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TECHNiISCHER LEIiTFADEN

Scheibenbremssattel am Lkw:
Storungen, Austausch und
Wartung

Ein Rad schleift oder verschleildt ungleichmafRig? Der schwimmende Sattel
der Lkw-Scheibenbremse verstdarkt die Luftkraft auf die Belége. Diagnose und
Austausch.
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Diesen Leitfaden als PDF herunterladen

Kurze Antwort: Der Scheibenbremssattel (ADB) ist eine Bremseinheit mit schwimmendem
Gehduse, die die vom Bremszylinder kommende Druckluftkraft Gber einen inneren Hebel-
Exzenter-Mechanismus verstdrkt und Gber die Bremsbeldge auf die Scheibe Ubertréagt. Im
schweren Nutzfahrzeug bestimmt er die Bremskraft eines einzelnen Rades; ein Klemmen fuhrt zu
Ziehen, Uberhitzung und ungleichmdBigem Verschleil.

Verfasst von: VADEN Technisches Redaktionsteam — Bremsanlagen fur schwere Nutzfahrzeuge |
Technische Priiffung: VADEN F&E [ Bremsgruppe | Veréffentlichung: 11.07.2026 | Letzte
Aktualisierung: 11.07.2026. Dieser Leitfaden wurde auf Basis der Fertigungs- und Praxiserfahrung
mit Bremssatteln fur schwere Dieselfahrzeuge erstellt; die technischen Werte wurden mit den
Servicedokumenten der Hersteller (Knorr-Bremse, WABCO/ZF, Meritor) abgeglichen. Die
angegebenen Werte sind allgemeine Richtwerte; legen Sie fur die endgultige Entscheidung stets
das aktuelle Servicehandbuch des jeweiligen Modells zugrunde.

Der Scheibenbremssattel (ADB — Air Disc Brake) ist ein kritisches Sicherheitsbauteil in schweren
Nutzfahrzeugen, das die vom Bremszylinder kommende mechanische Kraft auf die Bremsscheibe
Ubertragt und die Bremsleistung eines einzelnen Rades unmittelbar bestimmt. Schwimmende
(floating) Sattelarchitekturen wie Knorr-Bremse SN6/SN7/SK7, WABCO PAN 19/22 und Meritor
ELSA/EX+ sind in Lkw, Sattelzugmaschinen und Omnibussen Standard. Klemmen des Sattels,
Schleifen eines einzelnen Rades und Korrosion der Fuhrungsbolzen erzeugen Kettenprobleme -
vom Kraftstoffverbrauch bis zum Reifenverschleil3, vom Verzug der Scheibe bis zur
Bremsungleichheit. Dieser Leitfaden behandelt auf Expertenniveau die praxistaugliche Diagnose,
den korrekten Wechsel und die Entscheidung ,Instandsetzen oder erneuern’.

Was ist ein Bremssattel (Scheibenbremse)? Aufgabe und
Funktionsprinzip

Der Scheibenbremssattel ist eine Einheit mit schwimmendem Gehduse, die beim Betdtigen des
Bremspedals die von den Bremszylindern (Brake Chamber) der Vorder-/Hinterachse kommende
Druckluftkraft Gber einen Mechanismus im Sattel verstdrkt und auf die Bremsbeldége und von dort
auf die Scheibe Ubertrégt. Im schweren Dieselfahrzeug verwendet der Sattel typischerweise einen
einkolbigen (Monoblock) oder zweistempeligen (Twin-Tappet) Innenmechanismus; da der
Luftdruck (in der Regel Systemdruck um 8-10 bar) allein keine ausreichende Andruckkraft liefern
kann, verstarkt im Inneren ein Dreh-Nocken-/Exzenter-Briickenmechanismus (Hebel/Briicke)
die Kraft mechanisch um ein Vielfaches.

