbremse 1, hier an
den Schwimmsattel 2, ableiten. Am Andrlckgetriebegehduse 11 ist weiters ein Andriickmotor-
gehause 12 vorgesehen, in dem ein oder mehrere Andriickmotoren 13 (strichliert angedeutet)
zur Betétigung der Reibungsbremse 1 angeordnet sind.

[0035] In Fig.2 ist die Andrickeinheit 10 mit Bremsbelag 6 freigeschnitten dargestellt. Man
erkennt hier insbesondere, dass der Halteteil 7 fir den Bremsbelag 6 an der Andriickwelle 8
gelagert ist. Man erkennt in Fig.2 weiters auch die beiden, hier auBermittig angeordneten Ver-
schleiBnachstellschrauben 22 des VerschleiBnachstellers 20. Die Belagsandrickkréfte, die
beim Bremsen auftreten, werden tber das Andriickgetriebegehduse 11 auf die VerschleiBnach-
stellschrauben 22, und von dort vorteilhaft an die Reibungsbremse 1, abgeleitet.

[0036] In Fig.3 ist nun der Andriickmechanismus in Form eines Zahnrad-Andriickgetriebes 30
freigeschnitten dargestellt. Das Andriickgetriebe 30 ist hier symmetrisch ausgefiihrt, womit
durch Verwendung von zwei Betatigungswellen 14 ein gleichmaBigeres Andriicken des Brems-
belages 6 an die Bremsscheibe 4 erzielt werden kann. Es kann der Bremsbelag 6 aber selbst-
versténdlich auch nur mit einer Betétigungswelle 14 angedriickt werden, womit der Andriickme-
chanismus konstruktiv einfacher wird. Die Andrickwelle 8 ist in der axialen Bohrung einer als
Hohlwelle ausgefihrten Betatigungswelle 14 gelagert. Die Bohrung zur Aufnahme der An-
drickwelle 8 ist exzentrisch zur Drehachse der Betatigungswelle 14, was unten unter Bezug-
nahme auf die Fig.4 néher erlautert wird. Dazu ist z.B. ein inneres Lager 15, vorzugsweise ein
Nadellager, zwischen Andriickwelle 8 und Betétigungswelle 14 vorgesehen. Die obere Betati-
gungswelle 14 ist in Fig.3 ausgeblendet, um die inneren Lager 15 sichtbar zu machen. Die
Betéatigungswelle 14 ist hier mit einem &uBeren Lager 16, vorzugsweise ein Nadellager, im
Andriickgetriebegehduse 11 gelagert. Die ineinander verschachtelten inneren und auBeren
Lager 15, 16 bendtigen wesentlich weniger Baubreite, als wenn die Lager nebeneinander an-
geordnet waren. Auch die Biegebelastung der Andriickwelle 8 wird dadurch vorteilhaft wesent-
lich verringert. Sehr wohl ware es aber auch mdglich, das innere und auBere Lager 15, 16
nebeneinander anzuordnen. Bei den Variante mit nebeneinander angeordneten Lagern (die
erfindungsgeman auch moglich ist), bleiben die Lager am auBeren Umfang gleich wie in Fig. 3
im Andrickgehduse 11 gelagert, aber die sonst im inneren der Hohlwelle befindlichen Lager
kommen links und rechts auf der Andriickwelle 8 in Lager, die sich im Halteteil 7 befinden.

[0037] Ebenso ist eine Ausflihrung denkbar, bei der an den axialen Enden der Betétigungswelle
14 exzentrische Zapfen angeordnet sind, wobei die Zapfen im Halteteil 7 gelagert werden.
Damit kdnnte das innere Lager 15 auch eingespart werden.

