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Beim Belagwechsel an einer scheibengebremsten Sattelzugmaschine schaut der Monteur zuerst
auf die Belagstdarke; mindestens ebenso wichtig ist jedoch der kleine Satz, der den Belag in
seinem Schacht halt. Ist der Halteblgel gelockert, die Feder ermudet oder die Druckplatte
verzogen, verschleildt der Belag nicht mehr gleichmdRig, im Bremspedal entsteht ein Rubbeln,
und im schlimmsten Fall bremsen die beiden R&der derselben Achse unterschiedlich. Ein
erheblicher Teil der Fahrzeuge, die mit dem Satz "wir haben die Bel&ige gewechselt, das Gerdusch
ist geblieben” in die Werkstatt kommmen, hat das Problem nicht im Belag, sondern in einem
fehlenden oder ermudeten Haltesatz. Dieser Leitfaden erkld@rt aus Servicesicht die Aufgabe von
Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte, die Stérungsbilder, die richtige Diagnosereihenfolge, die
Disziplin bei Aus- und Einbau sowie die Wartungsgewohnheiten, die die Lebensdauer verldngern.

Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Basis der Servicepraxis an
Bremsanlagen schwerer Nutzfahrzeuge und der Dokumentation der OE-Hersteller erstellt. Die
genannten Werte sind allgemeine Richtwerte; fur verbindliche Angaben wie Anziehdrehmoment,
Belag- und Scheibenverschleissgrenze gilt das aktuelle OE-Servicehandbuch, das zum Motor-
bzw. Fahrgestellcode des Fahrzeugs passt. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was sind Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte? Aufgabe und
Funktionsprinzip

Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte sind mechanische Bauteile, die in der
Scheibenbremszange schwerer Nutzfahrzeuge die Beléige in ihrem Schacht fixieren und die
Kraft des Druckstiicks (Tappet) gleichmaRig auf die Belagriickenplatte verteilen. Haltebiigel,
Feder und Bolzensatz verhindern bei einem typischen Betriebsdruck von 8 bis 8,5 bar in der
22,5-Zoll-Radgruppe, dass sich der Belag im Schacht bewegt; die Druckplatte verhindert, dass
punktuelle Krafteinleitung die Flciche verformt.

Dieselbe Bauteilgruppe wird in der Praxis und in Katalogen unter mehreren Namen gefunhrt:
Belaghaltebligel, Belaghaltefeder, Belagbolzen, Belagdruckplatte, Druckplatte und in
manchen Anwendungen Sattelabdeckfeder. Alle gehdren zur selben funktionalen Familie: den
Belag im Sattelschacht positionieren, die beim Bremsen entstehende Tangentialkraft aufnehmen
und dafar sorgen, dass der Belag beim Lésen der Bremse frei von der Scheibe abhebt.

Das Funktionsprinzip beruht auf Kraftbertragung. Der Druck aus dem Bremszylinder wird Uber
den Nockenmechanismus im Sattel verstérkt und an die Druckstlcke weitergegeben. Das
Druckstuick stutzt sich nicht direkt auf der Belagrickenplatte ab; dazwischen liegt die
Belagdruckplatte. Sie verteilt die punktuell eingeleitete Kraft auf den Belagricken und begrenzt so
das Aufwdlben der Ruckenplatte und den daraus folgenden Kantenverschleifd. Der Haltesatz
druckt den Belag gleichzeitig radial an und nimmt das Spiel im Schacht auf. Wahrend die
Bremskraft vom Belag auf den Bremstréger Ubertragen wird, trégt der Halter diese Kraft nicht;
seine Aufgabe ist es, Schwingungen und Klappern zu verhindern und den Belag beim Lésen
freizugeben.