Das Funktionsprinzip l&sst sich in folgenden Schritten zusammenfassen:

o Krafteingang: Die Druckstange des Bremszylinders drickt auf den inneren Hebel
(Operating Lever) an der Riickseite des Sattels.

e Kraftverstarkung: Die Exzenterbricke wandelt die kleine Luftkraft in eine hohe
Andruckkraft um und druckt Gber die Stempel (Tappets) den inneren Bremsbelag gegen
die Scheibe.


https://www.vadenoriginal.com/docs/scheibenbremssattel-stoerungen-austausch-wartung.pdf
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e schwimmende Bewegung: Das Sattelgehduse gleitet auf den Fuhrungsbolzen (Guide
Pins) achsparallel; sobald der innere Belag die Scheibe berihrt, gleitet das Gehd&use in
Gegenrichtung und zieht auch den duf3eren Belag an die Scheibe. So werden mit einem
einseitigen Kolben beide Scheibenfldchen gleichmdalig zusammengedruckt.

o Automatische Nachstellung (Adjuster): Mit abnehmender Belagdicke wdchst das Spiel;
der innere automatische Nachstellmechanismus dreht die Stempel bei jeder Bremsung in
kleinen Schritten vor und hdlt so das Betriebsspiel (Running Clearance) konstant. Eine
manuelle Nachstellung (Slack Adjustment) ist NICHT ERFORDERLICH.

e Ruckstellung: Fallt der Druck ab, entfernt die Rickstellfeder den Belag leicht von der
Scheibe, und der Sattel kehrt frei in seine Mittellage zurtck.

Der schwimmende Scheibenbremssattel arbeitet als Ganzes mit der zugehdrigen Bremsscheibe,
dem Bremsbelag und dem Bremszylinder (Brake Chamber) zusammen; wird eines dieser Teile
schwdécher, wird die Last auf den Sattel verlagert. Deshalb sollte eine Sattelstérung nie
ausschlief3lich far sich betrachtet werden.

Wie viel besser bremst die Scheibenbremse gegentiber der Trommelbremse?

Die schwimmende Scheibenbremse mit Sattel liefert gegentber einer Trommelbremse
(Trommel) derselben Klasse typischerweise einen um 10-15 % kiirzeren Notbremsweg und eine
deutlich schnellere Erholung nach thermischem Fading. In der Praxis entspricht das bei einer
Notbremsung aus 80 km/h einem Unterschied von einigen Metern; bei einer schweren
Sattelzugmaschine kann dieser Weg der Unterschied zwischen Aufprall und Halt sein. Die
Scheibenbremse gibt dank ihrer grofsen offenen Fléiche auRerdem die Wérme schneller ab und
verringert bei langen Bergabfahrten das Risiko von Belagverglasung und Fading. (Die Werte
variieren je nach Fahrzeuggewicht, Reifen und Bodenverhdltnissen; sie dienen dem allgemeinen
Vergleich.)

In der Lkw-Anwendung ermoéglicht dieses System aulerdem einen einfacheren und schnelleren
Belagwechsel. Die schwimmende Architektur ist jedoch vollstéindig darauf angewiesen, dass die
Flihrungsbolzen frei gleiten kénnen - die Bolzenkorrosion ist das schwdchste Glied des
gesamten Systems.

Stérungssymptome und Diagnose

Die meisten Sattelstérungen beginnen an einem einzelnen Rad und zeigen sich zuerst als ,Ziehen’
oder ,Uberhitzung". Die folgende Tabelle ist eine schnelle Referenz fur die Praxisdiagnose; zur
Unterscheidung der Symptome siehe die darunterliegenden Unterabschnitte.

Symptom Mégliche Ursache Prifmethode
Fahrzeug zieht beim Ein Sattel klemmt / Bolzen hakt; der Scheibentemperaturen achsweise mit
Bremsen zu einer Seite gegenuberliegende Sattel bremst Infrarotthermometer vergleichen

schwach (Differenz zwischen den Radern)


https://www.vadenoriginal.com/de/produkte/kategorie/bremsbelag-46
https://www.vadenoriginal.com/de/produkte/kategorie/bremssattel-faltenbalg-48
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Symptom

Ein Rad schleift staindig,
Uberhitzt, Brandgeruch

Beldge einseitig/schrag
verschlissen (konischer
VerschleiR)

Sattel gleitet beim Schieben
von Hand nicht / gleitet
schwer

Belag sehr frah /
ungleichmdRig verbraucht

Bremsleistung schlecht,
langer Weg

Fett-/Wasseraustritt am
Sattelbereich, rostige Spur

BelagverschleiR-/EBS-
Bremswarnung im
Kombiinstrument

Mégliche Ursache

Sattel kehrt nicht von der Scheibe
zurtick (Bolzenklemmen oder Haken
des Nachstellmechanismus)

