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Gleitbolzen am Lkw: Defekt,
Wechsel, Wartung
Wie festsitzende Gleitbolzen am Lkw-Bremssattel einseitigen Belagverschleiß
verursachen, wie die Diagnose abläuft und wie der Satz fachgerecht
gewechselt wird.
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Wenn ein Lkw mit der Beanstandung "die Bremse packt nicht" in die Werkstatt kommt, wird zuerst
fast immer der Belag und die Bremsscheibe geprüft. In der Praxis zeigt sich jedoch häufig
folgendes Bild: Der innere Belag ist bis auf die Trägerplatte heruntergefahren, der äußere sieht
dagegen fast neuwertig aus. Das ist das klassische Zeichen dafür, dass der Bremssattel auf
seinem Halter nicht mehr frei gleiten kann. Bremssattelhalter und Gleitbolzen bilden die am
seltensten besprochene Baugruppe der Scheibenbremse, doch ein Defekt hier stört sowohl die
Bremsbalance als auch die Lebensdauer von Belag und Scheibe. Dieser Leitfaden erklärt aus
Sicht des Servicetechnikers, welche Aufgabe die Baugruppe erfüllt, wie sie ausfällt, in welcher
Reihenfolge richtig diagnostiziert wird, welche Disziplin der Wechsel verlangt und welche
Wartungsgewohnheiten die Lebensdauer verlängern.

Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Basis der Servicepraxis an
Bremsanlagen schwerer Nutzfahrzeuge und der OE-Herstellerdokumentation erstellt. Die
genannten Werte sind allgemeine Richtwerte; für verbindliche Angaben wie Anzugsmoment,
Führungsspiel und Verschleißgrenze gilt ausschließlich das aktuelle OE-Handbuch, das zum
Motor- bzw. Fahrgestellcode des Fahrzeugs passt. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was sind Bremssattelhalter und Gleitbolzen? Aufgabe und
Funktionsprinzip

Bremssattelhalter und Gleitbolzen bilden die mechanische Baugruppe, die bei
Scheibenbremsen schwerer Nutzfahrzeuge das Bremssattelgehäuse auf dem am Achsflansch
verschraubten Halteträger axial verschiebt und die Beläge in ihren Schächten hält. Der Halter
leitet das Bremsmoment in die Achse ein; die Gleitbolzen ermöglichen dem Sattel einen freien
Gleitweg von typischerweise 1–3 mm. Der Reparatursatz der Gleitbolzen wird je nach
Einsatzbedingung in der Regel alle zwei bis vier Belagsätze erneuert.

Die in schweren Nutzfahrzeugen verbreitete druckluftbetätigte Scheibenbremse (air disc brake)
arbeitet nach dem Schwimmsattelprinzip. Die Kraft aus dem Bremszylinder drückt über den
Nachstellmechanismus und die Druckstempel im Sattel ausschließlich den inneren Belag gegen
die Scheibe. Der an der Scheibe anliegende innere Belag erzeugt eine Reaktionskraft, und diese
Kraft verschiebt das Sattelgehäuse auf den Gleitbolzen in Richtung Achse. Das gleitende
Gehäuse zieht mit seinem gegenüberliegenden Finger den äußeren Belag an die andere
Scheibenseite. Was also beide Scheibenseiten mit einer einseitig eingeleiteten Kraft ausgleicht,
ist die Fähigkeit des Sattels, frei zu gleiten. Festsättel mit gegenüberliegenden Kolben auf beiden
Scheibenseiten besitzen keine Gleitbolzenbaugruppe; deshalb ist bei einem Fahrzeug mit
Schwimmsattel der erste Verdächtige bei einseitigem Belagverschleiß immer die Führung.

Der Halteträger erfüllt eine doppelte Aufgabe. Erstens nimmt er die beim Bremsen entstehende
Tangentialkraft vom Belagrücken auf und leitet sie in den Achsflansch; der eigentliche
Momentenpfad des Systems führt also durch die Belagschächte. Zweitens trägt er die
Lagerstellen der Gleitbolzen und führt damit die axiale Bewegung des Sattels. Beim Lösen der
Bremse wird der Sattel nur durch Scheibenschlag, Rückstellung des Bremszylinders und
Belagfeder zurückgeholt, und diese Kräfte sind gering; steigt die Reibung in der Führung, findet
die Rückstellung nicht statt und der Belag schleift weiterhin leicht an der Scheibe.
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Die Baugruppe besteht meist aus zwei Gleitbolzen unterschiedlichen Durchmessers. Der lange
Bolzen ist die Hauptführung und läuft in der Regel in einer Stahl- oder Bronzebuchse; der kurze
Bolzen wird zum Ausgleich von Fertigungs- und Montagetoleranzen in einer elastischen Buchse
oder mit größerem Spiel gelagert. Beide Bolzen sind durch Faltenbalg (Staubmanschette) und
Kappe gegen die Umgebung abgedichtet. Sobald die Dichtheit verloren geht, dringen Streusalz,
Wasser und Bremsstaub in die Lagerstelle ein; die Korrosion beginnt und der Sattel setzt sich
Schritt für Schritt fest.