[0038] Die Verwendung einer exzentrischen Betatigungswelle 14, als Hohlwelle oder mit ex-
zentrischen Zapfen, erlaubt eine sehr hohe Kraftlibersetzung bei kleinen Betétigungswegen,
weil die Exzentrizitat sehr klein gewahlt werden kann. Dabei gilt, dass je kleiner die Verformun-
gen in der Reibungsbremse gehalten werden kdnnen, desto weniger Exzentrizitat ist zum An-
driicken notwendig. Damit kann bei der Exzenterkonstruktion die Exzentrizitdt bis nahe Null
gehen. Die Exzentrizitét liegt z.B. typischerweise im Bereich von 0,1 bis 0,75mm. Weiters kann
die exzentrische Betatigungswelle 14 zur Betétigung der Bremse prinzipiell um beliebige Win-
kelgrade gedreht werden, also auch volle Umdrehungen. Das erlaubt einerseits mdglichst aus-
reichend groBe Hibe und erlaubt weiters besondere Stellungen, wie z.B. das Anfahren eines
scheibennahen Totpunktes fir eine Parkbremsfunktion oder Anfahren einer eigenen Park-
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bremsstellung durch Verdrehung der exzentrischen Betatigungswelle 14 entgegen der norma-
len Betriebsbremsstellung.

[0039] Um das Andriickgetriebegehduse 11 hermetisch nach auBen abzuschlieBen und damit
gegen die Umgebungsbedingungen zu schitzen, kénnen auf der Andrickwelle 8 und/oder der
Betéatigungswelle 14 auch Wellendichtringe 17 angeordnet sein.

[0040] Getriebeeingangsseitig ist hier ein Sammelgetriebe 36 vorgesehen, um die Drehmomen-
te der hier vorgesehenen zwei Andriickmotoren 13 zusammenzufiihren. Die Andriickmotoren
13 sind dabei an den beiden Eingangsritzeln 31 angeordnet. Auf das Sammelgetriebe 36 folgt
hier eine erste Getriebestufe 32 und eine zweite Getriebestufe 33, mit der gleichzeitig auf zwei
Abtriebgetriebe 34 aufgeteilt wird. Das Abtriebritzel 35 des oberen Abtriebgetriebes 34 ist hier
zwecks der Ubersicht ausgeblendet. Das Abtriebritzel 35 ist auf der Betétigungswelle 14 ange-
ordnet. Selbstversténdlich kénnte das Andriickgetriebe 30 auch anders ausgeflhrt sein, z.B. mit
einer anderen Anzahl von Getriebestufen oder einer anderen Anordnung von Zahnradern. Es
kann natlrlich auch nur ein Andriickmotor 13 vorhanden sein, womit das Sammelgetriecbe 36
entfallen kénnte, es kdnnen aber auch drei oder mehr Andriickmotoren 13 sein, wenn der Platz
dies zulasst.

[0041] Es hat sich aber gezeigt, dass die dargestellte Ausfiihrung des Andriickgetriebes 30
besonders vorteilhaft ist. Da der Platz fir die Andriickmotoren 13 relativ begrenz ist, kbnnen
diese nicht beliebig gro3 gemacht werden. Daher ist es vorteilhaft, die Verluste im Andrlckge-
triebe 30 so klein wie mdglich zu halten. Dazu werden bevorzugt Stirnradzahnrader statt
Schnecken oder Kegelrddern verwendet. Da es aus Griinden der Betriebssicherheit sicherge-
stellt sein muss, dass die Reibungsbremse 1 im energielosen Zustand entweder gelést wird
(z.B. bei StraBenfahrzeugen) oder selbsttitig bremst (z.B. bei Schienenfahrzeugen, Kréanen
oder Windradern oder Maschinen allgemein), sollte der Getriebewirkungsgrad ebenfalls hoch
sein, um Selbstsperrung im Andriickgetriebe 30 zu vermeiden. Ein Verzicht auf Schnecken und
Kegelrader bedeutet allerdings Verzicht auf Achsumlenkungen, was eine erhebliche Einschran-
kung in der Auslegung des Andrickgetriebes 30 darstellt. Auch kann das mdgliche sehr hohe
Ubersetzungsverhéltnis von Schnecken nicht zur Verkleinerung von Stufenzahl und BaugréBe
genutzt werden. Die Zahl der Getriebestufen ist aus Wirkungsgradgriinden so klein wie mdglich
zu halten, allerdings unter der Einschrankung, dass die groBen Zahnréader natirlich die Abmes-
sungen des Andrlckgetriebegehause 11 diktieren und die Ritzel eine Mindestzahnezahl haben
missen. Das Andriickgetriebe 30 muss zudem (iber einen groBen Temperaturbereich einwand-
frei laufen und méglichst spielarm sein, einerseits um Gerdusche zu minimieren und anderer-
seits, um die Schlage von einer Zahnflanke auf die Gegenflanke zu minimieren, wenn die Dreh-
richtung plétzlich umgekehrt wird. Das in Fig.3 beschriebene Andriickgetriebe 30 erflllt alle
oben angefliihrten Kriterien und das bei einer sehr kompakten BaugrdBe. Zudem ist natlrlich
auch auf die Zusammenbaubarkeit Ricksicht zu nehmen. Dazu ist das hier gezeigte Andrick-
getriebe 30 so ausgefiihrt, dass es einfach auseinandernehmbar und zusammenbaubar ist.

