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TECHNiISCHER LEIiTFADEN

Bremssattelhalter und
Gleitbolzen: Defekt, Wechsel,
Wartung

Erfahren Sie, wie festsitzende Gleitbolzen einseitigen Belagverschleil3
verursachen, wie die Diagnose ablduft 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 gepruft. In der Praxis zeigt sich jedoch hdufig
folgendes Bild: Der innere Belag ist bis auf die Trégerplatte heruntergefahren, der Gufdere sieht
dagegen fast neuwertig aus. Das ist das klassische Zeichen dafur, 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 stért sowohl die
Bremsbalance als auch die Lebensdauer von Belag und Scheibe. Dieser Leitfaden erkldrt aus
Sicht des Servicetechnikers, welche Aufgabe die Baugruppe erfullt, wie sie ausfdllt, in welcher
Reihenfolge richtig diagnostiziert wird, welche Disziplin der Wechsel verlangt und welche
Wartungsgewohnheiten die Lebensdauer verldngern.

[
. TIPP — 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; fur verbindliche Angaben wie Anzugsmoment, Fihrungsspiel und
VerschleiRgrenze gilt ausschlieRlich 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 Bremssattelgehduse auf dem am Achsflansch
verschraubten Haltetréger axial verschiebt und die Beléige in ihren Schéichten hdilt. Der Halter
leitet das Bremsmoment in die Achse ein; die Gleitbolzen erméglichen 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 Belagsdtze erneuert.

Die in schweren Nutzfahrzeugen verbreitete druckluftbetétigte Scheibenbremse (air disc brake)
arbeitet nach dem Schwimmsattelprinzip. Die Kraft aus dem Bremszylinder drtckt Gber den
Nachstellmechanismus und die Druckstempel im Sattel ausschlieRlich den inneren Belag gegen
die Scheibe. Der an der Scheibe anliegende innere Belag erzeugt eine Reaktionskraft, und diese
Kraft verschiebt das Sattelgehduse auf den Gleitbolzen in Richtung Achse. Das gleitende
Gehduse zieht mit seinem gegenuberliegenden Finger den @uReren Belag an die andere
Scheibenseite. Was also beide Scheibenseiten mit einer einseitig eingeleiteten Kraft ausgleicht,
ist die Fahigkeit des Sattels, frei zu gleiten. Festsdttel mit gegenuberliegenden Kolben auf beiden
Scheibenseiten besitzen keine Gleitbolzenbaugruppe; deshalb ist bei einem Fahrzeug mit
Schwimmesattel der erste Verddchtige bei einseitigem Belagverschlei? immer die FUhrung.

Der Haltetrager erfullt eine doppelte Aufgabe. Erstens nimmt er die beim Bremsen entstehende
Tangentialkraft vom Belagrucken auf und leitet sie in den Achsflansch; der eigentliche
Momentenpfad des Systems fuhrt also durch die Belagschdchte. Zweitens tragt er die
Lagerstellen der Gleitbolzen und fuhrt damit die axiale Bewegung des Sattels. Beim Lésen der
Bremse wird der Sattel nur durch Scheibenschlag, Ruckstellung des Bremszylinders und
Belagfeder zurlickgeholt, und diese Kréfte sind gering; steigt die Reibung in der Fihrung, findet
die Ruckstellung 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 Hauptfihrung und I&uft in der Regel in einer Stahl- oder Bronzebuchse; der kurze
Bolzen wird zum Ausgleich von Fertigungs- und Montagetoleranzen in einer elastischen Buchse
oder mit gréRerem 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 far 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 héufigsten anzutreffenden druckluftbetétigten
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 grofldem Umfang an
Anhdngerachsen eingesetzt. Diese Namen sind ausschlief3lich als Anwendungsbeispiel zu
verstehen; an Vorder- und Hinterachse derselben Sattelzugmaschine kdnnen unterschiedliche
Sattelléngen, Bolzendurchmesser und Balgformen verbaut sein. Das richtige Teil wird nicht Uber
das Fahrzeugmodell, sondern Uber 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 Ersatzbeléigen und -scheiben erfolgt im Rahmen von ECE R90, fur
Bremsterminologie und Messdefinitionen wird ISO 611 herangezogen. Auch wenn
Bremssattelhalter und Gleitbolzenséatze in diesen Regelungen keine eigene
Genehmigungsposition darstellen, mussen sie der OE-Mal3- und Werkstoffklasse entsprechen, da
sie die Gleichgewichts- und Wirkungsanforderung des Fahrzeugs nach R13 unmittelbar
beeinflussen. Die gultige Norm und Werkstoffklasse ist im jeweiligen OE-Katalog zu prufen.