In welchen Anwendungen begegnet uns das System?
Bremssattelhalter und Gleitbolzen unterscheiden sich je nach Systemfamilie des OE-
Bremsenherstellers. Die in der Praxis am häufigsten anzutreffenden druckluftbetätigten
Scheibenbremsfamilien stammen von Knorr-Bremse und Wabco; diese Systeme werden in
Anwendungen wie Mercedes-Benz Actros und Atego, Volvo FH und FM, MAN TGS und TGX, DAF XF
und CF, Scania R- und S-Baureihe, Iveco Stralis und S-Way sowie in großem Umfang an
Anhängerachsen eingesetzt. Diese Namen sind ausschließlich als Anwendungsbeispiel zu
verstehen; an Vorder- und Hinterachse derselben Sattelzugmaschine können unterschiedliche
Sattellängen, Bolzendurchmesser und Balgformen verbaut sein. Das richtige Teil wird nicht über
das Fahrzeugmodell, sondern über Achstyp, Bremssattel-Typcode und OE-Nummer bestimmt.

Normen und Typgenehmigungsrahmen
Die Leistungs- und Gleichgewichtsanforderungen an die Bremsanlage schwerer Nutzfahrzeuge
sind in ECE R13 (Bremsung von Fahrzeugen der Klassen M, N und O) definiert; die Genehmigung
von Reibelementen wie Ersatzbelägen und -scheiben erfolgt im Rahmen von ECE R90, für
Bremsterminologie und Messdefinitionen wird ISO 611 herangezogen. Auch wenn
Bremssattelhalter und Gleitbolzensätze in diesen Regelungen keine eigene
Genehmigungsposition darstellen, müssen sie der OE-Maß- und Werkstoffklasse entsprechen, da
sie die Gleichgewichts- und Wirkungsanforderung des Fahrzeugs nach R13 unmittelbar
beeinflussen. Die gültige Norm und Werkstoffklasse ist im jeweiligen OE-Katalog zu prüfen.

Bestandteile der Baugruppe

Halteträger (Bremssattelhalter): der am Achsflansch verschraubte Grundkörper, der die
Belagschächte und die Bolzenlagerstellen aufnimmt.

Langer Gleitbolzen: die Hauptführung; läuft in der Buchse und bestimmt die axiale Bewegung.

Kurzer Gleitbolzen: die zweite, toleranzausgleichende Führung; meist mit elastischer Buchse.

Führungsbuchsen: Lager aus Stahl, Bronze oder Elastomer.

Faltenbälge (Staubmanschetten) und Kappen: Dichtelemente, die die Bolzenlagerstelle vor
Wasser, Salz und Bremsstaub schützen.

Bolzenschrauben: verbinden den Bolzen mit dem Sattelgehäuse und sind in den meisten
Anwendungen Einwegschrauben.

Belagschachtauflagen und Haltefeder/Haltebolzen: sorgen dafür, dass der Belag sauber im
Schacht sitzt und nicht klappert.

Hochtemperaturfett: speziell für die Bolzenlagerstellen formuliertes Fett, das der Hersteller
dem Satz beilegt.
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Typische Merkmale von Bremssattelhalter und Gleitbolzen je nach Anwendung (allgemeine Referenz; verbindliche
Daten aus dem OE-Katalog)

Anwendung / Achse Sattelbauart Typischer Führungsaufbau
Charakteristischer
Servicehinweis

Vorderachse von
Sattelzugmaschine und
Lkw

Schwimmend,
einseitige
Zuspannung

Langer + kurzer Bolzen,
Stahl-/Bronzebuchse

Hier treten
Lenkungserwärmung und
einseitiges Ziehen auf

Hinterachse von
Sattelzugmaschine und
Lkw (Antrieb)