[0042] Es ware auch denkbar, das Andriickgetriebegehduse 11 auf zwei oder mehrere Teilge-
triebe aufzuteilen, wobei ein erstes Gehduse z.B. das Sammelgetriebe 36 aufnimmt und das
Andriickmotorgehause 12 tragt und ein zweites Geh&use die restlichen Getriebestufen enthalt
und zur Aufnahme der Belagsandriickkrafte ausgelegt ist. Das kann zum Einen die Konstruktion
und Herstellung des Andriickgetriebegehduses 11 vereinfachen und zum Anderen auch die
Montage der Andriickeinheit 10 erleichtern.

[0043] Der angestrebte hohe Wirkungsgrad des Andriickgetriebes 30 fihrt dazu, dass die
Reibungsbremse 1 dauernd unter Kraft (Strom im Andriickmotor 13) stehen muss, um eine
bestimmte Position (Bremswirkung) zu halten. Um dabei eine unerwiinschte hohe Erwdrmung
im Andrickmotor 13 zu vermeiden, kann auch eine mechanische oder elektromechanische
Sperrvorrichtung vorgesehen sein, mit der das Andriickgetriebe 30 gesperrt werden kann. Die
Sperrvorrichtung kann z.B. aus einem Elektromagneten bestehen, der den Andriickmotor 13,
oder ein anderes Teil im Andriickgetriebe 30, im bestromten Zustand festhélt und im stromlosen
Zustand wieder freigibt (um Offnen der Bremse im energielosen Zustand zu erméglichen), oder
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umgekehrt, je nach Anwendung. Das Festhalten kann entweder kraftschllssig, z.B. durch Rei-
bung, oder formschlissig, z.B. durch Eingriff in ein Zahnrad, geschehen. Bei Eisenbahn-, Kran-
und Windradbremsen kann die Sperrvorrichtung so eingesetzt werden, dass diese in bestrom-
tem Zustand die Reibungsbremse 1 in der jeweiligen Lage festhélt und bei Stromlosigkeit die
automatische Bremsung erlaubt.