Bestandteile der Baugruppe

* Haltetréiger (Bremssattelhalter): der am Achsflansch verschraubte Grundkérper, der die
Belagschdchte und die Bolzenlagerstellen aufnimmt.

* Langer Gleitbolzen: die Hauptfuhrung; I&uft in der Buchse und bestimmt die axiale Bewegung.

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

¢ FlUhrungsbuchsen: Lager aus Stahl, Bronze oder Elastomer.

* Faltenbélge (Staubmanschetten) und Kappen: Dichtelemente, die die Bolzenlagerstelle vor
Wasser, Salz und Bremsstaub schutzen.

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

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

* Hochtemperaturfett: speziell fUr die Bolzenlagerstellen formuliertes Fett, das der Hersteller
dem Satz beilegt.



VADEN"

ORIGINAL

Typische Merkmale von Bremssattelhalter und Gleitbolzen je nach Anwendung (allgemeine Referenz; verbindliche
Daten aus dem OE-Katalog)

Anwendung [ Achse

Vorderachse von
Sattelzugmaschine und
Lkw

Hinterachse von
Sattelzugmaschine und
Lkw (Antrieb)

Busachsen

Sattelauflieger- /
Anhd&ngerachse

Anwendungen mit
Festsattel

Sattelbauart

Schwimmend,
einseitige
Zuspannung

Schwimmend,
einseitige
Zuspannung

Schwimmend

Schwimmend

Fest,
gegenuberliegende
Kolben

Typischer Fihrungsaufbau

Langer + kurzer Bolzen,
Stahl-/Bronzebuchse

Langer + kurzer Bolzen,
zweiter Bolzen mit
elastischer Buchse

Kurzer Hub, ausgelegt auf
h&ufige Bremsungen

Langer + kurzer Bolzen,
korrosionsexponierte
Einbaulage

Keine
Gleitbolzenbaugruppe
vorhanden

Charakteristischer
Servicehinweis

Hier treten
Lenkungserwd@rmung und
einseitiges Ziehen auf

Hohe thermische Last; der
Faltenbalg altert schneller

Der Stop-and-go-Betrieb in
der Stadt ermuUdet die
FUhrung schneller

Wegen langer Standzeiten
und Streusalz tritt Festsitzen
hier am hdaufigsten auf

Die Diagnose einseitigen
Verschleildes Iauft anders ab

A ACHTUNG — Der Satz aus Bremssattelhalter und Gleitbolzen unterscheidet sich selbst an
verschiedenen Achsen desselben Fahrzeugherstellers: Bolzendurchmesser, Bolzenldnge, Balgform,
Schraubengewinde und Belagschachtbreite hingen vom Bremssattel-Typcode ab. Wdahlen Sie das Teil
nicht allein nach Fahrzeugmodell und Baujahr aus. Nutzen Sie das Typschild am Sattelgehduse, den
Achstyp und nach Méglichkeit die OE-Nummer des ausgebauten Teils gemeinsam. Ein
Durchmesserunterschied von einem Millimeter mag bei der Montage “passend” wirken, fuhrt aber zum
vorzeitigen Festsitzen der Fihrung.

Wie erkennt man einen Defekt an Bremssattelhalter und

Gleitbolzen?

Bremssattelhalter- und Gleitbolzendefekte fihren 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, Erwdrmung, Kraftstoffverbrauch) oder dadurch,
dass der &uRere Belag Uberhaupt nicht mehr arbeitet (einseitiger Verschleil, Verlust an

Bremswirkung). Die folgende Tabelle ordnet die Symptome aus der Praxis méglichen Ursachen
und der jeweiligen Prufmethode zu.