Schwimmend,
einseitige
Zuspannung

Langer + kurzer Bolzen,
zweiter Bolzen mit
elastischer Buchse

Hohe thermische Last; der
Faltenbalg altert schneller

Busachsen Schwimmend Kurzer Hub, ausgelegt auf
häufige Bremsungen

Der Stop-and-go-Betrieb in
der Stadt ermüdet die
Führung schneller

Sattelauflieger- /
Anhängerachse

Schwimmend Langer + kurzer Bolzen,
korrosionsexponierte
Einbaulage

Wegen langer Standzeiten
und Streusalz tritt Festsitzen
hier am häufigsten auf

Anwendungen mit
Festsattel

Fest,
gegenüberliegende
Kolben

Keine
Gleitbolzenbaugruppe
vorhanden

Die Diagnose einseitigen
Verschleißes läuft anders ab

Der Satz aus Bremssattelhalter und Gleitbolzen unterscheidet sich selbst an verschiedenen
Achsen desselben Fahrzeugherstellers: Bolzendurchmesser, Bolzenlänge, Balgform,
Schraubengewinde und Belagschachtbreite hängen vom Bremssattel-Typcode ab. Wählen Sie
das Teil nicht allein nach Fahrzeugmodell und Baujahr aus. Nutzen Sie das Typschild am
Sattelgehäuse, den Achstyp und nach Möglichkeit die OE-Nummer des ausgebauten Teils
gemeinsam. Ein Durchmesserunterschied von einem Millimeter mag bei der Montage "passend"
wirken, führt aber zum vorzeitigen Festsitzen der Führung.

Wie erkennt man einen Defekt an Bremssattelhalter und
Gleitbolzen?

Bremssattelhalter- und Gleitbolzendefekte führen nahezu ausnahmslos zu einem einzigen
Ergebnis: Der Sattel kann nicht mehr frei gleiten. Das zeigt sich entweder durch dauerhaftes
Schleifen des Belags an der Scheibe (Reibung, Erwärmung, Kraftstoffverbrauch) oder dadurch,
dass der äußere Belag überhaupt nicht mehr arbeitet (einseitiger Verschleiß, Verlust an
Bremswirkung). Die folgende Tabelle ordnet die Symptome aus der Praxis möglichen Ursachen
und der jeweiligen Prüfmethode zu.

Symptom–Ursache–Prüfung bei Defekten an Bremssattelhalter und Gleitbolzen

Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Innerer Belag bis auf die
Trägerplatte verschlissen,
äußerer fast neu

Der Sattel gleitet nicht auf der
Führung; Korrosion oder
verhärtetes Fett in der
Bolzenlagerstelle

Getrennte Messung beider Belagstärken;
Gleitprüfung durch axiales Schieben des
Sattels von Hand
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Äußerer Belag verschlissen,
innerer intakt

Der Sattel stellt nicht zurück, der
äußere Finger steht dauerhaft
unter Druck; einseitiges Klemmen
der Führung

Prüfung des Freispiels des Sattels nach
dem Lösen der Bremse

Eine Felge deutlich heißer als
die übrigen, Bremsgeruch

Dauerhaftes Schleifen; Führung
festgesetzt oder Wasser im
Faltenbalg

Vergleich der
Felgen-/Scheibentemperaturen achsweise
mit dem Infrarotthermometer nach einer
Probefahrt

Ziehen zu einer Seite beim
Bremsen, Lenkungsversatz
auf gerader Strecke

Unterschiedliche Bremskraft an
beiden Seiten derselben Achse;
Führung auf einer Seite blockiert

Messung der achsweisen
Bremskraftdifferenz auf dem
Bremsenprüfstand (Rollenprüfstand)

Faltenbalg der Führung
eingerissen, rissig oder
aufgequollen; Rostfahnen
um den Bolzen

Verlust der Dichtheit, Eintritt von
Wasser und Salz in die
Lagerstelle, Auswaschen des
Fetts

Kontrolle der Faltenbälge nach Radausbau
per Sicht und Fingerprobe

Klappern aus dem
Sattelbereich auf schlechter
Fahrbahn, leichtes Rubbeln
beim Bremsen

Übermäßiges Spiel in der
Bolzenlagerstelle, verschlissene
Buchse oder ausgeschlagener
Belagschacht

Radiales/axiales Bewegen des Sattels von
Hand; Messung des Spiels mit der Messuhr

