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ANSCHLAGANORDNUNG UND BREMSEINRICHTUNG MIT EINER 

SOLCHEN 

GEBIET DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Anschlagordnung mit einer ersten und zweiten Bremshe-

belanordnung, die gemeinsam ein Bremshebelpaar einer Bremszangenanordnung bilden, und jeweils 

an ihrem ersten Ende an einem Trager angelenkt sind und an ihrem zweiten Ende iiber eine 

Stellanordnung miteinander gekoppelt sind. 

HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

Solche Bremsen sind in Industrieanlagen weit verbreitet. Sie sind meist als Scheiben- oder Trom-

melbremse ausgebildet. Dabei bilden zwei Bremshebelanordnungen eine Bremszange, die mit zwei 

Bremsbacken (Bremsbelag, Bremsbelagtrager) versehen ist, zwischen denen der abzubremsende 

Bremskorper (meist eine Scheibe oder eine Trommel) verlauft. Zum Bremsen werden die Brems­

zange und damit auch die Bremsbacken iiber einen Hebelmechanismus geschlossen, die Bremsba­

cken iiben eine Bremskraft auf den Bremskorper aus, dessen Drehbewegung durch die dabei 

wirkenden Reibungskrafte gehemmt bzw. gestoppt wird. 

Der Grundaufbau solcher Bremsen ist ahnlich. Bei einer aufrechtstehenden Bremse sind die beiden 

Bremshebel jeweils an ihrem unteren (ersten) Ende an einem Grundrahmen (Trager) schwenkbar in 

einem Abstand zueinander angelenkt. An ihrem oberen (zweiten) Ende sind sie iiber einen Stellhe-

bel, einem Kipphebel und eine Stellstange miteinander gekoppelt. Der Stellhebel bewegt sich 

synchron mit dem Kipphebel und ist an einem Ende mit dem oberen Ende eines Bremshebels 

gelenkig verbunden und wird an seinem Stellschenkel von einem Bremsluftgerat bzw. von einem 

Luftgerat und einer Bremsfeder angelenkt, die an ihrem gegenuberliegenden (unteren) Ende 

ebenfalls gelenkig am Trager angelenkt sind. 

Der mit dem Stellhebel gekoppelte Kipphebel ist mit einem Schenkelende gelenkig mit einem Ende 

der Stellstange gekoppelt, die mit ihrem anderen Ende am oberen Ende des anderen Bremshebels 

angelenkt ist. Zum Bremsen wird der Stellhebel iiber das Bremsluftgerat bzw. iiber die Bremsfeder 

nach unten gezogen, die damit einhergehende Kippbewegung des Kipphebels verkurzt an der 

Stellstange angreifend den Weg zwischen den beiden Enden der Bremshebel und fuhrt dabei die 

Zangenbewegung aus, welche die Bremshebel bzw. die Bremsbelage zusammenfuhren und auf den 

Bremskorper wirken lassen. 

Zum Luften oder Losen der Bremse driickt das Luftgerat bzw. das Bremsluftgerat den Stellhebel-

schenkel nach oben, dadurch werden die beiden Bremshebel auseinander geschoben und es wird 
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eine offnende/luftende Bremshebelzangenbewegung ausgefiihrt. Die Bremsbelage losen sich vom 

Bremskorper und dieser wird freigegeben. 

Wahrend des Betriebs verschleiBen die Bremsbelage und in geringerem MaBe die Bremskorper. 

Dies fuhrt ohne Kompensation zu verlangerten Bremswegen, die die Einfallzeiten und Bremscha-

rakteristika (Bremskraft) verandern konnen. Um diesen VerschleiB zu kompensieren, ist die 

Stellstange mit einem Nachstellmechanismus versehen, der iiber eine Anschlag-Freilauf-

Spindelanordnung die Lange der Stellstange entsprechend der Abnutzung verkurzt, sodass die 

Bremswege etwa konstant bleiben. 

Ein weiteres Problem bei diesen Hebelbremsen besteht darin, dass durch die Stellelemente (Brems­

luftgerat und Bremsfeder) beim Luften der Bremse Kippkrafte aufgebracht werden, die dazu 

fuhren, dass die beiden Bremshebel in eine Richtung gleichsinnig verschwenken/verkippen konnen 

und dabei ein Bremsbelag am Bremskorper anliegt und schleift. 