Symptom-Ursache-Prufung bei Defekten an Bremssattelhalter und Gleitbolzen

Symptom

Innerer Belag bis auf die
Trégerplatte verschlissen,
Aulerer fast neu

Mégliche Ursache

Der Sattel gleitet nicht auf der
FUhrung; Korrosion oder
verhdrtetes Fett in der
Bolzenlagerstelle

Prifung [ Verifizierung

Getrennte Messung beider Belagstdrken;
Gleitprtfung durch axiales Schieben des
Sattels von Hand
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Symptom

Aulerer Belag verschlissen,
innerer intakt

Eine Felge deutlich heif3er als
die Ubrigen, Bremsgeruch

Ziehen zu einer Seite beim
Bremsen, Lenkungsversatz
auf gerader Strecke

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

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

Trotz erneuerter Beldge nach
kurzer Zeit erneut
ungleichmafiger Verschlei®

Blauférbung auf nur einer
Scheibenseite, Haufung von
Thermorissen

Lockerungsspuren,
Rostfahnen oder
aufgebrochener Lack an den
Halterschrauben

Mégliche Ursache

Der Sattel stellt nicht zurlck, der
dulere Finger steht dauerhaft
unter Druck; einseitiges Klemmen
der FUhrung

Dauerhaftes Schleifen; Fihrung
festgesetzt oder Wasser im
Faltenbalg

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

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

UbermaRiges Spiel in der
Bolzenlagerstelle, verschlissene
Buchse oder ausgeschlagener
Belagschacht

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

Thermische Uberlastung durch
dauerhaften einseitigen Kontakt

Verlust des Schraubenmoments
oder Wiederverwendung einer
Einwegschraube

Prifung [ Verifizierung

Prafung des Freispiels des Sattels nach
dem Lésen der Bremse

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

Messung der achsweisen
Bremskraftdifferenz auf dem
Bremsenprufstand (Rollenprifstand)

Kontrolle der Faltenbdlge nach Radausbau
per Sicht und Fingerprobe

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

Gemeinsame Bewertung der
Verschleifdrichtung der ausgebauten
Beléige und des Gleitwiderstands der
FUhrung

Getrennte Begutachtung beider
Scheibenseiten; Dickenmessung von
beiden Seiten

Kontrolle der Markierungslinie und
Kontrollanzug mit dem
DrehmomentschlUssel

Gleitprifung von Hand: die schnellste und ehrlichste Methode

Der praktischste Weg festzustellen, ob der Sattel frei ist, besteht darin, das Sattelgehduse nach
dem Radausbau und dem Lésen der Belagzuspannung von Hand oder mit einem geeigneten

Hebel in axialer Richtung vor und zurtick zu schieben. Eine intakte Baugruppe gleitet ohne

Widerstand und kehrt beim Loslassen leicht zurtck. 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 Lésen der Bremse zurtickholt, ist weit geringer als die

Handkraft. Der hdufigste Fehler in der Praxis ist es, einen nur unter Kraftaufwand gleitenden Sattel

als intakt einzustufen.

Das VerschleiRbild der Beléige lesen

Ausgebaute Beléige sind eine kostenlose Datenquelle fur die Diagnose. Die Restdicke des inneren

und des dulReren Belags ist getrennt zu messen. Ein deutlicher Unterschied zwischen beiden weist
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auf die Fuhrungsbaugruppe hin, wahrend ein schréger Verschleil® innerhalb eines einzelnen
Belags (ein Ende dunn, das andere dick) meist auf einen ausgeschlagenen Belagschacht oder
einen schrag sitzenden Sattel hindeutet. Sind dagegen beide Beldge gleichmdafig und stark
verschlissen, spricht das weniger fur die Fuhrung als fur einen dauerhaft leicht zuspannenden
Nachstellmechanismus oder einen nicht zurlckstellenden Bremszylinder.

Verifizierung Giber 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. Fur ein sichereres Ergebnis wird das Fahrzeug auf den Bremsenprufstand gefahren und das
Bremskraftgleichgewicht achsweise gemessen. Das achsinterne Gleichgewicht ist auch
Gegenstand der wiederkehrenden Untersuchung nach ECE R13; eine fiUhrungsbedingte Unwucht
ist deshalb nicht nur eine Komfort-, sondern eine Zulassungsfrage. Die Akzeptanzgrenze richtet
sich nach Fahrzeug und Prufvorschrift.

Wie werden Bremssattelhalter und Gleitbolzen gewechselt?
Schritt flr Schritt

A ACHTUNG — Bremssattelhalter und Gleitbolzen sind Teil der Bremsanlage: Arbeiten an dieser
Baugruppe greifen unmittelbar in die Bremse ein, und eine fehlerhafte Montage kann zum
Bremsversagen fuhren. Persénliche SchutzausrUstung 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, tragfdhigem
Untergrund stehen, die Rader sind vor dem Deaktivieren der Feststellbremse zu unterlegen, die
Luftbehdlter nach Vorschrift zu entleeren, und an Achsen mit Federspeicherzylinder ist der Zylinder
mechanisch zu sichern. Das unkontrollierte Entspannen eines Federspeichers kann zu schweren
Verletzungen fuhren.