Bei Scheibenbremsen schwerer Nutzfahrzeuge ist der Sattel als Schwimmsattel ausgefuhrt: Die
Zuspannung wirkt nur auf den inneren Belag, der Sattelkérper gleitet auf den FUhrungsbolzen und
legt auch den dusseren Belag an die Scheibe an. Diese Bauweise erklart, warum der Haltesatz so
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kritisch ist. Wenn der Sattel gleitet, bewegt sich auch der Belag im Mikrometerbereich; ist die
Haltefeder ermudet, wéchst diese Bewegung auf Millimeter, und der Belag 16st sich beim
Bremsenldsen nicht vollstdndig von der Scheibe. Die Folge sind schleifender Belag, steigende
Temperatur und vorzeitiger Verschleil3.

Zulassungsrahmen der Bremse und Normenfamilie

Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte sind Teil eines Gesamtsystems, das im Rahmen der
Bremsenzulassung des Fahrzeugs bewertet wird. Die Bremsleistung schwerer Nutzfahrzeuge ist
im Rahmen von ECE R13 definiert; fur als Ersatzteil angebotene Bremsbeldge und Belagsatze gilt
das Genehmigungsregime ECE R90. Bei der Charakterisierung des Reibmaterials dienen
Prafstandsnormen wie ISO 26867 als Referenz. Halter und Druckplatte sind zwar nicht
unmittelbarer Gegenstand dieser Genehmigungen, doch ein Halter, der die genehmigte
Geometrie des Belagsatzes veréndert, bedeutet eine Abweichung vom definierten
Betriebszustand des Systems. Die anwendbare Normfassung und die Zugehdrigkeit des Teils zu
einem genehmigten Satz sind im jeweiligen OE-Katalog zu prufen.

Bestandteile des Haltesatzes

 Belaghaltebiigel (Biigel/Federbiigel): Stahlbugel, der quer Uber die Satteléffnung liegt und
die Beldge in ihrer Lage niederdruckt.

* Haltebolzen [ Fiihrungsbolzen: Element, das den Bugel mit dem Sattelkdrper verbindet und in
den meisten Anwendungen durch einen Sicherungsbolzen oder eine Schraube fixiert wird.

* Belaghaltefeder (Blattfeder): Federblech, das sich an den Belagricken anlegt, das radiale
Spiel aufnimmt und Klappern verhindert.

» Belagdruckplatte (Druckplatte): Platte zwischen Druckstiick und Belagriicken, die die Kraft
verteilt und den WarmeuUbergang begrenzt.

* Sicherungsclip [ Sicherungsbolzen: Kleines, aber unverzichtbares Sicherungselement, das ein
Herauswandern des Bugels durch Vibration verhindert.

* Aufnahme des VerschleiRsensors und Kabelhalter: Bauteile, die bei Anwendungen mit
Sensor das Kabel am Belag in seiner Verlegung halten.

Anwendungsunterschiede: Konstruktion je nach Sattelfamilie

Die Konstruktion von Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte hédngt weniger von der
Fahrzeugmarke ab als von der Bremssattelfamilie, auf der sie aufbaut. Die in der Praxis am
haufigsten anzutreffenden OE-Sattelfamilien schwerer Nutzfahrzeuge stammen von Knorr-
Bremse und Wabco; selbst an Vorder- und Hinterachse derselben Zugmaschine kédnnen
unterschiedliche Sattelgréssen und damit unterschiedliche Haltergeometrien verbaut sein. Die
folgende Tabelle ist eine Orientierungshilfe fur die Serviceplanung; die verbindliche Zuordnung
erfolgt Uber das Typenschild des Sattels und die OE-Nummer.

Merkmale von Belaghalter und Druckplatte nach Sattelfamilie (allgemeine Richtwerte, Masse in mm)

Typischer

R Servicehinweis
Scheibendurchmesser

sattelfamilie /| Anwendung Haltertyp
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sattelfamilie / Anwendung

Schwere Zugmaschine
und Trailer, 22,5-Zoll-
Radgruppe (Knorr-
Bremse Bauart)

Schwere Zugmaschine
und Bus (Wabco
PAN/MAXX Bauart)