Um dieses Problem zu losen gibt es (nachstellbare) Anschlage, die zwischen einem Bremshebel und 

dem Grundrahmen wirken und dieses Verkippen verhindern sollen — also die gelosten Bremshebel 

zum Bremskorper zentrieren. Es gibt Anschlage, die von Zeit zu Zeit dem VerschleiB entsprechend 

von Hand nachgestellt werden oder aber auch solche, die einen Nachstellmechanismus aufweisen, 

der sich selbsttatig nachfuhrend einstellt - sich also an die durch den VerschleiB bedingte Verande-

rung der Bremshebelstellung anpasst. Solche Anschlagmechanismen sind beispielsweise aus der DE 

196 09 764 A1 bekannt. Sie nutzen z. B. Justierkulissen bzw. einen teleskopierbaren Linearfreilauf, 

die jeweils zwischen den Bremshebeln und dem Trager (Gestell) wirken. Solche Mechanismen sind 

konstruktiv vergleichsweise aufwandig und konnen wartungsintensiv sein. 

Bei einer anderen z.B. aus der DE 197 35 127 CI und der 1 475 307 C bekannten Losung ist zur 

Zentrierung eine zwischen den unteren Enden der Bremshebel wirkende Drehkopplung vorgese-

hen, an der durch die Hebelverhaltnisse vergleichsweise hohe Krafte wirken konnen. 

Es besteht also die Aufgabe, einen verbesserten und insbesondere auch vereinfachten Zentrierme-

chanismus, bereitzustellen, der das Verkippen des Bremshebelmechanismus verhindert. 

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Diese Aufgabe erfullt der Gegenstand des Anspruchs 1 der vorliegenden Erfindung. 

Die erfindungsgemaBe Anschlagordnung umfasst eine erste und zweite Bremshebelanordnung, die 

gemeinsam ein Bremshebelpaar einer Bremszangenanordnung bilden und jeweils an ihrem ersten 

Ende an einem Trager angelenkt sind, und an ihrem zweiten Ende iiber eine Stellanordnung 
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miteinander gekoppelt sind. Dabei ist jeweils zwischen dem ersten und zweiten Ende der ersten 

Bremshebelanordnung ein erstes Anschlagelement angeordnet und zwischen dem ersten und 

zweiten Ende der zweiten Bremshebelanordnung ein zweites Anschlagelement. Erstes und zweites 

Anschlagelement sind derart ausgebildet und greifen so aneinander an, dass sie gegenlaufige 

Betriebsbewegungen zwischen einer Brems- und einer Liiftstellung der Bremshebelanordnungen 

zueinander und auseinander zulassen, wahrend sie eine gleichgerichtete Kippbewegung der 

Schwenkhebel in eine Kipprichtung hemmen, sodass das Bremshebelpaar in der Liiftstellung gegen 

eine Kippwirkung in einem definierten Zentrierstellungsbereich zu einem Bremskorper gehalten 

wird, ohne dass ein Bremselement den Bremskorper beriihrt. 

Die Erfindung betrifft weiterhin eine Bremseinrichtung mit einer solchen Anschlaganordnung. 

Weitere Aspekte und Merkmale der vorliegenden Erfindung ergeben sich aus den abhangigen 

Anspriichen, der beigefugten Zeichnung und der nachfolgenden Beschreibung von Ausfuhrungs-

formen. 

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNG 

Ausfuhrungsformen der Erfindung werden nun beispielhaft und unter Bezugnahme auf die 

beigefugten Figuren beschrieben. Dabei zeigt: 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht von schrag oben einer Bremseinrichtung mit einer 

erfindungsgemaBen Anschlageinrichtung; 

Fig. 2 eine Vorderansicht der in Fig. 1 dargestellten Bremseinrichtung in gelufteter Stellung 

mit unverbrauchten Bremsbelagen; 

Fig. 3 eine Vorderansicht der in Fig. 1 dargestellten Bremseinrichtung in geschlosssener 

Stellung mit verbrauchten Bremsbelagen; 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der in Fig. 1 dargestellten Bremseinrichtung mit Luftgerat 

und Bremsfederanordnung; 

Fig. 5 eine Vorderansicht der in Fig. 1 dargestellten Bremseinrichtung mit einer alternativen 

An s chlageinrich tung. 