FUhrungsbolzen nur an einer Seite
geklemmt; Sattel aus der Achse
versetzt

Korrosion der Fihrungsbolzen,
gerissener Faltenbalg, trockener
Bolzen

Standiges leichtes Schleifen,
automatische Nachstellung hat
Uberzogen

Nachstellmechanismus stellt nicht
vor, zu grofdes Spiel; Belagverglasung

Bolzen-Faltenbalg oder Stempel-
Faltenbalg gerissen; Feuchtigkeit/Salz
eingedrungen

VerschleilRsensor hat die Grenze
erreicht oder Leitung unterbrochen;
EBS liest Achsungleichheit

Prifmethode

Freie Felge von Hand drehen; auf
sténdiges Schleifen + anormale
Wdarme prufen

Belagdicken innen/auRen und
vorn/hinten messen, Differenz
erfassen

Belag ausbauen und Sattel von Hand
in Achsrichtung schieben

Zahnrad des Nachstellmechanismus
zurtckdrehen und Freigdngigkeit
prufen

Betriebsspiel messen; Zylinderhub
begutachten

Faltenbdlge begutachten; auf Risse,
Aufblédhung, Verhdrtung prufen

Mit dem Diagnosegerat (EBS) den
Fehlercode auslesen; Sensorstecker
und Kabelintegritat prufen

Wie unterscheide ich das Ziehen zu einer Seite vom Ziehen durch

Fahrwerk/Spurstange?

Bremsbedingtes Ziehen wird nur beim Bremsen deutlich und geht in der Regel zu der Seite, an
der der Sattel klemmit. Ein Ziehen bei freiem Lenkrad (ohne Bremsung) rahrt eher von der
Spureinstellung, dem Reifendruck oder einem Achsversatz her. FUr eine sichere Unterscheidung
vergleichen Sie die Temperatur der beiden Scheiben an der Achse: eine Differenz Uber 30-50 °C
ist ein Zeichen fur Schleifen/Klemmen.

Klemmt der Sattel oder ist die automatische Nachstellung defekt?

Wenn Sie den Belag ausbauen und den Sattel von Hand auf den Fihrungsbolzen schieben und er
frei und tiber den vollen Hub gleitet, sind die Bolzen intakt. Gleitet er nicht/hakt er, liegt das
Problem auf der Fihrungsbolzen-/Faltenbalgseite. Sind die Bolzen intakt, kehren aber die Stempel

nicht zurdck und l&sst sich das Nachstellzahnrad nicht von Hand zurtckdrehen, liegt das Problem
am inneren Nachstell-/Ruckstellmechanismus, und dies erfordert in der Regel einen

Sattelwechsel.

Was sagt ein konischer (schréger) BelagverschleiR aus?

Eine deutliche Dickendifferenz zwischen dem Einlauf- und dem Auslaufende des Belags zeigt,

dass der Sattel nicht parallel zur Scheibe aufliegt; das heifét, ein Fihrungsbolzen klemnmt oder die
Sattelbricke ist verformt. Bei konischem Verschleif3 ist neben dem Belag unbedingt der zugrunde
liegende Bolzen/Sattel zu untersuchen; ein bloRer Belagwechsel ldsst das Problem wiederkehren.
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ABS/EBS und Integration des elektronischen VerschleiRsensors

Moderne Scheibenbremssdttel arbeiten mit dem ABS/EBS-System zusammen und verwenden
zwei Arten von BelagverschleiRsensoren: den Schwellwerttyp (Threshold) — schlieRt den
Stromkreis, sobald der Belag eine bestimmte Dicke unterschreitet, und gibt eine einzelne
Warnung aus; und den kontinuierlichen (Continuous/Analog) Typ — meldet die verbleibende
Belaglebensdauer stufenlos an das EBS. Das EBS gleicht Bremsansprechen und Zeitpunkt der
beiden R&der an einer Achse aus; bremst ein Sattel schwach oder verzdégert, kann das System
dies als Achsungleichheit [ Bremsdifferenz als Code erzeugen. Deshalb mussen nach der
Sattelarbeit unbedingt mit einem Diagnosegerat die EBS-Fehlercodes ausgelesen, der
Sensorstecker korrekt gesteckt und die Kabelfihrung auf Scheuern/Bruch gepruft werden.
Erneuern Sie das Kabel des Verschlei3sensors bei jedem Belagwechsel; ein gequetschter oder
oxidierter Stecker ist die h&ufigste Ursache fur ,Geister'-Bremswarnungen.