Stadtverteiler und
Midibus, 19,5-Zoll-Gruppe

Bus-Hinterachse, haufiger
Stop-and-go-Betrieb

Anhanger- /
Aufliegerachse

Haltertyp

Querbugel + Blattfeder +
Sicherungsbolzen

Bugel +
Schraubbefestigung,
Feder integriert

Kurzer Bugel + einzelne
Feder

Bugel + verstarkte Feder

Standardbugel +
Federsatz

Typischer
Scheibendurchmesser

@430—-3440 mm

B430-2440 mm

@370-2400 mm

Klasse @430 mm

Klasse @430 mm

Servicehinweis

Bugel und Feder werden
zusammen mit dem
Belagsatz erneuert

Befestigungsschraube kann
zur Einmalverwendung
bestimmt sein

Engeres Schachtspiel,
Druckplattendicke kritisch

Kurzere Federlebensdauer
durch thermische Ermudung

Korrosion und Salzeinfluss
treten am Halter besonders
hervor

Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte sind sattelspezifisch; selbst am gleichen
Fahrzeugmodell kdnnen je nach Achse und Ausstattungsstand unterschiedliche Geometrien
verbaut sein. Wahlen Sie das Teil nicht allein nach dem Fahrzeugmodell aus. Prifen Sie das

Typenschild am Sattelkérper, die Achsposition und nach Méglichkeit die OE-Nummer auf dem
ausgebauten Teil gemeinsam. Ein Millimeter Unterschied im Schacht bedeutet Zwang beim
Einbau, und ein gezwungener Halter bedeutet im Einsatz einen gebrochenen Sicherungsbolzen.

Wie erkennt man einen Defekt an Bremsbelaghalter und
Belagdruckplatte?

Defekte an Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte zeigen sich meist nicht direkt, sondern lassen
sich indirekt Uber Belag und Scheibe ablesen. Gerdusch, ungleichmassiges Verschleil3bild und
Temperaturunterschied sind die drei zuverldssigsten Indikatoren. Die folgende Tabelle ordnet die
Symptome aus der Praxis méglichen Ursachen und der jeweiligen Prafmethode zu.

Stérungsbilder an Belaghalter und Druckplatte, mégliche Ursachen und Prufmethoden

Symptom

Metallisches Klappern aus
dem Radbereich auf
schlechter Straf3e ohne
Bremsbetd&tigung

Belag an der Kante oder
einseitig schréig verschlissen

Mégliche Ursache

Haltefeder ermudet, Blgel
gelockert, Belag bewegt sich im

Schacht

Druckplatte verzogen oder fehlt,
Zuspannkraft verteilt sich nicht

gleichmdfig

Kontrolle [ Priifung

Belag bei stehendem Fahrzeug von
Hand radial bewegen; Sitz von Bugel

und Sicherungsbolzen visuell prifen

Dickenunterschied zwischen Ein- und
Auslaufkante des ausgebauten Belags

mit dem Messschieber messen;
Druckplattenfléiche auf Planheit prufen
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Symptom

Deutlicher
Temperaturunterschied
zwischen beiden Réadern
derselben Achse

Schleifger@usch bleibt nach
dem Lésen der Bremse
bestehen, Scheibe blau
angelaufen

Sicherungsbolzen oder Clip
fehlt, Bugel sitzt einseitig

Quetschstellen an der
Belagruckenplatte, tiefe
Abdrucke auf der Druckplatte

Vibration im Bremspedal,
Rubbeln in der Lenkung

Rostblasen an Haltebugel und
Feder, Querschnittsverjingung

Reihenfolge der Sichtprifung: von auRen nach innen

Mégliche Ursache

Belag auf einer Seite kehrt nicht
vollsténdig zurtck, Halter
verursacht Klemmen

Belag im Schacht verklemmt;
Korrosionsprodukt hat die
Halterfl&che aufgetrieben

Sicherungselement durch
Vibration herausgewandert oder
beim Einbau nicht montiert

Druckplatte mit dem alten Satz
weiterverwendet,
Oberfldchenhdrte verloren

Ungleichmdssiger Belagkontakt
und daraus folgende
Scheibendickenschwankung

Korrosion durch Salz und
Feuchtigkeit, besonders an
Anhdngerachsen

Kontrolle [ Priifung

Nach Probefahrt Naben- und
Scheibentemperatur mit
Infrarotthermometer vergleichen