Trotz erneuerter Beläge nach
kurzer Zeit erneut
ungleichmäßiger Verschleiß

Beim Belagwechsel wurde der
Führungssatz nicht erneuert,
sondern nur der Belag getauscht

Gemeinsame Bewertung der
Verschleißrichtung der ausgebauten
Beläge und des Gleitwiderstands der
Führung

Blaufärbung auf nur einer
Scheibenseite, Häufung von
Thermorissen

Thermische Überlastung durch
dauerhaften einseitigen Kontakt

Getrennte Begutachtung beider
Scheibenseiten; Dickenmessung von
beiden Seiten

Lockerungsspuren,
Rostfahnen oder
aufgebrochener Lack an den
Halterschrauben

Verlust des Schraubenmoments
oder Wiederverwendung einer
Einwegschraube

Kontrolle der Markierungslinie und
Kontrollanzug mit dem
Drehmomentschlüssel

Gleitprüfung von Hand: die schnellste und ehrlichste Methode
Der praktischste Weg festzustellen, ob der Sattel frei ist, besteht darin, das Sattelgehäuse nach
dem Radausbau und dem Lösen der Belagzuspannung von Hand oder mit einem geeigneten
Hebel in axialer Richtung vor und zurück zu schieben. Eine intakte Baugruppe gleitet ohne
Widerstand und kehrt beim Loslassen leicht zurück. Bewegt sich der Sattel gar nicht, ist die
Lagerstelle blockiert; auch der Zustand "bewegt sich nur mit Kraftaufwand" ist nicht akzeptabel,
denn die Kraft, die den Sattel beim Lösen der Bremse zurückholt, ist weit geringer als die
Handkraft. Der häufigste Fehler in der Praxis ist es, einen nur unter Kraftaufwand gleitenden Sattel
als intakt einzustufen.

Das Verschleißbild der Beläge lesen
Ausgebaute Beläge sind eine kostenlose Datenquelle für die Diagnose. Die Restdicke des inneren
und des äußeren Belags ist getrennt zu messen. Ein deutlicher Unterschied zwischen beiden weist
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auf die Führungsbaugruppe hin, während ein schräger Verschleiß innerhalb eines einzelnen
Belags (ein Ende dünn, das andere dick) meist auf einen ausgeschlagenen Belagschacht oder
einen schräg sitzenden Sattel hindeutet. Sind dagegen beide Beläge gleichmäßig und stark
verschlissen, spricht das weniger für die Führung als für einen dauerhaft leicht zuspannenden
Nachstellmechanismus oder einen nicht zurückstellenden Bremszylinder.

Verifizierung über Temperatur und Bremskraft
Bleiben Zweifel, kommt die Messung ins Spiel. Unmittelbar nach einer kurzen Probefahrt werden
Scheiben- und Felgentemperatur jedes Rades mit dem Infrarotthermometer verglichen; ein
deutlicher Unterschied zwischen beiden Seiten derselben Achse zeigt die schleifende Seite direkt
an. Für ein sichereres Ergebnis wird das Fahrzeug auf den Bremsenprüfstand gefahren und das
Bremskraftgleichgewicht achsweise gemessen. Das achsinterne Gleichgewicht ist auch
Gegenstand der wiederkehrenden Untersuchung nach ECE R13; eine führungsbedingte Unwucht
ist deshalb nicht nur eine Komfort-, sondern eine Zulassungsfrage. Die Akzeptanzgrenze richtet
sich nach Fahrzeug und Prüfvorschrift.

Normen und weiterführende Informationen

Dieses Thema unterliegt den Ausrüstungsvorschriften für druckluftgebremste Nutzfahrzeuge. In
den USA definiert die bundesweite Druckluftbremsnorm FMVSS 121 (49 CFR 571.121) die Behälter,
den Schutz und das Timing, die eine vorschriftsmäßige 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 Straßenbetrieb in 49 CFR 393.52. Prüfen Sie konkrete
Werte stets anhand der geltenden Vorschrift und der Serviceunterlagen des Fahrzeugherstellers.

Für den Betrieb in Deutschland gelten daneben die nationalen Ausrüstungsvorschriften: § 41
StVZO „Bremsen und Unterlegkeile“ beschreibt, welche Bremsanlagen Kraftfahrzeuge und
Anhänger führen müssen und wie deren Wirkung nachzuweisen ist. Die Verantwortung des
Halters für den vorschriftsmäßigen Zustand des Fahrzeugs ergibt sich aus § 31 StVZO.