Fig. 1 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel einer erfindungsgemaBen Anschlaganordnung. Vor einer 

detaillierten Beschreibung folgen zunachst allgemeine Erlauterungen zu den Ausfuhrungsformen. 

Die erfindungsgemaBe Anschlaganordnung zeichnet sich durch ein erstes und zweites Anschlagele­

ment aus, die jeweils an den ersten und zweiten Bremshebelanordnungen angeordnet sind. Sie sind 

so ausgebildet und gestaltet, dass sie aneinander angreifen, dabei gegenlaufige Betriebsbewegungen 

zwischen einer Brems- und Liiftstellung der Bremshebelanordnungen zueinander zulassen und eine 
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gleichgerichtete Kippbewegung beider Schwenkhebelanordnungen in eine Richtung hemmen. 

Damit ist das Bremshebelpaar in der Liiftstellung gegen eine Kippwirkung in einem definierten 

Zentrierstellungsbereich zum Bremskorper gesichert. Es tritt kein einseitiger VerschleiB an einem 

der Bremsbelage bzw. am Bremskorper auf, der sonst durch Anliegen eines Bremsbelags am 

Bremskorper auftreten konnte. Ein zusatzlicher Nachstellmechanismus der Anschlagelemente 

entfallt, da diese unabhangig von der Stellung der Bremshebel zueinander in jeder Betriebstellung 

die Kippbewegung hemmen. 

Gleichgerichtete Kippbewegung bedeutet in diesem Zusammenhang eine Verstellung der gesamten 

Bremsanordnung und insbesondere der Bremshebelanordnungen, bei der sich diese gleichzeitig 

bzw. gleichsinnig in eine Richtung bewegen. 

Durch die asymmetrische Anlenkung der Bremshebelanordnungen iiber die Stellanordnung gib es 

bei im Wesentlichen aufrecht angeordneten Bremshebelanordnungen eine bevorzugte Kipprich-

tung. Die Anschlagordnung ist so ausgefuhrt, dass die Bremshebelanordnungen entgegen dieser 

bevorzugten Kipprichtung festgehalten werden. Die Bremshebelanordnungen werden dabei in 

einem definierten Zentrierstellungsbereich zum Bremskorper gehalten, der so eingestellt wird, dass 

in diesem Bereich die Bremselemente den Bremskorper nicht beruhren. 

Es gibt Ausfuhrungen, bei denen dieser Zentrierstellungsbereich eine erste Grenzstellung und eine 

zweite verschleiBabhangige Grenzstellung umfasst, welche die Bremshebelanordnungen in der 

Liiftstellung einnehmen. In der ersten Grenzstellung sind die Bremshebelanordnungen weiter 

geoffnet. Diese erste Grenzstellung betrifft einen Zustand, in dem Bremskorper und Bremselemen­

te weitgehend unverbraucht sind. In einer zweiten Grenzstellung sind die Bremshebelanordnungen 

weiter geschlossen, und zwar um den Betrag des VerschleiBabtrags an den Bremselementen bzw. 

am Bremskorper. Die Stellungen der Bremshebelanordnungen innerhalb des Zentrierstellungsberei-

ches werden iiber eine VerschleiBnachstellung eingestellt, die entweder bei Bedarf oder automatisch 

im Bremsbetrieb die Stellung der Bremshebelanordnungen zueinander verandert. 

In einer Ausfiihrung sind das erste und das zweite Anschlagelement jeweils mit einer Steuerkurven-

kontur versehen, die in einer Zentrierstellung innerhalb des Zentrierstellungsbereichs aneinander 

liegen (selbsthemmend aneinander liegen), sodass die an der Bremshebelanordnung ansetzende 

Kippwirkung die Steuerkurvenkontur des ersten Anschlagelementes so an die des zweiten Anschla-

gelementes anlegt, dass eine weitere Kippbewegung der so iiber die Steuerkurvenkonturen der 

Anschlagelemente gekoppelten Bremshebelanordnungen gehemmt ist. 