Wie sich die beiden Sensorbauarten unterscheiden lassen, welche Kabel- und Steckerfehler
dahinterstecken und worauf beim Wechsel zu achten ist, zeigt der Leitfaden zum Bremsbelag-
Verschleildsensor.

Die Ursachen fur einen festsitzenden Gleitweg auf Seiten von Buchse, Bolzen und Halter behandelt
der Leitfaden zu Bremssattelhalter und Gleitbolzen ausfuhrlich und schlief3t direkt an diese
Prafung an.

Normen und weiterfihrende Informationen

Dieses Thema unterliegt den Ausrustungsvorschriften far druckluftgebremste Nutzfahrzeuge. In
den USA definiert die bundesweite Druckluftbremsnorm FMVSS 121 (49 CFR 571.121) die Behadllter,
den Schutz und das Timing, die eine vorschriftsmdafige 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.

FUr 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 far den vorschriftsmdaRigen Zustand des Fahrzeugs ergibt sich aus § 31 StVZO.

Wechsel-/[Einbauschritte

Die folgenden Schritte stellen den allgemeinen Ablauf fur schwere Diesel-
Sattelzugmaschinen/Lkw (22,5"-Felge, Scheibenbremsachse) dar. Legen Sie stets die
Drehmoment- und Verfahrenswerte aus dem Herstellerservicehandbuch des Fahrzeugs und des
Sattels (Knorr SN, WABCO PAN, Meritor ELSA/EX+) zugrunde.

o Fahrzeug sichern: Auf ebenem Untergrund parken, unterlegen, die Druckluft sicher aus
dem System ablassen, die Zundung ausschalten, die Feststelloremse
(Federspeicherzylinder) mechanisch I6sen oder mit der ,Caging Bolt"-Schraube
zuruckdrehen.


https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremsbelag-verschleisssensor-funktion-stoerung-wechsel
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremsbelag-verschleisssensor-funktion-stoerung-wechsel
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattelhalter-und-gleitbolzen-wechsel-wartung
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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Rad abnehmen und Achse abstiitzen: Die Felge abnehmen, die Achse auf einen
Unterstellbock ausreichender Tragfdahigkeit setzen. Vertrauen Sie das Achsgewicht niemals
allein dem Wagenheber an.

Bremsbeléige ausbauen: Belaghaltefeder/-bolzen ausbauen, alte Beldge entnehmen. Die
Scheibenoberfléiche per Augenschein auf Risse, blaue Warmeflecken und Mindestdicke
prufen.

Automatische Nachstellung zuriickdrehen: Um die Stempel zurlickzuziehen, das
Nachstellzahnrad in Herstellerrichtung und mit dem richtigen Schltssel vorsichtig
zurUckdrehen. Nicht mit Gewalt; bei Haken den Sattel wechseln.

Bremszylinderanbindung Iésen: Den Bremszylinder vom Satteltréger trennen (beim
Federspeicherzylinder zuerst unbedingt zurtickdrehen). Luft- und ggf.
Verschlei3sensorstecker gekennzeichnet abbauen.

Sattel vom Tréiger abbauen: Die Sattel-/Tragerschrauben lésen. Diese Schrauben sind
hoch angezogen und in der Regel Einwegschrauben; die geldsten nicht wiederverwenden,
neue bereitlegen.

Achszapfen-/Tragerflache reinigen: Rost und Schmutz an den Auflagefléchen entfernen,
die Scheibennabe prufen. Eine verschmutzte Fl&che versetzt den Sattel aus der Achse.

Neuenlinstandgesetzten Sattel einsetzen: Den Sattel aufsetzen, mit neuen Schrauben
gemadf} der vom Hersteller angegebenen Drehmoment- + Winkel-
(Drehwinkel-)Reihenfolge stufenweise anziehen. Das freie Gleiten der Fuhrungsbolzen von
Hand verifizieren.

Neue Beldge und Hardware: Stets neue Beldige, neue Haltefeder und ggf. neuen Sensor
einbauen. Auf die Belagruckseite und die Kontaktpunkte geeignetes Hochtemperaturfett
auftragen (nur an die vom Hersteller erlaubten Stellen); auf die Reibfléiche von Scheibe
und Belag NIEMALS Fett gelangen lassen.