[0044] Aus Fig.1 erkennt man weiters, dass ein Andriickmotor 13 thermisch méglichst weit vom
Bremsbelag 6 entfernt angeordnet ist, um einen mdglichst schlechten Warmelibergang vom
Bremsbelag 6 zum Andrickmotor 13 zu erreichen. Die Belagshitze kann auch durch Aus-
nehmungen im Halteteil 7 mdglichst gut gegen den Warmeubergang vom Bremsbelag 6 in den
Halteteil 7 isoliert werden, z.B. indem der Halteteil 7 nur auf Stegen am Belagstrager des
Bremsbelages 6 aufliegt. Der Halteteil 7 leitet hier die Warme thermisch ginstig nur Gber die
ineinander verschachtelten Lager 15, 16 in die Andriickeinheit 10 ein. Bei der gezeigten vorteil-
haften Ausgestaltung kann sogar Uber weite Temperaturbereiche die ganze Andriickeinheit 10
mit Andriickgetriebe 30 und Andriickgetriebegehduse 11 als Warmesenke fiir die Andriickmoto-
ren 13 verwendet werden, zumindest solange die Andriickeinheit 10 kihler bleibt als die An-
driickmotoren 13.

[0045] Auf der Andriickwelle 8 kann weiters ein Federelement 40 mit zwei Anschlagenden 41,
42 angeordnet sein (Fig.3). Dieses Federelement 40 dient zum Zurlickdrehen der Andrickwelle
8 und wird bevorzugt nur in ungunstigen Drehwinkeln der Betétigungswelle 14 angefahren, in
denen kein selbsttatiges Zurlckdrehen der Betétigungswelle 14 erfolgt. Damit kann vermieden
werden, dass zum Ldsen der Reibungsbremse 1 elektrische Energie aufgebracht werden muss.
Wann das Federelement 40 zu spannen beginnt, wird durch die Anschlagenden 41, 42 des
Federelements 40 und den zugeordneten Anschlagen 43 auf der Betatigungswelle 14 und am
Getriebegehause 11 (hier nicht sichtbar) bestimmt. Der Anschlag am Getriebegehduse 11
kénnte z.B. in Form einer Bohrung ausgefihrt sein, in die das Anschlagende 42 des Federele-
ments 40 eingreift. Auch ein Langloch oder Stift kdnnte als Anschlag dienen und erméglichen,
dass das Federelement 40 in bestimmten Bereichen inaktiv ist (vom Anschlag entfernt) und in
bestimmten Stellungen an den Anschlag (Stift, Langlochende) angelegt wird. D.h., das Fe-
derelement 40 bleibt solange kraftlos, bis zwei Anschlage in Eingriff geraten, womit das Fe-
derelement 40 gespannt wird. Das Federelement 40 kann dabei so ausgelegt werden, dass es
nur bei einer Betriebsbremsung gegen einen Anschlag lauft. Wenn die Reibungsbremse z.B. in
eine Parkbremsposition gefahren wird, kdnnen die Anschldge so ausgeflihrt sein, dass der
Anschlag unter dem Federelement 40 durchféhrt, um dabei keine Federwirkung zu erzeugen
und damit ein unerwiinschtes Lésen der Bremse aus der Parkbremsposition zu unterbinden.

[0046] Bei Betatigen der Reibungsbremse 1 wird die Betatigungswelle 14 mit dem Anschlag 43
verdreht. Solange der Anschlag 43 auf der Betétigungswelle 43 nicht gegen das zugehérige
Anschlagende 41 des Federelements 40 lauft, bleibt das Federelement 40 kraftlos. Erst wenn
die beiden Anschlége, 41, 43 in Eingriff kommen, wird das Federelement 40 gespannt, womit
eine Rickstellkraft erzeugt wird. Durch Wahl der Position der Anschlage 41, 42, 43 kann die
Funktion und Wirkung des Federelements 40 naturlich beliebig angepasst werden.

[0047] Das Federelement 40 kann dabei auch dazu dienen, den Zahnflankenumschlag im
Andriickgetriebe 10 zu minimieren, weil es auch dafiir sorgen kann, dass immer Kréfte in An-
driickrichtung in der Reibungsbremse 1 vorhanden sind und im Wesentlichen kein Umschlag an
den Zahnflanken zwischen der Zahnflanke in Richtung Andriicken auf die Zahnflanke in Rich-
tung Ldsen der Bremse stattfindet. Dies tritt z.B. auf, wenn die Reibungsbremse 1 aus einer
Bremsposition, in der Selbstverstarkung auftritt, geldst werden soll, was unter Umstanden nur
durch Aufbringen eines entsprechend groBen Ldsemoments, hervorgerufen durch das Fe-
derelement 40, mdglich sein kann.