Prafen, ob der Sattel frei auf den
FUhrungsbolzen gleitet; Sauberkeit von
Schacht und Auflagefléchen der
Druckplatte kontrollieren

Sichtprufung; Bolzen auf Verformung
untersuchen

Druckplattendicke mit dem
Messschieber messen, Tiefe der
Druckstellen vergleichen

Scheibendickenschwankung (DTV) mit
der Messuhr Uber den Umfang messen

Querschnitt nach dem AbbUrsten
prufen; bei Blasenbildung Teil erneuern

Die Diagnose beginnt mit dem gunstigsten Schritt. Zuerst wird die Sattel6ffnung gereinigt;

danach wird visuell gepruft, ob der Bugel an beiden Enden vollstéindig aufliegt, der
Sicherungsbolzen sitzt und die Feder am Belagricken anliegt. Anschliefend wird der Belag von
Hand radial bewegt; ist ein spurbares Spiel vorhanden, erfullt der Haltesatz seine Aufgabe nicht
mehr. Zuletzt werden die Dicken an Ein- und Auslaufkante des Belags verglichen —
Schragverschleiss weist fast immer auf ein Problem in der Kraftverteilung hin.

Bestditigung lber die Temperatur

Nach einer kurzen Probefahrt werden die Temperaturen der beiden Rader derselben Achse mit
dem Infrarotthermometer verglichen. Ein schleifender Belag hinterldsst eine deutlich heilsere
Scheibe als das Nachbarrad. Diese Methode allein unterscheidet nicht zwischen Klemmmen durch
den Halter und Klemmen durch den Sattel; sie zeigt aber innerhalb weniger Minuten, welches Rad
demontiert werden muss. Der h&ufigste Fehler in der Praxis ist, nur ein Rad zu messen und daraus
zu schlief3en; gemessen wird immer vergleichend an derselben Achse.

Rickschllsse aus dem ausgebauten Teil

Beim Ausbau des Belagsatzes werden Halter, Druckplatte und Belag gemeinsam bewertet. Ein
vertiefter Druckabdruck auf der Druckplatte zeigt, dass diese mindestens einen Satz zu lange
gelaufen ist. Liegen eine Verbiegung des Bugels, ein bleibender Formverlust der Feder oder eine
Verformung des Sicherungsbolzens vor, wird der Satz komplett erneuert. Ist die Auflagefléche an
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der Belagruckenplatte blank poliert, hat sich der Belag im Schacht bewegt; in diesem Fall bringt
der reine Belagwechsel das Problem nach wenigen tausend Kilometern zuruck.

Normen und weiterfihrende Informationen

Dieses Thema unterliegt den Ausrudstungsvorschriften fur druckluftgebremste Nutzfahrzeuge. In
den USA definiert die bundesweite Druckluftbremsnorm FMVSS 121 (49 CFR 571.121) die Behadllter,
den Schutz und das Timing, die eine vorschriftsmdaRige Anlage bieten muss, und Europa wendet
die entsprechenden Grenzwerte der UNECE-Regelung Nr. 13 an. Weitere Einzelheiten finden Sie in
der Anforderung an die Bremsleistung im StraRenbetrieb in 49 CFR 393.52. Prufen Sie konkrete
Werte stets anhand der geltenden Vorschrift und der Serviceunterlagen des Fahrzeugherstellers.

Far den Betrieb in Deutschland gelten daneben die nationalen Ausristungsvorschriften: § 41
StVZO ,Bremsen und Unterlegkeile” beschreibt, welche Bremsanlagen Kraftfahrzeuge und
Anhdnger fUhren mussen und wie deren Wirkung nachzuweisen ist. Die Verantwortung des
Halters fur den vorschriftsmdRigen Zustand des Fahrzeugs ergibt sich aus § 31 StVZO.