In einer Ausfiihrung ist dabei das erste Anschlagelement als Steuernocke und das zweite Anschla­

gelement als Anschlagrolle ausgebildet. Diese Ausfiihrung gestattet eine einfache Steuerkurvenkom-

bination, bei der die eine Steuerkurve an der Anschlagrolle als Radialflache mit konstantem Radius 
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ausgebildet ist und die andere Steuerkurvenflache einen daran angepassten Krummungsverlauf der 

Steuerkurvenkontur aufweist. Im Bremsbetrieb beim SchlieBen und Luften der Bremse bleiben 

beide Flachen in einem konstanten Ab stand zueinander oder gleiten bzw. rollen aneinander ab, 

wahrend unter Kipplast in eine Richtung die Steuernocke mit ihrer Steuerkurvenkontur die An­

schlagrolle unterstellt und sich an dieser abstutzt und damit die Kippbewegung hemmt. 

In einer Ausfiihrung ist dabei die Steuernocke als Lasche ausgebildet, die zum einen im ersten 

Anlenkpunkt der Bremshebelanordnung und zum anderen in einem Aufnahmepunkt eines Brems-

belagtragers zwischen dem ersten und zweiten Ende der Bremshebelanordnung fixiert ist. In diesen 

Punkten stehen zwei sehr stabile und genau positionierbare Zapfen- bzw. Wellenenden zur Verfii-

gung an denen sich die als Steuernocke dienende Lasche genau positionieren und belastungsgerecht 

fixieren lasst. 

In einer anderen Ausfiihrung ist die Anschlagrolle lediglich im Aufnahmepunkt eines Bremsbelag-

tragers an der Bremshebelanordnung fixiert. Da die Bremsrolle punktsymmetrisch ausgebildet ist, 

reicht ein einziger Fixierungspunkt, fur den sich die Wellenenden, welche die Bremselemente bzw. 

die Bremsbelagtrager in der Bremshebelanordnung aufnehmen, besonders eignen. Da bei den 

iiblichen Konstruktionen in diesem Bereich die Bremshebelanordnungen relativ nah zusammenlie-

gen, lassen sich kompakte und robust gestaltete Anschlagelemente als Nocke und Rolle bzw. als 

zwei ineinandergreifende Nocken ausbilden. 

Bei einer Ausfiihrung sind die Kriimmungsverhaltnisse zwischen den am ersten Anschlagelement 

ausgebildeten Kriimmungsradien in der Steuerkurvenkontur und die Kriimmungsradien entlang 

dem Krummungsverlauf der Steuerkurvenkontur des zweiten Anschlagelements in einem Verhaltnis 

zwischen drei zu eins und eins zu eins und insbesondere von zwei zu eins ausgebildet. Damit lassen 

sich die wirksamen Flachenpressungen im Kontaktbereich der beiden Steuerkurvenkonturen so 

anpassen, sodass eine Uberlastung der Anschlagelemente vermieden wird. Gleichzeitig ist es so auch 

moglich, dass beispielsweise die eine Steuerkurvenkontur einen festen Radius aufweist wahrend die 

zweite Steuerkurvenkontur einen Krummungsverlauf mit sich andernden Kriimmungsradien 

aufweist, um die Beweglichkeit der Bremshebelanordnung zueinander im Brems- und Luftbetrieb 

sicherzustellen. 

Es gibt auch Ausfuhrungen, bei denen das Verkippen der Schwenkhebelanordnungen in beide 

Kipprichtungen gehemmt werden soli. Dies gelingt dadurch, dass an jeder der beiden Bremshebela­

nordnungen jeweils ein erstes und ein zweites Anschlagelement angeordnet sind — beispielsweise auf 

den beiden gegenuberliegenden Seiten der Bremshebelanordnungen - die dann kreuzweise ineinan-

der greifen, sodass eine Kippbewegung in beide Richtungen gehemmt ist. Damit wird zum einen die 

funktionsbedingte Kippwirkung, die iiber das Luftgerat bzw. die Bremsfeder aufgebracht wird, 
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unterdriickt und zum anderen eine lagebedingte Kippwirkung, die beispielsweise durch eine 

waagerechte Anordnung der Bremshebelanordnungen (z.B. bei einer vertikalen Bremsscheibenach-

se) schwerkraftbedingt auftreten kann. Eine so beidseitig wirkende Anschlaganordnung erlaubt eine 

beliebige Einbaulage einer solchen Hebelbremse, und stellt auch dabei eine zentrierte, beriihrungs-

lose Stellung der Bremsbacken zueinander in der Liiftstellung sicher. 