Bremszylinder anbinden und Nachstellung einrichten: Den Bremszylinder montieren, das
Betriebsspiel nach dem Herstellerverfahren herstellen (in der Regel mehrmaliges Betdtigen
von Hand / Nachstelldrehen). Den VerschleiRsensor anschlieRen.

Achsweiser Wechsel: Bewerten Sie beide Sattel derselben Achse gemeinsam; ist eine
Seite erneuert, ist es fur das Bremsgleichgewicht entscheidend, dass die andere Seite eine
dhnliche Leistung hat.

Rad montieren, anziehen: Die Radbolzen Uber Kreuz auf das Herstellerdrenmoment
anziehen; nach kurzer Fahrstrecke eine erneute Drehmomentkontrolle einplanen.

Funktionspriifung: Motor starten, Luftdruck aufbauen (keine Leckcge/kein Druckabfall),
mehrmals bremsen; Scheibentemperaturen und freies Drehen prufen, EBS-Fehlercodes
ldschen/auslesen, eine Probefahrt bei niedriger Geschwindigkeit durchfihren.
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Zu beachten (héufige Fehler)

Nur den Belag zu wechseln und einen geklemmten Fihrungsbolzen/Sattel zu ignorieren, ist der
haufigste und gefdhrlichste Fehler. Das Schleifen halt an, der neue Belag ist frih verbraucht, die
Scheibe Uberhitzt und verzieht sich und das Bremsgleichgewicht wird gestért. Haben Sie
konischen BelagverschleiR festgestellt, muss der zugrunde liegende Bolzen/Sattel unbedingt
behoben werden.

Verwenden Sie die Satteltrédgerschrauben nicht erneut. Diese Schrauben sind bei den meisten
Produkten als Einwegschrauben ausgelegt (mit Drehmoment-Winkel gespannter, dehnender
Typ); eine Wiederverwendung kann zum Lésen und zum AbreiRen des Sattels fuhren. Stets neue
Schrauben und die richtige Drehmoment-Winkel-Reihenfolge.

Drehen Sie den Federspeicher- (Feststell-)Zylinder vor dem Ausbau unbedingt mechanisch
zurtck (Caging). Das plétzliche Entspannen der gespannten Feder fihrt zu schweren
Verletzungen.

Bringen Sie das Anzugsdrehmoment nicht ,nach Gefuhl’, sondern mit einem kalibrierten
Drehmomentschlussel auf. Als erster Anhaltspunkt liegt das Radbolzendrehmoment fur 22,5°-
Felgen bei den meisten Fahrzeugen bei ~650-700 Nm, wdhrend die Satteltrégerschrauben mit
der Methode hohes Vorspann-Drehmoment + Winkel gespannt werden; diese Werte variieren
jedoch je nach Modell/Variante — verifizieren Sie sie vor der Anwendung unbedingt anhand des
Servicehandbuchs des jeweiligen Modells.

* Alten Faltenbalg/Bolzen/Boot wieder einbauen: Ein gerissener oder verhdrteter Faltenbalg
l&sst Feuchtigkeit eindringen und der Bolzen rostet in kurzer Zeit erneut. Verwenden Sie beim
Sattelservice stets ein neues Reparaturkit (Faltenbdlge, Fihrungsbolzenbuchsen, Dichtungen).

* Falsches Fett: Gewdhnliches Lithiumfett flieRt bei hoher Hitze aus/verkokt. Nur das vom
Hersteller angegebene synthetische Hochtemperaturfett und nur an den erlaubten Stellen.

* Die Nachstellung mit Gewalt zuriickdrehen: Das Nachstellzahnrad in falscher Richtung/mit
UbermaRiger Kraft zu drehen, beschédigt den Innenmechanismus dauerhaft.

* Eine Seite erneuern und die andere belassen: Die Leistungsdifferenz zwischen den beiden
Satteln derselben Achse fuhrt zu Bremsziehen und einseitiger Uberhitzung.

* Den Scheibenzustand liberspringen: Einen neuen Sattel an eine Scheibe mit UbermaRigen
Riefen, Warmerissen, Unterschreitung der Mindestdicke oder hohem Seitenschlag (Runout) zu
montieren, bringt das Problem und die Vibration zurtck.

* Fett auf die Reibfléiche gelangen lassen: Fett auf der Belag- oder Scheibenfléche senkt die
Bremskraft erheblich und ist gefdhrlich.