Wie werden Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte gewechselt?
Schritt fir Schritt

Der Wechsel von Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte ist ein Eingriff in die Bremsanlage des
Fahrzeugs. Das Fahrzeug muss auf ebenem Untergrund stehen, unterlegt und gesichert sein.
Persénliche Schutzausrustung ist Pflicht: schlagfeste Schutzbrille, schnittfeste Handschuhe,
Staubmaske und Arbeitskleidung. Bremsstaub niemals mit Druckluft ausblasen; dabei entsteht
einatembarer Staub, verwenden Sie eine geeignete Absaugung oder Nassreinigung. Beim
Ausbau des unter Federkraft stehenden Blgels die Ausschlagrichtung des Bauteils
berucksichtigen. Nach der Arbeit darf das Fahrzeug erst nach Uberprifung der Bremsleistung auf
die Stralde.

o Fahrzeug sichern: Auf ebenem Untergrund abstellen, Feststelloremse anziehen, Rader
unterlegen und sicherstellen, dass der Luftdruck stabil ist. Hebepunkte geman
Herstellerangabe wdahlen und das Fahrzeug auf Unterstellbdcke setzen.

e Rad demontieren, abkiihlen lassen und Vormessungen aufnehmen: Nach intensivem
Einsatz sind Scheibe und Sattel oberfléichlich sehr heil3; eine Demontage vor dem AbkUthlen
bedeutet Verbrennungsgefahr und fehlerhafte Messwerte. Nach dem Abkuhlen und vor
Beginn der Demontage Belagstdérke, Scheibendicke und Zustand des Verschleildsensors
dokumentieren — diese Daten sind die Referenz fur den Vergleich nach dem Wechsel.

o Bereich reinigen: Satteléffnung, Auflagefléichen des Blgels und Belagschacht von
Bremsstaub und Korrosionsprodukten befreien. Ein neuer Halter, der in einen
verschmutzten Schacht eingebaut wird, arbeitet vom ersten Tag an in falscher Lage.

0 Sicherungselement entfernen: Den Sicherungsbolzen oder Clip, der den Bugel hdilt,
ausbauen. Dieses Element ist in den meisten Anwendungen zur Einmalverwendung
bestimmt; der ausgebaute Bolzen wird beiseitegelegt und nicht wiederverwendet.


https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-571.121
https://www.ecfr.gov/current/title-49/section-393.52
https://www.gesetze-im-internet.de/stvzo_2012/__41.html
https://www.gesetze-im-internet.de/stvzo_2012/__41.html
https://www.gesetze-im-internet.de/stvzo_2012/__31.html
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Bligel und Feder kontrolliert enthnehmen: Der Bligel steht unter Federkraft. Mit geeignetem
Werkzeug niederdricken und langsam entlasten, kein plétzliches Freigeben zulassen.
Ausgebauten Bugel und Feder unter Notiz der Einbaulage ablegen.

Beldge und Druckplatten ausbauen: Die Beldge aus dem Schacht nehmen, die
Druckplatten vorsichtig von den Druckstlcken abziehen. Unbedingt notieren, welche Seite
der Druckplatte zum Belag zeigt; eine verkehrt eingebaute Druckplatte verteilt die
Zuspannkraft falsch.

Sattel und Druckstiicke priifen: Sicherstellen, dass der Sattel frei auf den Fihrungsbolzen
gleitet, die Faltenbdlge nicht eingerissen sind und die Balge der Druckstucke intakt sind. Bei
einem klemmenden Sattel 16st auch ein neuer Haltesatz das Problem nicht.

Neuen Satz vergleichen: Neuen Buligel, Feder, Bolzen und Druckplatten neben die
ausgebauten Teile legen und Lange, Dicke, Biegung und Schachtgeometrie vergleichen.
Bei Abweichungen wird das Teil vor dem Einbau gepruft.

Druckplatten und Belége einsetzen: Druckplatten in der richtigen Ausrichtung auf die
Druckstucke setzen, Beléige ohne Zwang in den Schacht schieben. Ldsst sich der Belag
nicht von Hand einfUhren, ist der Schacht noch verschmutzt oder das Teil falsch; Eintreiben
mit dem Hammer ist keine zul@ssige Methode.