Bei einer Ausfiihrung sind die Anschlagelemente aus einem hartbaren Werkstoff hergestellt 

und/oder weisen einen Steuerkurvenbereich auf, der oberflachenbehandelt ist, um die auftretenden 

Belastungen (Flachenpressungen) verschleiBarm standzuhalten. Damit lassen sich zum einen die 

Austauschintervalle fur die Anschlagelemente verlangern, indem der VerschleiB verringert wird und 

zum anderen lasst sich so auch die Zentriergenauigkeit erhohen, da die Konturverlaufe der Steuer-

kurven auch im Dauerbetrieb weitgehend konstant bleiben und verschleiBbedingte Ungenauigkeiten 

reduziert werden. 

Eine Bremseinrichtung mit einer solchen erfindungsgemaBen Anschlaganordnung ist ohne kompli-

zierte zusatzliche bewegliche Stellelemente auch in der Liiftstellung selbstzentrierend, und zwar 

unabhangig von der Stellung der Bremshebelelemente zueinander. 

BESCHREIBUNG VON AUSFUHRUNGSFORMEN 

Aufbau und Funktion der erfindungsgemaBen Anschlaganordnung bzw. einer Bremshebelanord­

nung mit einer solchen Anschlaganordnung wird nachfolgend anhand der Figuren 1 bis 4 erlautert. 

Dabei zeigt Fig. 1 eine Industriebremse 1, bei der zum besseren Verstandnis der Anschlaganord­

nung 2 die Bremsfederanordnung 3 und das Luftgerat 4 (vgl. Fig. 4) weggelassen sind. 

Die Anschlaganordnung 2 umfasst eine erste und zweite Bremshebelanordnung 5, 6, die gemeinsam 

ein Bremshebelpaar in einer typischen Bremszangenanordnung 7 bilden. Dazu sind die erste und 

zweite Bremshebelanordnung 5, 6 jeweils an ihren ersten (unteren) Enden 8, 9 an einer einen 

Trager bildenden Grundplatte 10 iiber daran angeordnete Sockel 12, 13 angelenkt. Das Gelenk 

bildet dabei jeweils ein die Bremshebelanordnungen 5, 6 sowie die Sockel 12, 13 durchsetzender 

Bolzen 14. 

An ihren zweiten (oberen) Enden 15, 16 der Bremshebelanordnungen 5, 6 sind diese iiber eine 

Stellanordnung 17, die iiber Gelenkbolzen 18, 19 mit den Bremshebelanordnungen 5, 6 gekoppelt 

ist, angelenkt. Die Stellanordnung 17 umfasst eine Winkelhebelanordnung 20, die gelenkig auf dem 

Gelenkbolzen 18 sitzt. Sie umfasst einen quer zu den Bremshebelanordnungen 5, 6 verlaufenden 

Steuerschenkel 21 und einen davon abstehenden etwa parallel zur Bremshebelanordnung 5 verlau­

fenden kurzen Stellschenkel 22. 
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Zwischen einem Anlenkpunkt 23 im Steuerschenkel 21und dem Gelenkbolzen 19 verlauft eine 

Stellstange 24, deren Lange entlang ihrer Achse 25 iiber eine Gewindespindelanordnung 26 verstell-

bar ist. 

Jede Bremshebelanordnung 5, 6 tragt zwischen ihrem ersten (unteren) Ende 8, 9 und ihrem zweiten 

5 (oberen) Ende 15, 16 ein Bremselement 27, das aus einem Bremsbelag 28 und einem Bremsbelag-

trager 29 gebildet wird. Zwischen den einander zugewandten Bremsflachen 30 der Bremsbelage 28 

verlauft ein bei dieser Ausfiihrung als Bremsscheibe 31 ausgebildeter Bremskorper. Die Bremsbelag-

trager 29 sind iiber Tragbolzen 32 jeweils gelenkig an der ersten und zweiten Bremshebelanordnung 

5, 6 angebracht. Jeder der Tragbolzen 32 ragt mit einem Ende aus der Bremshebelanordnung 5, 6 

10 heraus und durchsetzt ein erstes Anschlagelement 33 und ein zweites Anschlagelement 34. 