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

e Luftdruck kontrollieren: Den Systemdruck nach Herstellervorgabe abbauen. An Achsen
mit Federspeicherzylinder den Zylinder Gber die mechanische Léseschraube sichern;
dieser Schritt darf nicht Ubersprungen werden.

e Rad und Beldage ausbauen: Rad abnehmen, Belaghaltefeder und Haltebolzen entfernen,
den Nachstellmechanismus in der vom Hersteller angegebenen Richtung zurtickdrehen,
um die Belagzuspannung zu I6sen, und die Beldge entnehmen. Den
Nachstellmechanismus nicht mit Gewalt bewegen; ein Drehen in die falsche Richtung
zerstort den inneren Mechanismus dauerhaft.
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Sattel vom Halter trennen: Die Schrauben der Gleitbolzen I6sen, die Balgkappen
abnehmen und das Sattelgehduse vorsichtig von den Bolzen abziehen. Den Sattel nicht
am Bremsschlauch oder an der Zylinderleitung héngen lassen; mit Aufhdngedraht sicher
am Rahmen befestigen.

Baugruppe reinigen und priifen: Bolzenlagerstellen, Belagschéchte und Auflagefléchen
mit geeigneter Burste und Reiniger entrosten. Zeigen sich tiefe Korrosionsnarben in der
Lagerbohrung, eine deutliche Stufe im Belagschacht oder ein Riss im Halterkérper, reicht
der FUhrungssatz nicht aus; dann ist auch der Haltetréger zu erneuern.

Bei Wechsel des Haltetréigers die Achsverschraubung Iésen: Die Schrauben, die den
Halter am Achsflansch befestigen, in der vom Hersteller vorgegebenen Reihenfolge |6sen,
die Auflagefléche reinigen und auf Ebenheit prifen. Diese Schrauben sind in den meisten
Anwendungen Einwegschrauben, werden nach dem Drehmoment-Winkel-Verfahren
angezogen und nicht wiederverwendet.

Neues Teil verifizieren: Den neuen FUhrungssatz und gegebenenfalls den Halter neben
das ausgebaute Teil legen und hinsichtlich Bolzendurchmesser und -léinge, Balgform,
Schraubengewinde und Belagschachtbreite vergleichen. Sicherstellen, dass Fett,
Faltenbdlge und Schrauben im Satz vollstéindig enthalten sind.

Lagerstellen und Bolzen fetten: Ausschliel3lich 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 vollstéindige Einsetzen des Bolzens. Keine kupferhaltige Montagepaste und
kein Mehrzweckfett verwenden.

Sattel montieren und Bolzen anziehen: Die Faltenbdlge vollsténdig in ihre Sitze einsetzen,
den Sattel ohne Gewalt Gber die Bolzen fuhren 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 prufen, ob der Sattel frei gleitet; diese Kontrolle darf nicht entfallen.

Belag, Scheibe und Nachstellmechanismus fertigstellen: Scheibendicke und
Oberfldchenzustand messen und bei GrenzwertlUberschreitung erneuern. Neue Belége
einsetzen, Haltefeder und Haltebolzen einbauen und den Nachstellmechanismus nach
Vorschrift betatigen, um das Luftspiel zwischen Scheibe und Belag auf den Herstellerwert
einzustellen.

Funktionspriifung und Probefahrt durchfiihren: Systemdruck aufbauen, mehrfach
bremsen und l6sen und dabei beobachten, ob der Sattel zurtickstellt. Rad montieren und
die Radmuttern stufenweise Uber Kreuz anziehen. Nach einer kurzen Probefahrt die
Scheibentemperaturen achsweise vergleichen; fur das Einlaufen der Belége auf den ersten
Kilometern starke Bremsungen vermeiden und nach den ersten 50—-100 km das
Radmuttern-Anzugsmoment erneut pruafen.
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Welche Fehler werden beim Wechsel von Bremssattelhalter und
Gleitbolzen haufig gemacht?