[0048] In gunstigen Winkelbereichen des Exzenters, insbesondere in Winkelbereichen, in de-
nen keine Selbstverstarkung auftritt, tritt dieses notwendige Lésemoment in umgekehrter Rich-
tung zum Andrickmoment nicht auf, da durch bloBe Verringerung des Andriickmoments durch
das Betatigungsmittel die Bremse selbsttatig gelést wird.
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[0049] Der Anschlag 43 an der Betétigungswelle 14 kann auch noch eine zusatzliche Funktion
erfillen. Die Betétigungswelle 14 kann in eine ,Parkbremsstellung" gebracht werden, die unge-
fahr dem bremsscheibennahen Totpunkt T der exzentrisch gelagerten Andrickwelle 8 ent-
spricht (siehe Fig.5). Der Exzenter wird fir die Parkbremsstellung -PB einige Winkelgrad weiter
als der bremsscheibennahe Totpunkt T gedreht und schlagt dann mit dem Anschlag 43 auf der
Betatigungswelle 14 auf einen weiteren zweiten Anschlag 44 im Getriebegehduse 11 (siehe
Fig.5). Der zweite Anschlag 44 ist somit im Bereich der gewlnschten Parkbremsposition -PB
vorgesehen. Damit wird sichergestellt, dass sich die Betatigungswelle 14 nicht weiterdrehen
kann (weiter vom Totpunkt T weg). Ebenso kann die Betétigungswelle 14 ohne &uBere Kraft
(bzw. Moment) nicht in die andere Richtung aus der Parkbremsposition -PB geldst werden.
Damit wird sichergestellt, dass die Reibungsbremse 1 auch im energielosen Zustand der Rei-
bungsbremse nicht geldst werden kann, auch nicht, wenn das Fahrzeug z.B. zwangsweise
bewegt wird.

[0050] Der Anschlag 43 an der Betatigungswelle 14 und der zweite Anschlag 44 im Getrie-
begehduse 11 kann aber auch zum Finden einer Absolutposition des Andriickmotors 13 genutzt
werden. Bekannterweise haben Elektromotoren bzw. Servomotoren zwar einen Positionsgeber,
der aber nur die Lage des Rotors im Elektromotor erfasst. Damit kann aber nicht sicher die
absolute Stellung der Betatigungswelle 14 beim Einschalten des Stromes ermittelt werden, da
durch die Untersetzung zwischen Andriickmotor 13 und Betatigungswelle 14 die absolute Posi-
tion fehlt. Wenn nun absichtlich der Anschlag 43 der Betatigungswelle 14 gegen den zweiten
Anschlag 44 im Getriebegehduse 11 gefahren wird, erkennt man am steigenden Motorstrom
und der bis zur Blockade sinkenden Drehzahl die Absolutposition am Anschlag. Mit diesem
Wissen kann dann im Betrieb der Reibungsbremse 1 mit dem Positionsgeber im Andriickmotor
13 mit sehr feiner Auflésung (durch die Untersetzung) die gewlinschte Position der Betéti-
gungswelle 14 (Winkel) angefahren und zurliickgemessen werden (Sollposition und Istposition).
Da die Reibungsbremse 1 eine Vollbremsung in sehr kurzer Zeit (typischerweise 0,2s) bewerk-
stelligen muss, kann auch die Suche nach der Absolutposition problemlos innerhalb von Bruch-
teilen von Sekunden durchgefiihrt werden, z.B. immer beim Starten des Fahrzeuges oder beim
Lésen der Parkbremse. Grundsatzlich kénnte aber die Absolutposition auch im laufenden Be-
trieb eines Fahrzeugs oder einer Maschine gefunden werden, wenn z.B. die Andrlckeinrichtung
10 durch den VerschleiBnachsteller 20 so weit von der Reibflache abgehoben wird, dass es bei
Betéatigung der Andriickeinrichtung 10 (zur Absolutpositionssuche) zu keinem Kontakt zwischen
Bremsbelag und Reibflache kommen kann. Die Mehrfachfunktion der Anschldge muss aber
natdrlich nicht in einer Anordnung gelést werden, sondern es kénnen auch verschiedene An-
schlage flr verschiedene Funktionen gewdhlt werden bzw. kann eine Absolutposition auch
anders () gewonnen werden, z.B. mit Magnet und Hall-Sensor, Schalter, etc.