Bligel anziehen und sichern: Feder und Buligel in Position bringen, Befestigungsschraube
oder -bolzen mit dem vom Hersteller vorgegebenen Drehmoment anziehen, anschlieend
neuen Sicherungsbolzen bzw. -clip montieren. Ein DrehmomentschlUssel ist zwingend; ein
nach Gefuhl angezogener Bugel klemmt entweder den Belag ein oder lockert sich durch
Vibration.

Einstellung und Spiel priifen, Funktionstest: Die automatische Nachstellung des Sattels
gemadf3 Prozedur kontrollieren, Rad montieren und Radmuttern stufenweise anziehen.
Anschliefdend mit niedriger Geschwindigkeit und dosierten Bremsungen eine
Einfahrbremsung durchfuhren und danach die Scheibentemperaturen an derselben Achse
vergleichen.

Welche Fehler passieren beim Wechsel von Bremsbelaghalter und
Belagdruckplatte am héaufigsten?

Den Satz aus Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte im alten Zustand zu belassen und nur die
Beldge zu wechseln, ist der hdufigste Fehler in der Praxis. Eine ermuidete Feder |&sst auch den
neuen Belag vom ersten Tag an wandern; die Folge sind Klappern, Schragverschleiss und ein
friher erneuter Werkstattaufenthalt. Bei bleibendem Formverlust der Feder,
Querschnittsverjingung am Bugel oder Korrosionsblasen wird der Satz gemeinsam mit den
Beldgen erneuert.

Einen verbogenen Bugel richten zu wollen, einen gebrochenen Sicherungsbolzen durch Draht

oder eine Schraube zu ersetzen oder die Druckplatte durch Schleifen dinner zu machen, ist keine
zuléssige Instandsetzung. Diese Elemente werden in bestimmten Werkstoff- und
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Wdarmebehandlungsklassen gefertigt; ein Eingriff kann unter Bremskraft zu unerwartetem
Verrutschen und zum Verlust des Belags fuhren. Beschddigte Elemente werden ersetzt, nicht
repariert.

Einbau ohne Reinigung des Schachts: Korrosionsprodukte und Bremsstaub fuhren dazu, dass
der neue Belag im Schacht klemmt und nicht vollsténdig zurtckkehrt.

Druckplatte verkehrt oder gar nicht einbauen: Die Zuspannkraft verteilt sich nicht
gleichmdafiig; der Belag beginnt nach wenigen tausend Kilometern von der Kante her zu
verschlei3en.

Sicherungsbolzen wiederverwenden: Ein einmal gebogener Bolzen kann sich bei der zweiten
Verwendung durch Vibration 16sen.

Belag mit dem Hammer in den Schacht zwingen: Riuckenplatte und Schachtfléche werden
verformt; das Problem zeigt sich nicht beim Einbau, sondern bei der ersten Gefdllefahrt.

Keinen Drehmomentschliissel verwenden: Zu geringes Drehmoment an der
Bugelbefestigung fuhrt zum Lockern, zu hohes zum Verbiegen des Bugels.

Nur den Satz eines Rades erneuern: Die Bremsbalance wird achsweise aufgebaut; beide
Seiten derselben Achse werden gemeinsam bearbeitet.

SchlieBen, ohne die Gleitfreiheit des Sattels zu priifen: Bei einem klemmenden Sattel verdeckt
selbst der beste Haltesatz das Problem nur.

Bremsstaub mit Druckluft ausblasen: Das ist sowohl ein Gesundheitsrisiko als auch ein Weg,
den Staub in Sattelbalg und Bolzenlager zu tragen.

Das Fahrzeug ohne Einfahrbremsung belasten: Neuer Belag und neuer Haltesatz setzen sich
bei den ersten dosierten Bremsungen; wird dieser Schritt Ubersprungen, bleibt die Leistung bei
der ersten Vollbremsung unter der Erwartung.