Das erste Anschlagelement 33 ist als mehrschenkliger Hebel ausgestaltet, der einen Halteschenkel 

35 umfasst, der an seinem oberen Ende vom Tragbolzen 32 durchsetzt wird und an seinem unteren 

Ende vom Bolzen 14 und so drehfest mit der ersten Bremshebelanordnung 5 gekoppelt ist, sodass 

er jeder Schwenkbewegung der ersten Bremshebelanordnung 5 folgt. Zusatzlich weist er einen 

15 Steuerschenkel 36 auf, der etwa quer zum Halteschenkel verlauft und sich von diesem ausgehend bis 

in den Bereich der zweiten Bremshebelanordnung 6 hinein erstreckt. Der Steuerschenkel 36 weist 

eine Steuerkurvenkontur 37 auf. 

Das zweite Anschlagelement 34 ist bei dieser Ausfiihrung als kreisrunde Scheibe ausgebildet, die 

insbesondere auch drehbar auf dem Tragbolzen 32 sitzt und deren zylindrische Umfangsflache 38 

20 ebenfalls eine Steuerkurvenkontur bildet, die gegebenenfalls mit der Steuerkurvenkontur 37 im 

Eingriff steht. Erstes und zweites Anschlagelement 33, 34 sind optioanl aus einem hartbaren 

Werkstoff hergestellt und weisen ebenfalls optional im Bereich der jeweiligen Steurkurvenkontur 38, 

37 eine Beschichtung auf welche die Gleit- bzw. die VerschleiBeigenschaften dort verbessert. 

Die Bremsfunktion wird anhand der Figuren 1, 2 und 3 beschrieben, die jeweils eine Ansicht der 

25 Industriebremse 1 zeigen, bei denen Luftgerat 4 und Bremsfederanordnung 3 weggelassen ist. Zum 

Bremsen (SchlieBen) der Bremse 1 iibt die Bremsfederanordnung 3 iiber ihre Spindel 39 und das 

Kreuzstuck 40 eine Stellkraft B auf den Steuerhebel 41 aus, der iiber die Querbolzen 42 mit dem 

Steuerschenkel 21 der Winkelhebelanordnung 20 gekoppelt ist, der dadurch eine Schwenkbewegung 

um den Gelenkbolzen 18 aus fuhrt, dabei iiber den Anlenkpunkt 23 an der Stellstange 24 angreift 

30 und iiber diese im Gelenkbolzen 19 an der zweiten Bremshebelanordnung 6 wirkt, sodass sich die 

beiden Bremshebelanordnungen 5 und 6 in einer Zangenbewegung aufeinander zu bewegen. Dabei 

werden die Bremselemente 27 zusammengefuhrt, sodass sie sich an der Bremsscheibe 31 anlegen 

und dort iiber die entstehende Reibungskraft eine deren Drehung hemmende Bremswirkung 

entfalten. 
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Zum Luften bzw. Losen der Bremse iibt das Luftgerat 4 eine Kraft L auf das Ende 43 des Steuer-

hebels 41 aus und verschwenkt diesen gegen die Stellkraft B in die andere Richtung, sodass iiber die 

gekoppelte Winkelhebelanordnung 20 und die Stellstange 24 die Enden 8, 9 der ersten und zweiten 

Bremshebelanordnung zangenartig auseinandergedriickt werden und dabei die Bremselemente 27 

von der Bremsscheibe 31 gelost werden. 

Da sowohl das Luftgerat 4 als auch die Bremsfederanordnung 3 jeweils nur geeignet sind Axialkrafte 

zu iibertragen, sind diese gelenkig an ihren Enden mit dem Steuerhebel 41 bzw. iiber die Bolzen 14 

mit der Grundplatte 10 iiber einen Zusatzsockel 44 gekoppelt. Durch die asymmetrische Anlenkung 

des Steuerhebels 41 iiber das Luftgerat 4 am Ende 43 entsteht neben der Spreizkraft, die iiber die 

Stellstange 24 iibertragen wird, ein Kippmoment M, welches die beiden Bremshebelanordnungen 5 

und 6 in die gleiche Richtung versetzen wiirde. Dabei wurde dann eine der Bremsflachen 30 auch 

bei gelosten (gelufteten) Bremsbelagen 28 an der Bremsscheibe 31 anliegen und bei sich drehender 

Bremsscheibe 31 verschleiBen bzw. die Bremsscheibe 31 verschleiBen. 