Wie werden Bremssattelhalter und Gleitbolzen gewechselt?
Schritt für Schritt

Bremssattelhalter und Gleitbolzen sind Teil der Bremsanlage: Arbeiten an dieser Baugruppe
greifen unmittelbar in die Bremse ein, und eine fehlerhafte Montage kann zum Bremsversagen
führen. Persönliche Schutzausrüstung ist Pflicht: schlagfeste Schutzbrille, schnittfeste
Handschuhe, Sicherheitsschuhe und Staubmaske gegen Bremsstaub. Bremsstaub darf nicht
eingeatmet und nicht mit Druckluft abgeblasen werden. Das Fahrzeug muss auf ebenem,
tragfähigem Untergrund stehen, die Räder sind vor dem Deaktivieren der Feststellbremse zu
unterlegen, die Luftbehälter nach Vorschrift zu entleeren, und an Achsen mit
Federspeicherzylinder ist der Zylinder mechanisch zu sichern. Das unkontrollierte Entspannen
eines Federspeichers kann zu schweren Verletzungen führen.

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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Fahrzeug sichern: Auf ebenem Untergrund parken, Motor abstellen, Räder unterlegen und
den Batteriehauptschalter trennen. Das Fahrzeug mit Wagenheber und Unterstellbock
ausreichender Tragfähigkeit anheben; niemals nur auf dem Wagenheber darunter
arbeiten. Abkühlen von Bremsanlage und Scheiben abwarten.

1

Luftdruck kontrollieren: Den Systemdruck nach Herstellervorgabe abbauen. An Achsen
mit Federspeicherzylinder den Zylinder über die mechanische Löseschraube sichern;
dieser Schritt darf nicht übersprungen werden.

2

Rad und Beläge ausbauen: Rad abnehmen, Belaghaltefeder und Haltebolzen entfernen,
den Nachstellmechanismus in der vom Hersteller angegebenen Richtung zurückdrehen,
um die Belagzuspannung zu lösen, und die Beläge entnehmen. Den
Nachstellmechanismus nicht mit Gewalt bewegen; ein Drehen in die falsche Richtung
zerstört den inneren Mechanismus dauerhaft.

3

Sattel vom Halter trennen: Die Schrauben der Gleitbolzen lösen, die Balgkappen
abnehmen und das Sattelgehäuse vorsichtig von den Bolzen abziehen. Den Sattel nicht
am Bremsschlauch oder an der Zylinderleitung hängen lassen; mit Aufhängedraht sicher
am Rahmen befestigen.

4

Baugruppe reinigen und prüfen: Bolzenlagerstellen, Belagschächte und Auflageflächen
mit geeigneter Bürste und Reiniger entrosten. Zeigen sich tiefe Korrosionsnarben in der
Lagerbohrung, eine deutliche Stufe im Belagschacht oder ein Riss im Halterkörper, reicht
der Führungssatz nicht aus; dann ist auch der Halteträger zu erneuern.

5

Bei Wechsel des Halteträgers die Achsverschraubung lösen: Die Schrauben, die den
Halter am Achsflansch befestigen, in der vom Hersteller vorgegebenen Reihenfolge lösen,
die Auflagefläche reinigen und auf Ebenheit prüfen. Diese Schrauben sind in den meisten
Anwendungen Einwegschrauben, werden nach dem Drehmoment-Winkel-Verfahren
angezogen und nicht wiederverwendet.

6

Neues Teil verifizieren: Den neuen Führungssatz und gegebenenfalls den Halter neben
das ausgebaute Teil legen und hinsichtlich Bolzendurchmesser und -länge, Balgform,
Schraubengewinde und Belagschachtbreite vergleichen. Sicherstellen, dass Fett,
Faltenbälge und Schrauben im Satz vollständig enthalten sind.

7

Lagerstellen und Bolzen fetten: Ausschließlich das dem Satz beiliegende oder das vom
Hersteller definierte Hochtemperatur-Bremsenfett verwenden. Die Fettmenge muss der
Herstellerangabe entsprechen; zu viel Fett bildet ein Luftpolster im Faltenbalg und
verhindert das vollständige Einsetzen des Bolzens. Keine kupferhaltige Montagepaste und
kein Mehrzweckfett verwenden.