Das Kabel des VerschleiRsensors aus seiner Verlegung nehmen: Ein loses Kabel scheuert an
Scheibe oder Bugel und reif3t in kurzer Zeit ab.

Technische Werte und Prifpunkte fiir Bremsbelaghailter und
Belagdruckplatte

Die fur Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte angegebenen Werte sind allgemeine

Referenzbereiche, wie sie bei Scheibenbremsanwendungen schwerer Nutzfahrzeuge hdufig
vorkommen. Sattelfamilie, Achsposition und Ausstattungsstand verdndern diese Bereiche; fur
verbindliche Daten gilt das aktuelle OE-Servicehandbuch des Fahrzeugs.

Technische Werte von Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte (allgemeine Richtwerte)

Typischer Bereich

Parameter Hinweis
(allgemeiner Richtwert)
Betriebsdruck im Betriebsbremskreis 8-8,5 bar (116-123 psi)  Der Vorratsdruck liegt typisch im
Band von 10-12,5 bar
Gesamtdicke des neuen Belags Etwa 28-32 mm Abhdngig von Sattel- und

(Ruckenplatte + Reibbelag) Scheibenfamilie
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Parameter

VerschleiRgrenze des Belags (Reibmaterial)

Scheibendicke (neu [ VerschleiRgrenze)

Toleranz der Scheibendickenschwankung

(DTV)

Radiales Spiel im Belagschacht (Halter

montiert)

Dicke der Belagdruckplatte

Scheibenoberfléchentemperatur (lange

Gefdllefahrt)

Temperaturunterschied der Scheiben
derselben Achse (nach Probefahrt)

Typischer Bereich

(allgemeiner Richtwert)

Etwa 2 mm Uber der
Ruckenplatte

In der Klasse @430
typisch 45 mm [ 37
mm

In der Regel unter
0,05-0,10 mm

Kein spurbares Spiel
zuléssig

Typisch 2-5 mm

Kann 400-700 °C
erreichen

Kein deutlicher
Unterschied zul&ssig

Hinweis

Grenzwert ist dem
Herstellerhandbuch zu entnehmen

Je nach Scheibendurchmesser
unterschiedlich; mit der Messuhr
messen

Bei Uberschreitung beginnt das
Pedalrubbeln

Ein von Hand beweglicher Belag zeigt
eine ermudete Feder an

Bei Quetschstellen oder tiefen
Abdrlcken erneuern

Hauptursache der thermischen
ErmUdung der Haltefeder

Bei Unterschied ist Klemmen zu
untersuchen

Typische Drehmomentbd&nder im Bereich des Belaghalters (allgemeine Richtwerte, Nm)

Verbindungsstelle

Befestigungsschraube des
Belaghalteblgels

Deckelschraube des
SattelfUhrungsbolzens

Schrauben des Bremstragers

25-45 Nm

10-25 Nm

Typisches Drehmomentband
(allgemeiner Richtwert)

Hohe Drehnmomentklasse,

Drehwinkelanzug Ublich

Radmuttern

Anwendungssperzifisch hohes
Drehmoment

Anwendungshinweis

In manchen Anwendungen ist die
Schraube zur Einmalverwendung
bestimmt

Zustand des Faltenbalgs gemeinsam
prufen

Wert und Winkel ausschlie3lich aus dem
Handbuch

Stufenweise und Uber Kreuz anziehen,
Handbuch ist maRgebend

Die Drehmomentwerte sind nur als orientierender Bereich angegeben. Am selben Fahrzeug
kénnen Vorder- und Hinterachse unterschiedliche Sattelfamilien verwenden; manche Hersteller
definieren getrennte Werte fur Erst- und Wiedermontage. MaRgebend ist in der Praxis das
aktuelle, auf den Fahrgestell- bzw. Achscode des Fahrzeugs bezogene Servicehandbuch des
Fahrzeugherstellers, und der Einsatz eines Drehmomentschlussels ist zwingend.

Liegt der Haltebugel an beiden Enden vollstéindig auf, sitzt der Sicherungsbolzen bzw. -clip?