[0051] Fig.4 zeigt eine Seitenansicht des Andrlickgetriebes 30. Dabei ist insbesondere die
Exzentrizitat E zwischen Drehachse der Betatigungswelle 14 und Bohrung bzw. Andrickwelle 8
zu erkennen. Mit VW ist eine Drehrichtung der Bremsscheibe 4 in angenommener Vorwarts-
fahrtrichtung bezeichnet.

[0052] Mit weiterer Bezugnahme auf die Fig.5 wird nun die Funktion der Reibungsbremse 1
naher erlautert. Die Exzenterstellung ist bei Beginn der Bremsung (in gerade noch ungebrems-
ten Zustand) in Stellung -BB. Dabei beziehen sich die Winkel hier auf die unterste Stellung des
Exzenters, die mit 0° bezeichnet sei. Die Vollboremsung wiirde hier bei einem positiven Winkel
zu 0° also +VB erreicht. Bei einer Bremsung wird die Betdtigungswelle 14 folglich von der
Anfangsposition -BB in Richtung einer Endposition, in der das gewinschte Bremsmoment
erzeugt wird, z.B. der Position +VB, verdreht. Im Bereich von 0° bis +VB tritt Gbrigens eine an
sich bekannte Selbstverstarkung auf, weil die entstehende reibungsbedingte Mitnahmekraft
zwischen Bremsbelag 6 und Bremsscheibe 4 in Fahrtrichtung vorwéarts (VW) die Drehung der
Betétigungswelle 14 unterstitzt. Der Betétigungsbereich der Reibungsbremse zwischen
Bremsbeginn -BB und Vollbremsung +VB kann z.B. zwischen -60° (-BB) bis +60° (+VB) liegen.
Bevorzugt wird im Betrieb der Reibungsbremse 1 der Bereich Ubermé&Biger Selbstverstérkung,
der z.B. bei ca. +65° bis +70° beginnt, vermieden, da dieser nur schwer zu kontrollieren ist.

8/14



> dstersichisches AT 13 419 U1 2013-12-15
V patentamt

[0053] Im Bereich VB von z.B. +20° bis +60° kann das besprochene, zur Zuriickdrehung be-
stimmte Federelement 40 gespannt werden. In dieser Ausfihrung wére die Reibungsbremse 1
mit dem Federelement 40 so gedacht, dass sich die Reibungsbremse 1 im energielosen Zu-
stand (Antriebmotor 13 stromlos) 6ffnet. Dies ist eine typische Anforderung an StraBenfahrzeu-
ge. Bei einer umgekehrten Auslegung der Reibungsbremse 1 wirde die Reibungsbremse 1 im
energielosen Zustand automatisch bremsen. Dies wéare die typische Auslegung flr Schienen-
fahrzeuge, die bei Ausfall automatisch volloremsen. In Windradern, oder Maschinen allgemein
(z.B. Kranen), fordert man ebenfalls, dass die Reibungsbremse 1 bei Energielosigkeit automa-
tisch bremst. Dies kann in einer Ausflihrung der Reibungsbremse 1 erreicht werden, bei der das
Federelement 40 umgekehrt ausgelegt ist und die Reibungsbremse 1 bei Energielosigkeit zu-
druckt (in Richtung starkeres Bremsen oder Volloremsung).