[
A ACHTUNG — Bremssattelhalter und Gleitbolzen verzeihen keine Gewalt: Der gefdhrlichste Fehler ist,
einen festsitzenden Bolzen mit Kraft einzusetzen oder die Lagerbohrung aufzureiben, um eine “leicht
gleitende” Baugruppe zu erhalten. Eine aufgeweitete Lagerstelle Idsst den Sattel schrdg sitzen und den
Belag schrag verschleilden; ein korrodierter Halter, der sich durch Reinigen nicht retten I&sst, muss
ersetzt werden. MaRkorrektur, SchweiRen und Richten sind an Bremsbauteilen keine zuldssigen
Instandsetzungsverfahren.

A ACHTUNG — Mehrzweckfett, Kupferpaste oder handelstbliches Lithiumseifenfett an den
Bolzenlagerstellen zu verwenden, ist ein verbreiteter und teurer Fehler. Im Bremsbereich steigt die
Temperatur leicht Uber 200 °C; ein ungeeignetes Fett verhdrtet oder zersetzt sich bei dieser
Temperatur, Idsst den Faltenbalg aufquellen und blockiert die Lagerstelle innerhalb weniger Monate. Es
darf ausschlielich das vom Hersteller flr die Fihrungsbaugruppe definierte Hochtemperatur-
Bremsenfett verwendet werden.

* Nur den Belag wechseln und die Fithrung ignorieren: Ein neuer Belag verschleiRt mit
festsitzender FUhrung schnell wieder einseitig. Beim Belagwechsel ist die Freig&ingigkeit der
FUhrung zwingend zu prufen.

* Mit eingerissenem Faltenbalg schlieen: Der Faltenbalg ist die einzige Barriere gegen
Bremsstaub und Wasser; die Haltung “ein bisschen eingerissen, das geht schon” ruiniert die
Lagerstelle bis zum n&chsten 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 Geflihl statt mit dem Drehmomentschliissel anziehen: Halterschrauben sind hoch
belastet und eng toleriert; zu geringer Anzug fuhrt zum Lockern, zu hoher zum Schraubenbruch.

* Zuviel Fett auftragen: Uberschussiges Fett verhindert das vollstéindige Einsetzen des Bolzens,
I&sst den Faltenbalg aufquellen und kann austreten und die Scheibenoberfléche
verunreinigen.

¢ Nur eine Seite der Achse erneuern: Haben beide Seiten derselben Achse unterschiedlichen

Gleitwiderstand, ist die Bremsbalance gestért; die FiUhrungsbaugruppe ist achsweise zu
bewerten.

* Stufe im Belagschacht und thermisch liberlastete Scheibe libersehen: Ein ausgeschlagener
Schacht und eine einseitig blau angelaufene Scheibe erzeugen auch mit neuer
Fahrungsbaugruppe Gerdusche und ungleichmafigen Verschleil3.

* Den Nachstellmechanismus mit Gewalt bewegen: Ein in die falsche Richtung oder zu weit
gedrehter Nachsteller zerstért das Innenleben des Sattels dauerhaft und fuhrt 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 Strafde zeigt.
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Technische Werte und Prifpunkte fir 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 druckluftbetétigten Scheibenbremsanwendungen schwerer Nutzfahrzeuge

h&ufig vorkommen; keiner davon ist fur ein bestimmtes Fahrzeug verbindlich. Fur verbindliche
Daten gilt das aktuelle OE-Handbuch, das zum Fahrgestell-/Achscode des Fahrzeugs passt.

Technische Werte fur Bremssattelhalter und Gleitbolzen (cllgemeine Referenz)

Parameter

Axialer Freigleitweg des Sattels

Luftspiel zwischen Scheibe und Belag
(gesamt)

Zul@ssiges Radialspiel in der
Bolzenlagerstelle

Grenzwert des verbleibenden
Reibmaterials am Belag

Betriebstemperatur im
Bremsbereich

Dauergebrauchstemperatur des
Fahrungsfetts

Bremskraftdifferenz innerhalb einer
Achse

Erneuerungsintervall des
Fihrungssatzes

Typischer Bereich
(allgemeine Referenz)

Etwa 1-3 mm

Etwa 0,6-1,1 mm

Meist unter 1 mm

Etwa 2 mm (Uber der
Tragerplatte)