Technische Werte und Kontrollpunkte

Die folgenden Werte sind allgemeine/sichere Richtwerte fir Scheibenbremsanlagen. Exaktes
Drehmoment, Betriebsspiel, Scheiben-Mindestdicke und Schlagtoleranz sind
MODELLSPEZIFISCH (Knorr SN6/SN7, WABCO PAN 19/22, Meritor ELSA/EX+ geben unterschiedliche
Werte an) und stets dem jeweiligen Herstellerservicehandbuch zu entnehmen.
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 Betriebsspiel (Running Clearance): Liegt typischerweise im Bereich von insgesamt etwa 0,6-
1,2 mm zwischen Belag und Scheibe. Liegt das gemessene Spiel unterhalb der unteren Grenze
(etwo 0,6 mm), schleift der Sattel und der Sattel wird in der Regel erneuert; liegt es Uber der
oberen Grenze, stellt die automatische Nachstellung nicht vor.

* Belag-Mindestdicke: Das Reibmaterial ist in der Regel zu wechseln, wenn es ohne
Ruckenplatte auf etwa 2 mm abgesunken ist (modellabhéngig; der VerschleiRsensor/die
Markierungslinie ist maRgeblich). Ein Metall-auf-Metall-Kontakt mit der Scheibe ist keinesfalls
zu erwarten.

* Scheiben- (Rotor-)Mindestdicke: Bei schweren ADB-Scheiben liegt die Nenndicke
typischerweise in der Klasse ~45 mm und die minimale Servicedicke variiert je nach Modell (z.
B. bei vielen Produkten Klasse ~37 mm — die Modellprégung ist makgeblich). Der Wert ist als
Guss auf die Scheibe geschrieben.

* Scheiben-Seitenschlag (Lateral Runout): Die typische Obergrenze betragt bei einer vollen
Umdrehung etwa 0,1-0,15 mm (bei manchen Verfahren eine Toleranz von insgesamt bis zu 0,5
mm). Hoher Schlag verursacht Pedalflattern und ungleichmdRigen VerschleiR.

* Scheiben-Wérmerisse: Feine Warmelinien an der Oberfléche (Heat Checking) sind bis zu
einem gewissen Grad normal; radiale Risse, die die Reibfldche von Rand zu Rand
durchschneiden, oder Risse von deutlicher Breite erfordern jedoch einen Scheibenwechsel.

* Freies Gleiten des Sattels: Bei korrekter Montage muss der Sattel auf den Fuhrungsbolzen
allein mit Handkraft und Uber den vollen Hub frei gleiten.

* Axialspiel der Filhrungsbolzen: Uberschreitet das Buchsen-Bolzen-Spiel die vom Hersteller
angegebene Toleranz, wird es mit dem jeweiligen Lager-/Buchsen-Servicekit erneuert.

¢ Drehmomentwerte: Die Satteltréigerschrauben sind hoch angezogen und werden in der Regel
nach der Drehmoment-Winkel-Methode gespannt; das Radbolzendrenmoment
(typischerweise Klasse ~550-700 Nm) und das Bremszylinder-Muttern-Drehmoment sind
ebenfalls modellspezifisch. Ein kalibrierter Drehmomentschlissel ist zwingend, ein Anziehen
,nach Gefuhl" ist unzuldssig.

Beispielhafte Vergleichswerte nach beliebten Modellen

Die folgende Tabelle dient als schnelle Referenz fur die Praxisdiagnose. Die Werte sind
typische/beispielhafte Bereiche und variieren je nach Variante; legen Sie fur den endgultigen
Wert das Servicehandbuch des jeweiligen Modells zugrunde.

Funktion und Benennung des Druckluft-Scheibenbremssattels sind im Anwendungsbereich der
ECE R13 (UN-Bremsenregelung) und der ISO 611 (Bremsenterminologie fur StraRenfahrzeuge)
festgelegt. Verbindlich ist stets das aktuelle OE-Werkstatthandbuch des Fahrzeugs.