8

Sattel montieren und Bolzen anziehen: Die Faltenbälge vollständig in ihre Sitze einsetzen,
den Sattel ohne Gewalt über die Bolzen führen und die Bolzenschrauben mit dem vom
Hersteller vorgegebenen Moment in der angegebenen Reihenfolge anziehen. Sind die
Schrauben Einwegschrauben, unbedingt neue verwenden. Nach dem Anziehen durch
Schieben von Hand prüfen, ob der Sattel frei gleitet; diese Kontrolle darf nicht entfallen.

9
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Welche Fehler werden beim Wechsel von Bremssattelhalter und
Gleitbolzen häufig gemacht?

Bremssattelhalter und Gleitbolzen verzeihen keine Gewalt: Der gefährlichste Fehler ist, einen
festsitzenden Bolzen mit Kraft einzusetzen oder die Lagerbohrung aufzureiben, um eine "leicht
gleitende" Baugruppe zu erhalten. Eine aufgeweitete Lagerstelle lässt den Sattel schräg sitzen
und den Belag schräg verschleißen; ein korrodierter Halter, der sich durch Reinigen nicht retten
lässt, muss ersetzt werden. Maßkorrektur, Schweißen und Richten sind an Bremsbauteilen keine
zulässigen Instandsetzungsverfahren.
Mehrzweckfett, Kupferpaste oder handelsübliches Lithiumseifenfett an den Bolzenlagerstellen zu
verwenden, ist ein verbreiteter und teurer Fehler. Im Bremsbereich steigt die Temperatur leicht
über 200 °C; ein ungeeignetes Fett verhärtet oder zersetzt sich bei dieser Temperatur, lässt den
Faltenbalg aufquellen und blockiert die Lagerstelle innerhalb weniger Monate. Es darf
ausschließlich das vom Hersteller für die Führungsbaugruppe definierte Hochtemperatur-
Bremsenfett verwendet werden.

Nur den Belag wechseln und die Führung ignorieren: Ein neuer Belag verschleißt mit
festsitzender Führung schnell wieder einseitig. Beim Belagwechsel ist die Freigängigkeit der
Führung zwingend zu prüfen.

Mit eingerissenem Faltenbalg schließen: Der Faltenbalg ist die einzige Barriere gegen
Bremsstaub und Wasser; die Haltung "ein bisschen eingerissen, das geht schon" ruiniert die
Lagerstelle bis zum nächsten Service.

Einwegschrauben wiederverwenden: Nach dem Drehmoment-Winkel-Verfahren angezogene
Schrauben arbeiten im Streckbereich; bei der zweiten Verwendung erreichen sie die Soll-
Vorspannung nicht mehr.

Nach Gefühl statt mit dem Drehmomentschlüssel anziehen: Halterschrauben sind hoch
belastet und eng toleriert; zu geringer Anzug führt zum Lockern, zu hoher zum Schraubenbruch.

Zu viel Fett auftragen: Überschüssiges Fett verhindert das vollständige Einsetzen des Bolzens,
lässt den Faltenbalg aufquellen und kann austreten und die Scheibenoberfläche
verunreinigen.

Belag, Scheibe und Nachstellmechanismus fertigstellen: Scheibendicke und
Oberflächenzustand messen und bei Grenzwertüberschreitung erneuern. Neue Beläge
einsetzen, Haltefeder und Haltebolzen einbauen und den Nachstellmechanismus nach
Vorschrift betätigen, um das Lüftspiel zwischen Scheibe und Belag auf den Herstellerwert
einzustellen.

10

Funktionsprüfung und Probefahrt durchführen: Systemdruck aufbauen, mehrfach
bremsen und lösen und dabei beobachten, ob der Sattel zurückstellt. Rad montieren und
die Radmuttern stufenweise über Kreuz anziehen. Nach einer kurzen Probefahrt die
Scheibentemperaturen achsweise vergleichen; für das Einlaufen der Beläge auf den ersten
Kilometern starke Bremsungen vermeiden und nach den ersten 50–100 km das
Radmuttern-Anzugsmoment erneut prüfen.

11
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Nur eine Seite der Achse erneuern: Haben beide Seiten derselben Achse unterschiedlichen
Gleitwiderstand, ist die Bremsbalance gestört; die Führungsbaugruppe ist achsweise zu
bewerten.

Stufe im Belagschacht und thermisch überlastete Scheibe übersehen: Ein ausgeschlagener
Schacht und eine einseitig blau angelaufene Scheibe erzeugen auch mit neuer
Führungsbaugruppe Geräusche und ungleichmäßigen Verschleiß.