L&sst sich der Belag im Schacht von Hand bewegen — wenn jq, ist die Feder ermudet.

Ist die Druckplatte richtig ausgerichtet, gibt es tiefe Druckabdricke oder Verzug auf ihrer

Fldche?

Gibt es Korrosionsblasen an Blgel und Feder, ist der Querschnitt verjungt?

Gleitet der Sattel frei auf den Fihrungsbolzen, sind die Faltenbdlge intakt?
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¢ Liegen die Dicken an Ein- und Auslaufkante des Belags nah beieinander?
¢ Ist das Kabel des Verschleildsensors in seiner Verlegung und in den Haltern fixiert?

* Liegen die Scheibentemperaturen derselben Achse nach der Probefahrt nah beieinander?

Wie werden Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte gewartet
und wie verldngert man ihre Lebensdauer?

Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte haben far sich genommen kein kalenderbasiertes
Wechselintervall; Gber ihre Lebensdauer entscheiden thermische Belastung, Korrosion und
Einbaudisziplin. In der Praxis ist es richtig, den Haltesatz als Teil derselben Serviceposition wie den
Belag zu betrachten. Bei jedem Belagwechsel werden Bugel, Feder, Sicherungsbolzen und
Druckplatte einzeln beurteilt; im Zweifel werden sie erneuert. Die Kosten dieser Elemente bleiben
gering im Vergleich zu den Kosten einer zweiten Raddemontage und eines erneuten
Fahrzeugstillstands.

* Beurteilung gemeinsam mit dem Belag: Bei jedem Belagsatz werden Halter und Druckplatte
Uberpruft; denselben Satz fir einen zweiten Belagsatz zu verwenden, sollte die Ausnahme sein,
nicht die Regel.

* Sauberkeit des Schachts: Belagschacht und Auflageflichen des Bugels werden bei jedem
Service von Korrosionsprodukten befreit. Ol und Fett im Sattelbereich sind ausschlieRlich an
den vom Hersteller freigegebenen Stellen und mit dem freigegebenen Produkt zuléssig.

* Gleitfreiheit des Sattels erhalten: Sind die Bdlge der FUhrungsbolzen eingerissen, dringen
Feuchtigkeit und Salz ein; ein klemmender Sattel ermUdet auch den Haltesatz schnell.

* Thermische Belastung steuern: Der Einsatz von Motorbremse und Retarder in langen Gefdllen
senkt die thermische Belastung der Betriebsbremse und verl&dngert damit unmittelbar die
Lebensdauer von Feder und Druckplatte.

* Winterbedingungen und Salz: An Anhdngern und Achsen im Salzeinsatz beschleunigt sich die
Halterkorrosion deutlich; eine Kontrolle nach dem Winter ist eine gute Gewohnheit.

* Achsweise arbeiten: Beide Seiten derselben Achse werden gemeinsam erneuert; ein
einseitiger Eingriff stért die Bremsbalance.

* Nachkontrolle nach dem Eingriff: In den ersten paar hundert Kilometern nach dem Wechsel
werden Gerdusch, Temperatur und Belaglage erneut gepruft.

* Sensor- und Kabelpflege: Ein in den Haltern fixiertes Verschleisssensorkabel schutzt die
Lebensdauer von Sensor und Halter gleichermalien.

Im Flottenbetrieb ist der wirtschaftlichste Ansatz, das Rad einmal zu demontieren und dabei den
Bremsschacht komplett zu bearbeiten. Belag, Haltebugel, Feder, Sicherungsbolzen und
Druckplatte im selben Service zu erneuern, ist deutlich gunstiger, als das Fahrzeug einige Monate
spdter wegen Klappern oder Schrégverschleiss erneut in die Werkstatt zu holen. Der hdufigste
Grund fur einen erneuten Werkstattaufenthalt ist in der Praxis, dass der Haltesatz beim
Belagwechsel mit der Begrindung “der tut es noch” an seinem Platz belassen wurde.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géingige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
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