Im Normalbetrieb
100-350 °C

Typisch -30 °C bis
Uber +200 °C

In der PrUfvorschrift
begrenzt

Meist alle 2-4
Belagsdtze

Hinweis
Muss ohne Widerstand gleiten; der Wert ist
sattelspezifisch

Wird Uber den Nachstellmechanismus
eingestellt; Bestdtigung aus dem Handbuch

Bei Uberschreitung sind Buchse und Bolzensatz
zu erneuern

Der Herstellerwert ist verbindlich; achsweise
messen

Kann bei Gefdllefahrt und hoher Last dartber
liegen

Nur dem Satz beiliegendes/freigegebenes Fett
verwenden

MaRgeblich ist die Gleichgewichtsanforderung
nach ECE R13

Einsatzprofil und Klimabedingungen sind
bestimmend

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

Typischer Momentenbereich

Verbindungsstelle

Haltetrager -
Achsflanschschraube

Gleitbolzenschraube

Belaghaltefeder /
Haltebolzenverbindung

Befestigungsmuttern des
Bremszylinders

(allgemeine Referenz)

Etwa 250-450 Nm + Winkel

Etwa 30—80 Nm

Etwa 10-30 Nm

Etwa 180—-260 Nm

Anwendungshinweis

In den meisten Anwendungen Einwegschraube;
Reihenfolge und Winkelwert aus dem Handbuch

Abhdngig vom Bolzendurchmesser; in der
angegebenen Reihenfolge anziehen

Zu festes Anziehen verformt die Haltefeder

Nach Ausbau des Zylinders erneut anzuziehen
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Typischer Momentenbereich

Verbindungsstelle .
(allgemeine Referenz)

Anwendungshinweis

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

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

* Gleitet der Sattel beim Schieben von Hand ohne Widerstand und kehrt beim Loslassen zurlck?
* Sind die Faltenbdlge der Fihrung intakt, vollsténdig in ihrem Sitz und ohne OI-/Wasseraustritt?

¢ Liegen die Stdrken von innerem und dufierem Belag nahe beieinander, und Ié&sst sich die
Differenz erkléren?

¢ Gibt es in den Belagschdchten eine Stufe, ein Ausschlagen oder Korrosionsansammlungen?
¢ Zeigt der Kérper des Haltetrdgers Risse, Schlagspuren oder Verformungen?

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

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

¢ Sind Scheibendicke und Oberfldchenzustand auf beiden Seiten innerhalb der Grenzwerte?

Wie werden Bremssattelhalter und Gleitbolzen gewartet und wie
verldngert 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 regelmdaf3ig gewartete Fuhrungsbaugruppe
mit intakten Faltenbdlgen Gbersteht problemlos mehrere Belagsdtze, wdhrend eine Baugruppe
mit eingerissenem Balg, falschem Fett oder ungeschutzter Streusalzbelastung im Winter schon in
einer Saison blockieren kann. Das h&ufigste Bild in der Praxis ist, dass die Fuhrungsbaugruppe
nicht aus eigenem Verschlei? versagt, sondern weil sie beim Belagwechsel vernachléssigt wurde.

* Die Flihrung bei jedem Belagwechsel prifen: Bei ausgebautem Belag lassen sich das freie
Gleiten des Sattels und der Zustand der Faltenbdlge in wenigen Minuten kontrollieren; diese
Gewohnheit ist die gunstigste vorbeugende Wartung.

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

* Dasrichtige Fett in der richtigen Menge verwenden: Nur das vom Hersteller definierte
Hochtemperatur-Bremsenfett ist im angegebenen Mal} aufzutragen.
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¢ Auf Winterbedingungen achten: Streusalz und Enteisungschemikalien beschleunigen die
Korrosion; das Prufintervall nach dem Winter sollte vorgezogen werden.

* Lange Standzeiten managen: Bei wochenlang stehenden Anhéngern und Reservefahrzeugen
setzen sich die Bolzenlagerstellen fest; das Fahrzeug ist regelmdRig zu bewegen und die
Bremse mehrfach zu betdtigen.

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

* Die Bremsbalance regelmé@Rig messen: Die Daten des Bremsenprufstands erkennen ein
Festsitzen der FUhrung, bevor der Belag verbraucht ist.