Den Nachstellmechanismus mit Gewalt bewegen: Ein in die falsche Richtung oder zu weit
gedrehter Nachsteller zerstört das Innenleben des Sattels dauerhaft und führt bis zum
Komplettersatz des Sattels.

Die Gleitkontrolle nach der Montage auslassen: Die Baugruppe einzubauen und direkt das
Rad zu montieren bedeutet, dass sich ein Montagefehler erst auf der Straße zeigt.

Technische Werte und Prüfpunkte für Bremssattelhalter und
Gleitbolzen

Bremssattelhalter und Gleitbolzen arbeiten mit Werten, die sich nach Bremssattel-Typcode,
Achslast und Hersteller unterscheiden. Die folgenden Tabellen geben allgemeine Richtbereiche
wieder, wie sie in druckluftbetätigten Scheibenbremsanwendungen schwerer Nutzfahrzeuge
häufig vorkommen; keiner davon ist für ein bestimmtes Fahrzeug verbindlich. Für verbindliche
Daten gilt das aktuelle OE-Handbuch, das zum Fahrgestell-/Achscode des Fahrzeugs passt.

Technische Werte für Bremssattelhalter und Gleitbolzen (allgemeine Referenz)

Parameter
Typischer Bereich
(allgemeine Referenz)

Hinweis

Axialer Freigleitweg des Sattels Etwa 1–3 mm Muss ohne Widerstand gleiten; der Wert ist
sattelspezifisch

Lüftspiel zwischen Scheibe und Belag
(gesamt)

Etwa 0,6–1,1 mm Wird über den Nachstellmechanismus
eingestellt; Bestätigung aus dem Handbuch

Zulässiges Radialspiel in der
Bolzenlagerstelle

Meist unter 1 mm Bei Überschreitung sind Buchse und Bolzensatz
zu erneuern

Grenzwert des verbleibenden
Reibmaterials am Belag

Etwa 2 mm (über der
Trägerplatte)

Der Herstellerwert ist verbindlich; achsweise
messen

Betriebstemperatur im
Bremsbereich

Im Normalbetrieb
100–350 °C

Kann bei Gefällefahrt und hoher Last darüber
liegen

Dauergebrauchstemperatur des
Führungsfetts

Typisch -30 °C bis
über +200 °C

Nur dem Satz beiliegendes/freigegebenes Fett
verwenden

Bremskraftdifferenz innerhalb einer
Achse

In der Prüfvorschrift
begrenzt

Maßgeblich ist die Gleichgewichtsanforderung
nach ECE R13

Erneuerungsintervall des
Führungssatzes

Meist alle 2–4
Belagsätze

Einsatzprofil und Klimabedingungen sind
bestimmend

Typische Drehmomentbereiche an Bremssattelhalter und Gleitbolzen (allgemeine Referenz; verbindlicher Wert
aus dem OE-Handbuch)
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Verbindungsstelle
Typischer Momentenbereich
(allgemeine Referenz)

Anwendungshinweis

Halteträger –
Achsflanschschraube

Etwa 250–450 Nm + Winkel In den meisten Anwendungen Einwegschraube;
Reihenfolge und Winkelwert aus dem Handbuch

Gleitbolzenschraube Etwa 30–80 Nm Abhängig vom Bolzendurchmesser; in der
angegebenen Reihenfolge anziehen

Belaghaltefeder /
Haltebolzenverbindung

Etwa 10–30 Nm Zu festes Anziehen verformt die Haltefeder

Befestigungsmuttern des
Bremszylinders

Etwa 180–260 Nm Nach Ausbau des Zylinders erneut anzuziehen

Radmutter (Rad) Etwa 500–700 Nm Stufenweise über Kreuz; Kontrolle nach den
ersten 50–100 km

Die Drehmomentwerte sind ausschließlich als orientierende Bandbreite zu verstehen. Selbst am
gleichen Fahrzeug werden unterschiedliche Achs- und Sattelbauarten mit unterschiedlichen
Werten angezogen; viele Hersteller definieren für die Halterschraube das Drehmoment-Winkel-
Verfahren und untersagen deren Wiederverwendung. Maßgeblich ist in der Praxis das aktuelle
OE-Handbuch für den Fahrgestell- und Achscode des Fahrzeugs; die Arbeit ist zwingend mit
einem kalibrierten Drehmomentschlüssel auszuführen.