Modell (verbreitet) Typl.sches . Scfhelb.e el Anzug der Trégerschrauben
Betriebsspiel Min.-Dicke
Knorr-Bremse SN7 ~0,6-1,1 mm Klasse ~45 mm [/ Drehmoment + Winkel (Einweg); Wert aus dem
~37 mm Handbuch verifizieren
WABCO/ZF PAN19-1/ ~0,7-11mm Klasse ~45 mm [  Drehmoment + Winkel (Einweg); Wert aus dem

22-1 ~37 mm Handbuch verifizieren
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Modell (verbreitet) Typl.sches . s?helb.e L Anzug der Trégerschrauben

Betriebsspiel Min.-Dicke
Meritor ELSA 195/225  ~0,6-1,0 mm Klasse ~45 mm / Drehmoment + Winkel (Einweg); Wert aus dem
(ELSA2) ~37 mm Handbuch verifizieren

Diese Werte geben eine vergleichende Orientierung; die Scheiben-Mindestdicke ist stets der als
Guss auf die Scheibe geschriebenen ,MIN TH'-Prédgung, das Schraubendrehmoment dem
Servicebulletin zu entnehmen. Selbst innerhalb derselben Baureihe (z. B. PAN 19 vs. PAN 22, ELSA
195 vs. 225) kédnnen die Werte abweichen.

Instandsetzen oder erneuern?

In der Praxis gibt es drei Optionen: (1) Instandhaltung vor Ort mit Reparaturkit (Erneuerung von
Faltenbalg/Bolzen/Buchse), (2) werkseitig aufgearbeiteter (Remanufactured) Reman Sattel, (3)
neuer Sattel. Bei einem durch Fuhrungsbolzen/Faltenbalg verursachten frihen Klemmen und
intaktem Gehduse ist ein passendes Reparaturkit sinnvoll. Sind jedoch der innere
Nachstellmechanismus, die Bricke oder die Stempel beschddigt oder liegt am Gehduse
Korrosion/ein Riss vor, ist ein kompletter Sattel (Reman oder neu) zu bevorzugen; ,von Hand
rebuild’-te Sattel durchlaufen keine OE-Vorspann- und Prufprozesse und kénnen daher eine
deutlich kurzere Lebensdauer haben. Welcher Weg auch gewdhlt wird, die Entscheidung ist
achsweise zu treffen und beide Seiten sind leistungsmdaRig anzugleichen.

Wartung und Lebensdauer

Die Lebensdauer des Scheibenbremssattels héingt weitgehend von der Integritét des
Faltenbalgs und der regelmdéBigen Kontrolle ab. Der Sattel selbst ist mechanisch robust; die
meisten frihen Ausfdlle beginnen damit, dass durch einen gerissenen Faltenbalg eindringende
Feuchtigkeit und Streusalz den FUhrungsbolzen rosten lassen.

* Beijedem Belagwechsel: Prifen Sie, ob die automatische Nachstellung ordnungsgeman
arbeitet, der Sattel Uber den vollen Hub frei gleitet, Stempel und Faltenbdlge intakt sind sowie
den Zustand von Nachstellkappe und Dichtungen.

* Periodisch (jahrlich [ bei schwerem Einsatz haufiger): Betriebsspiel, Fihrungsbolzenspiel,
Zustand von Faltenbalg und Kappe prufen. Nach dem Winter, in der Streusalzsaison, wird eine
zusatzliche Kontrolle empfohlen.

* Der Faltenbalg ist die erste Verteidigungslinie: Erneuern Sie den Faltenbalg beim kleinsten
Riss/bei Aufbléhung sofort — das ist die giinstigste Wartung, die einen teuren Sattelwechsel
verhindert.

e Zusammen mit der Scheibe betrachten: Messen Sie beim Belagwechsel Scheibendicke und
Schlag; die Scheibenlebensdauer synchron mit dem Belag zu planen, erspart einen zweiten
Ausbau. Male fur die zugehdrige Bremsscheibe siehe Produktseite.

* Fahreinfluss: Die Nutzung von Motorbremse/Retarder bei langen Gefdllen senkt die
Bremstemperatur; stéindiges leichtes Bremsen verursacht Verglasung und frihen Verschleil3.

* Aufzeichnungen fithren: Das achsweise Erfassen von Scheibentemperatur und Belagdicke
fédngt einen klemmenden Sattel vor einem grof3en Schaden ab.
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Empfohlene Bilder (mit Alt-Text): (1) ,Schnitt eines schwimmenden Scheibenbremssattels —
Exzenterbricke, Stempel und Fuhrungsbolzen’; (2) ,Beispiel fur konischen (schréigen)
Belagverschleifd — Dickendifferenz zwischen Einlauf- und Auslaufende’; (3) ,Korrodierter
Fuhrungsbolzen und gerissener Faltenbalg — Ursache des Klemmens'; (4) ,Achsweiser Vergleich
der Scheibentemperatur mit dem Infrarotthermometer”. Diese Bilder verbessern sowohl die
Verstandlichkeit fur den Nutzer als auch die Leistung der Bildsuche (Image-SEO).