In Flottenbetrieben ist der wirtschaftlichste Ansatz, die FiUhrungsbaugruppe nicht als
eigenstdndige Schadensposition, sondern als festen Bestandteil der Belag- und
Scheibenwartung zu planen. Bei einem Fahrzeug, das zum Belagwechsel hereinkommt, den
Fuhrungssatz, die Faltenbdlge und die Einwegschrauben im selben Serviceumfang zu erneuern,
kostet deutlich weniger als der erneute Radausbau wenige Monate spdater samt vorzeitigem
Belag- und Scheibenwechsel. Die Produktfamilie von VADEN fur Bremssattelhalter und Gleitbolzen
ist genau nach dieser Logik aufgebaut: Haltetréger, lange und kurze Gleitbolzen,
Fuhrungsbuchsen, Faltenbdlge, Kappen und Verbindungselemente lassen sich nach
Bremssattel-Typcode gemeinsam zuordnen, sodass ein Fahrzeug in der Bremsinstandsetzung in
einem Durchgang mit dem vollsténdigen Satz wieder auf die StralRe geht.

Hdaufig gestelite Fragen

Was passiert, wenn die Bremssattelfiihrung festsitzt?

Sitzt die Bremssattelfuhrung fest, kann das Sattelgehduse nicht mehr auf dem Halter gleiten und
die Bremskraft wird nicht gleichmdafig auf beide BelGge verteilt. Die Folge ist ein schneller
Verbrauch des inneren Belags, ein nahezu untdatiger duRerer Belag und ein Ruckgang der
Bremswirkung an diesem Rad. Stellt der Sattel nicht zurtick, schleift der Belag dauerhaft an der
Scheibe; die Scheibe Uberhitzt, der Kraftstoffverbrauch steigt und es entsteht die Gefahr von
Thermorissen. In beiden Fallen wird das Bremskraftgleichgewicht innerhalb der Achse gestért.

Sind Bremssattelhalter und Sattelgehduse dasselbe?

Nein, es handelt sich um zwei verschiedene Bauteile. Der Bremssattelhalter (Holtetrdger) ist der
am Achsflansch verschraubte feste Kérper, der die Belagschdchte und die Lagerstellen der
Gleitbolzen aufnimmt und das Bremsmoment in die Achse leitet. Das Sattelgehduse dagegen
Ubertragt die Kraft aus dem Bremszylinder auf den Belag, enthdlt Nachstellmechanismus und
Druckstempel und bewegt sich auf den Gleitbolzen. Die FUhrungsbaugruppe ist das Leitsystem,
das diese beiden Teile miteinander verbindet.

Muss der Fihrungssatz zusammen mit dem Belag gewechselt werden?

Der FUhrungssatz muss nicht bei jedem Belagwechsel zwingend erneuert, aber bei jedem
Belagwechsel gepruft werden. Gangige Servicepraxis ist es, den FUhrungssatz je nach
Einsatzbedingung in der Regel alle zwei bis vier Belagsatze zu erneuern. Ist der Faltenbalg
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eingerissen, zeigt der Bolzen Korrosion oder gleitet der Sattel nur unter Kraftaufwand, wird der
Satz unabhdngig von der Belaglebensdauer gewechselt.

Welches Fett gehért auf die Gleitbolzen?

Auf die Gleitbolzen gehért ausschlie3lich das vom Hersteller fur diese Anwendung definierte
Hochtemperatur-Bremsenfett; dieses Fett liegt meist dem Reparatursatz der Fihrung bei.
Mehrzweck-Lithiumfett, kupferhaltige Montagepaste oder Chassisfett durfen nicht verwendet
werden. Da die Temperatur im Bremsbereich leicht Gber 200 °C steigt, verhdrtet oder zersetzt sich
ungeeignetes Fett, |&sst den Faltenbalg aufquellen und blockiert die Lagerstelle in kurzer Zeit.

Ist die Flhrung immer die Ursache flir einseitigen Belagverschlei®?

Nein, sie ist aber bei schweren Nutzfahrzeugen mit Schwimmsattel die wahrscheinlichste
Ursache. Neben einem Festsitzen der FUhrung kénnen auch ein defekter Nachstellmechanismus,
ein nicht zurtckstellender Kolben im Sattel, ein verformter Belagschacht, eine schlagende
Scheibe oder eine fehlerhafte Montage einseitigen Verschleild erzeugen. Die richtige Reihenfolge
ist, zuerst die Gleitprufung des Sattels von Hand durchzufihren und anschlief3end
Nachstellmechanismus und Scheibenschlag zu kontrollieren.

Kénnen Bremssattelhalterschrauben wiederverwendet werden?