Gleitet der Sattel beim Schieben von Hand ohne Widerstand und kehrt beim Loslassen zurück?

Sind die Faltenbälge der Führung intakt, vollständig in ihrem Sitz und ohne Öl-/Wasseraustritt?

Liegen die Stärken von innerem und äußerem Belag nahe beieinander, und lässt sich die
Differenz erklären?

Gibt es in den Belagschächten eine Stufe, ein Ausschlagen oder Korrosionsansammlungen?

Zeigt der Körper des Halteträgers Risse, Schlagspuren oder Verformungen?

Sind an den Halterschrauben Lockerung, Rostfahnen oder ein Versatz der Markierungslinie
erkennbar?

Liegen die Scheibentemperaturen beider Seiten derselben Achse nach der Probefahrt nahe
beieinander?

Sind Scheibendicke und Oberflächenzustand auf beiden Seiten innerhalb der Grenzwerte?

Wie werden Bremssattelhalter und Gleitbolzen gewartet und wie
verlängert man ihre Lebensdauer?

Bremssattelhalter und Gleitbolzen haben keinen festen Kilometerwert, der ihre Lebensdauer
bestimmt; entscheidend sind der Erhalt der Dichtheit, die Verwendung des richtigen Fetts und die
Kontrolle im gleichen Zug mit der Belagwartung. Eine regelmäßig gewartete Führungsbaugruppe
mit intakten Faltenbälgen übersteht problemlos mehrere Belagsätze, während eine Baugruppe
mit eingerissenem Balg, falschem Fett oder ungeschützter Streusalzbelastung im Winter schon in
einer Saison blockieren kann. Das häufigste Bild in der Praxis ist, dass die Führungsbaugruppe
nicht aus eigenem Verschleiß versagt, sondern weil sie beim Belagwechsel vernachlässigt wurde.
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Die Führung bei jedem Belagwechsel prüfen: Bei ausgebautem Belag lassen sich das freie
Gleiten des Sattels und der Zustand der Faltenbälge in wenigen Minuten kontrollieren; diese
Gewohnheit ist die günstigste vorbeugende Wartung.

Den Faltenbalg rechtzeitig erneuern: Wird ein rissiger oder aufgequollener Balg gewechselt,
solange die Lagerstelle noch intakt ist, bleibt die gesamte Baugruppe erhalten.

Das richtige Fett in der richtigen Menge verwenden: Nur das vom Hersteller definierte
Hochtemperatur-Bremsenfett ist im angegebenen Maß aufzutragen.

Auf Winterbedingungen achten: Streusalz und Enteisungschemikalien beschleunigen die
Korrosion; das Prüfintervall nach dem Winter sollte vorgezogen werden.

Lange Standzeiten managen: Bei wochenlang stehenden Anhängern und Reservefahrzeugen
setzen sich die Bolzenlagerstellen fest; das Fahrzeug ist regelmäßig zu bewegen und die
Bremse mehrfach zu betätigen.

Achsweise denken: Wurde auf einer Seite ein Festsitzen der Führung festgestellt, hat die
Gegenseite dasselbe Alter und dieselbe thermische Vorgeschichte; sie ist zumindest zu
untersuchen.

Die Bremsbalance regelmäßig messen: Die Daten des Bremsenprüfstands erkennen ein
Festsitzen der Führung, bevor der Belag verbraucht ist.

In Flottenbetrieben ist der wirtschaftlichste Ansatz, die Führungsbaugruppe nicht als
eigenständige Schadensposition, sondern als festen Bestandteil der Belag- und
Scheibenwartung zu planen. Bei einem Fahrzeug, das zum Belagwechsel hereinkommt, den
Führungssatz, die Faltenbälge und die Einwegschrauben im selben Serviceumfang zu erneuern,
kostet deutlich weniger als der erneute Radausbau wenige Monate später samt vorzeitigem
Belag- und Scheibenwechsel. Die Produktfamilie von VADEN für Bremssattelhalter und Gleitbolzen
ist genau nach dieser Logik aufgebaut: Halteträger, lange und kurze Gleitbolzen,
Führungsbuchsen, Faltenbälge, Kappen und Verbindungselemente lassen sich nach
Bremssattel-Typcode gemeinsam zuordnen, sodass ein Fahrzeug in der Bremsinstandsetzung in
einem Durchgang mit dem vollständigen Satz wieder auf die Straße geht.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maßgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte für gängige Nutzfahrzeugsysteme; für modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