[0054] Ebenfalls ist in Fig.5 beispielhaft eine Parkbremsstellung -PB eingezeichnet. Dazu wird
die Betatigungswelle 14 entgegen der Betriebsbremsrichtung bis zu einem scheibennahen
Totpunkt T, oder wie hier einige Winkelgrade weiter, verdreht. Die Parkbremsstellung -PB kann
z.B. durch Anschlag des Betatigungswellenanschlages an einem Anschlag im Andriickgetrie-
begehduse 11 erreicht werden. Ohne Anschlag bleibt die Reibungsbremse 1 im Bereich des
scheibennahen Totpunktes T ebenfalls stabil energielos fixiert, so dass prinzipiell auch ohne
diesen Anschlag eine energielose Parkbremse méglich ist. Die Parkbremsposition -PB wird
deshalb weit entgegengesetzt der Betriebsbremse gewahlt, damit dabei das Federelement 40
kraftlos bleibt, da ansonsten das Federelement 40 die Reibungsbremse 1 im energielosen
Zustand stets aus der Parkbremsposition -PB drehen wirde. Bei der umgekehrten Federwir-
kung fir automatische Bremsbetatigung im energielosen Zustand ist die Parkbremsfunktion -PB
natirlich einfach durch die Federkraft gewahrleistet, so dass keine eigene Parkbremsstellung -
PB angefahren werden muss.
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Anspriiche

1. Reibungsbremse mit einem Bremsbelag (6) und einer Andriickeinheit (10) zum Andriicken
des Bremsbelages (6) gegen eine Reibflache, dadurch gekennzeichnet, dass die Andru-
ckeinheit (10) als Andrlckgetriebe ausgefiihrt ist, das in einem Andrickgetriebegehduse
(11) angeordnet ist und das Andriickgetriebegehduse (11) an der Reibungsbremse (1) an-
geordnet ist, wobei das Andriickgetriebegehause (11) zur Aufnahme der beim Bremsen
entstehenden Belagsandriickkréfte vorgesehen ist.

2. Reibungsbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsbelag (6)
an einem Halteteil (7) angeordnet ist und der Halteteil (7) an der Andriickeinheit (10) ange-
ordnet ist.

3. Reibungsbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass an der Rei-
bungsbremse (1) ein VerschleiBnachsteller (20) vorgesehen ist und das Andriickgetrie-
begehduse (11) oder der Halteteil (7) am VerschleiBnachsteller (20) angeordnet ist.

4. Reibungsbremse nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der VerschleiBnach-
steller (20) eine VerschleiBnachstellschraube (22) umfasst, die in das Andriickgetriebege-
h&duse (11) oder in den Halteteil (7) oder in einer im Andriickgetriebegehduse (11) oder im
Halteteil (7) angeordneten Gewindehllse (24) geschraubt ist.

5. Reibungsbremse nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die VerschleiBnach-
stellschraube (22) an der Reibungsbremse (1) abgestutzt ist.

6. Reibungsbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Andrlickgetriebe als mehrstufiges Getriebe mit Stirnzahnradern ausgefiihrt ist.

7. Reibungsbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Andriickgetriebegehduse (11) mehrteilig ausgefihrt ist, wobei zumindest eines der Teilge-
hause zur Aufnahme der beim Bremsen entstehenden Belagsandriickkrafte vorgesehen
ist.

8. Reibungsbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass am
Andrlckgetriebegehduse (11) ein Andrickmotorgehduse (12) zur Aufnahme eines An-
driickmotors (13) angeordnet ist, wobei der Andrickmotor (13) das Andrlckgetriebe an-
treibt.

9. Reibungsbremse nach einem der Anspriiche 3 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass an
der Reibungsbremse (1) ein VerschleiBnachstellermotorgehause (21) zur Aufnahme eines
VerschleiBnachstellmotors (23) vorgesehen ist.