In den meisten Anwendungen schwerer Nutzfahrzeuge sind Bremssattelhalterschrauben
Einwegschrauben und werden nicht wiederverwendet. Diese Schrauben werden nach dem
Drehmoment-Winkel-Verfahren so angezogen, dass sie nahe am Streckbereich des Werkstoffs
arbeiten; bei der zweiten Montage erreichen sie die Soll-Vorspannung nicht mehr. Die
verbindliche Vorgehensweise und der Drehmoment-Winkel-Wert stehen im OE-Handbuch des
Fahrzeugs, und es ist zwingend ein kalibrierter DrehmomentschlUssel zu verwenden.

Fihrt ein Festsitzen der Flihrung zu Problemen bei der Bremsenpriifung?

Ja. Da ein Festsitzen der FUhrung eine Bremskraftdifferenz zwischen beiden Seiten derselben
Achse erzeugt, kann es die auf dem Bremsenprufstand gemessene Gleichgewichtsanforderung
innerhalb der Achse verletzen. Die Bremsleistung schwerer Nutzfahrzeuge ist im Rahmen von ECE
R13 definiert, und bei der wiederkehrenden Untersuchung wird das Gleichgewicht achsweise
gemessen. Eine fuhrungsbedingte Unwucht bedeutet deshalb nicht nur vorzeitigen
Belagverschleil3, sondern auch einen Grund fur das Nichtbestehen der Prufung.

Lasst sich eine festsitzende Bremssattelfiihrung durch Reinigen retten?

Eine FUhrung, die nur durch Oberfldchenrost und verhdrtetes Fett schwergéngig geworden ist,
l&sst sich bei intakten Bolzen- und Lagerfldchen mit neuem Faltenbalg und dem richtigen Fett
retten. Zeigen sich jedoch tiefe Korrosionsnarben in der Lagerbohrung, Grat oder MaRverlust am
Bolzen oder ein Riss im Halter, ist das Bauteil zu ersetzen. Die Lagerstelle aufzureiben, den Bolzen
dunner zu schleifen oder mit Schweilen aufzufullen, sind an Bremsbauteilen keine zuléssigen
Instandsetzungsverfahren.

Wie wdhle ich den richtigen Satz aus Bremssattelhalter und Gleitbolzen aus?

Marke und Modell des Fahrzeugs allein gentgen fur die Auswahl nicht. Der Typcode am
Sattelgehduse, der Achstyp und -hersteller, das Baujahr und nach Méglichkeit die OE-
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Referenznummer auf dem ausgebauten Teil sind gemeinsam heranzuziehen. An Vorder- und
Hinterachse derselben Sattelzugmaschine kénnen unterschiedliche Bolzendurchmesser und
Balgformen verbaut sein. Im VADEN Katalog kann sowonhl tGber den Bremssattel-Typcode als
auch Uber die OE-Referenznummer gesucht werden; der sicherste letzte Schritt ist, den
Bolzendurchmesser vor der Bestellung mit dem Messschieber zu messen und mit dem neuen Teil
zu vergleichen.

Ist nach dem Wechsel des Fiihrungssatzes eine Einfahrphase der Bremse nétig?

Wird nur der Fuhrungssatz gewechselt, ist keine Einfahrphase nétig; wurden dabei jedoch auch
Belag oder Scheibe erneuert, ist sie erforderlich. Damit sich der neue Belag vollstéindig an die
Scheibenoberfléiche anlegt, sind auf den ersten Kilometern harte und lange Bremsungen zu
vermeiden und die Bremse stufenweise auf Temperatur zu bringen. Da zudem das Rad
abgenommen wurde, ist das Anzugsmoment der Radmuttern nach den ersten 50-100 km erneut
zu prufen.

VADEN ORIGINAL ist ein Hersteller von Ersatzteilen in OE-Qualitat fur Brems- und Druckluftanlagen
schwerer Nutzfahrzeuge. In unserer Produktfamilie fr Bremssattelhalter und Gleitbolzen sind
Haltetréger, lange und kurze Gleitbolzen, Fuhrungsbuchsen, Faltenbalg- und Kappensdtze sowie
Verbindungselemente fur Anwendungen an Lkw, Sattelzugmaschine, Bus und Anhdnger nach
Bremssattel-Typcode zuordenbar auf Lager. Sie kbnnen den zu lhrem Fahrzeug passenden Satz
Uber den Bremssattel-Typcode oder die OE-Referenznummer suchen und die Bestellung anhand
der Kompatibilitdtsangaben im Katalog bestétigt aufgeben.

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
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com