Quellen und Verifizierung

Die technischen Werte in diesem Leitfaden wurden mit der folgenden Herstellerserviceliteratur
und OE-Dokumentation abgeglichen. Legen Sie fur modellspezifische exakte Werte stets die
aktuelle Fassung zugrunde:

¢ Knorr-Bremse — Servicehandbucher und technische Bulletins der pneumatischen
Scheibenbremsen SB6/SB7 und SN6/SN7.

e ZF/WABCO - Montage- und Wartungsdokumente der pneumatischen Scheibenbremsen PAN
17/19/22.

e Meritor — Wc1rtungs—/Servicehcmdbﬂcher der Scheibenbremsen ELSA 195/225 (ELSA2) und EX+.

¢ Achs- und Bremsservicehandbuch des Fahrzeugherstellers (OEM); Drehmoment-Winkel-
Tabellen fur Radbolzen und Satteltrager.

Bei Problemen wie Klemmen des Sattels, Schleifen eines einzelnen Rades und Korrosion der
FUhrungsbolzen ist die richtige Teileauswahl der Schltussel zum Erhalt des Achsgleichgewichts
und der Bremssicherheit. Die VADEN Bremssattel-Produktfamilie (Scheibenbremse) bietet fur
Anwendungen vergleichbar mit Knorr SN6/SN7, WABCO PAN und Meritor ELSA mit auf OE-MaRe
abgestimmten Reparaturkits (Faltenbalg, Fihrungsbolzen, Buchse und Dichtung) eine
zuverld@ssige Losung fur Werkstatten, die in schweren Dieselfahrzeugen eine langlebige und
ausgewogene Bremsleistung anstreben. Bewerten Sie sie gemeinsam mit den zugehdérigen
Produkten Bremsscheibe, Bremsbelag und Bremszylinder und erneuern Sie die Bremsanlage als
Ganzes.

Zugehorige Produktkategorie: Druckluft-Scheibenbremse

Alle unsere technischen Leitfédden zu diesem Thema

* Bremssattel-Reparatursdtze: Bremssysteme fur schwere Fahrzeuge wieder zum Leben
erwecken

* Eine detaillierte Untersuchung von Druckluft-Scheibenbremssattel-Systemen
¢ Bremsbelag-Verschleildsensor: Funktion, Stérung, Wechsel

* Bremsbelaghalter und Belagdruckplatte: Fehler und Wechsel

* Bremssattel-Deckel, Dichtung & Druckplatte: Technikguide

* Bremssattel-Gummiteile: Reparatursatz, Wechsel und Pflege

¢ Bremssattelmechanik: Nockenwelle, Lager, Feder — VADEN


https://www.vadenoriginal.com/de/produkte/kategorie/bremsbelag-46
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https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattel-reparatursatze-bremssysteme-fur-schwere-fahrzeuge-wieder-zum-leben-erwecken
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattel-reparatursatze-bremssysteme-fur-schwere-fahrzeuge-wieder-zum-leben-erwecken
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/eine-detaillierte-untersuchung-von-druckluft-scheibenbremssattel-systemen
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremsbelag-verschleisssensor-funktion-stoerung-wechsel
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremsbelaghalter-belagdruckplatte-bremssattel
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattel-deckel-dichtung-druckplatte
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattel-reparatursatz-gummiteile
https://www.vadenoriginal.com/de/blog/bremssattelmechanik-nockenwelle-lager-feder
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¢ Bremssattel-Fuhrungsbolzen & Buchsen: Stérung und Wechsel
* Bremssattel Uberholen: Reparatursatz, Diagnose & Wartung
* Bremssattelhalter und Gleitbolzen: Defekt, Wechsel, Wartung

* Bremssattel-StéRel & Staubmanschette: Defekt, Wechsel, Wartung

VADEN ORIGINAL Produkte

e Druckluft-Scheibenbremse — 1802 Produkte
e Bremssattel-Stifte — 511 Produkte
¢ Bremssattel-Mechanismen — 382 Produkte

* Bremssattel-Wellen — 128 Produkte

Dieses Dokument dient nur zur Information; mageblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur gangige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com
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