10. Reibungsbremse nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der VerschleiBnach-
stellmotor (23) ein VerschleiBnachstellgetriebe antreibt.

11. Reibungsbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass in
der Reibungsbremse (1) ein Federelement (40) mit zwei Anschlagsenden (41, 42) vorge-
sehen ist und die Andrickeinheit (10) eine von Andrlckgetriebe angetriebene Betati-
gungswelle (14) umfasst, wobei ein erstes Anschlagende (42) mit einem ersten Anschlag
am Andriickgetriebegehause (11) und das zweite Anschlagende (41) mit einem Anschlag
(43) an der Betatigungswelle (14) zusammenwirkt.

12. Reibungsbremse nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass am Andrickgetrie-
begehduse (11) ein zweiter Anschlag (44) vorgesehen ist, der mit dem Anschlag (43) an
der Betatigungswelle (14) zusammenwirkt.

Hierzu 4 Blatt Zeichnungen
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Textstelle oder Figur soweit erforderlich

X DE 102009023432 Al (HITACHI, LTD.) 03. Dezember 2009 1,2,6,7,8
(03.12.2009)

Fig. 1; Absatze [0017] bis [0022]
Y 3,4,5,9,10

Y DE 10392252 B4 (HALDEX BRAKE PRODUCTS AB) 14. Juli 2011 3,4,5,9,10
(14.07.2011)
Fig. 2; Absatze [0037], [0042]

X DE 19654729 Al (ROBERT BOSCH GMBH) 22. Juli 1999 1-10
(22.07.1999)
Fig. 1; Spalte 3, Zeile 20 bis Spalte 4, Zeile 23

X DE 19741868 Cl (DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT) 1-10
28. Janner 1999 (28.01.1999)
Fig.; Spalte 3, Zeile 22 bis Spalte 4, Zeile 26

X DE 102004012355 Al (CONTINENTAL TEVES AG & CO. OHG) 1,2,6,7,8
30. September 2004 (30.09.2004)
Fig. 1; Absdtze [0011] bis [0016]

Datum der Beendigung der Recherche: Prifer(in):
. X| Fortsetzung siehe Folgeblatt |, =
22. Mai 2013 ¢ 9 HOSSL M.
) ; - .
Kategorien der angeflihrten Dokumente: A Verdffentichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert.
X Versffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs- P Dokument, das von Bedeutung ist (Kategorien X oder Y), jedoch nach

gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw.
auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden.

Y Verdffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann
nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden, wenn
die Veroffentlichung mit einer oder mehreren weiteren
Veréffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und - ) o .
diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist. & Verdifentlichung, die Mitglied der selben Patentfamilie ist.

dem Prioritdtstag der Anmeldung veréffentlicht wurde.

E Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem
ein élteres Recht hervorgehen kénnte (friiheres Anmeldedatum, jedoch
nachveréffentlicht, Schutz ist in Osterreich méglich, wiirde Neuheit in
Frage stellen).

gedanken.gut.geschiitzt.
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> dsterreichisches
patentamt

Kategorie” Bezeichnung der Veréffentlichung: Betreffend
L&ndercode, Verdffentlichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Veréffentlichungsdatum, Anspruch
Textstelle oder Figur soweit erforderlich
X US 20090308698 Al (PARK) 17. Dezember 2009 (17.12.2009) 1,2,6,7,8
Fig. 1-3; Absdtze [0024] bis [0028], [0039], [0055]
X DE 102009046044 Al (CONTINENTAL TEVES AG & CO. OHG) 1,2,6,7,8
06. Mai 2010 (06.05.2010)
Fig. 1,5a; Absdtze [0048] bis [0053], [0058], [0059],
[0063], [0064]
Y 11
Y US 20040040793 Al (FENG et al.) 04. Marz 2004 (04.03.2004) 11

Fig. 1,4; Absdtze [0020], [0024], [0035]

gedanken.qut.geschlitzt.
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