Diesen Effekt verhindern die aneinander angreifenden Wirkflachen mit ihren Steuerkurvenkonturen 

37 und 38 der beiden Anschlagelemente 33 und 34 (siehe Fig. 1, 2 und 3). Dabei ist die Steuerkur­

venkontur 37 so ausgebildet, dass sie bei einer gleichsinnigen Stellwirkung in Richtung M auf die 

erste und zweite Bremshebelanordnung 5 und 6 die Steuerkurvenkontur 38 vom zweiten Anschla­

gelement 34 (hier eine Zylinderflache) unterstellt und damit verhindert, dass sich die erste Brems­

hebelanordnung 5 weiter in Richtung M bewegen kann. Durch die gleichzeitige Kopplung der 

zweiten Bremshebelanordnung 6 iiber die Stellstange 24 wird damit auch eine weitere Bewegung der 

zweiten Bremshebelanordnung 6 bzw. des daran aufgehangten Bremselements 27 in Richtung 

Bremsscheibe verhindert. Beide Bremshebelanordnungen 5 und 6 verbleiben also in einer zentrier-

ten Stellung (Zentrierstellung) beziiglich der Bremsscheibe 31 (Fig. 2). Der Luftspalt S bleibt auf 

beiden Seiten zwischen der Bremsscheibe 31 und den Bremsbelagen 28 bzw. deren Bremsflachen 

30 bestehen. 

Die Steuerkurvenkontur 37 ist dabei so ausgebildet, dass sie bei der zangenformigen Bremsbewe-

gung der beiden Bremshebelanordnungen 5 und 6 aufeinander zu beim SchlieBen der Bremse nicht 

behindert, sondern die Wirkflachen mit ihren Steuerkurvenkonturen 38 und 37 aneinander entlang 

gleiten oder in dem Fall, dass das zweite Anschlagelement 34 als drehbare Scheibe ausgebildet ist 

aneinander abrollen. 

In einer optionalen Ausfiihrung ist ein auf den Luftspalt S abgestimmtes Spiel a zwischen den 

Steuerkurvenkonturen 37, 38 vorgesehen. Das Spiel a ist dabei so bestimmt, dass in der Zentrier­

stellung die Steuerkurvenkonturen 38, 37 zwar aneinander liegen aber einseitig ein verringerter 
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Luftspalt S bestehen bleibt, ohne dass einer der Bremsbelage 28 mit seiner Bremsflache 30 an der 

Bremsscheibe 31 anliegt. 

Bei langerem Betrieb der Bremse nutzen sowohl die Bremsbelage 28 als auch die Bremsscheibe 31 

ab, sie werden dunner (Fig. 3). Um eine moglichst gleichbleibende Bremscharakteristik zu erhalten, 

wird diese Abnutzung durch Verstellen der Gewindespindelanordnung 26 ausgeglichen, indem die 

Stellstange 24 in die Gewindehiilse 26A hineingedreht wird. Dies kann entweder regelmaBig manuell 

erfolgen oder iiber einen Nachstellmechanismus, der iiber eine Steuerkulisse 45 an einem mit der 

Stellstange 24 gekoppelten Freilauf 46 angreift und iiber diesen bei zunehmender Abnutzung der 

Bremsbelage 28 bzw. der Bremsscheibe 31 die Stellstange 24 verdreht, sodass die Wirklange 

zwischen dem Anlenkpunkt 23 und dem Gelenkbolzen 19 entsprechend verkurzt wird. Dadurch 

bleibt der eigentliche Bremsweg, der iiberwunden werden muss, um den Luftspalt s zwischen 

Bremsbelagen 29 und Bremsscheibe 31 zu iiberbrucken, weitgehend konstant. 

Die Steuerkurvenkonturen 37 und 38 sind so aufeinander abgestimmt, dass sie diesen Stellungsaus-

gleich nicht behindern. Bei einer zylindrischen oder kreisformigen Steuerkurvenkontur 38 gelingt 

dies iiber eine z. B evolventenformig gekriimmte Steuerkurvenkontur 37, entlang der ein Zentrier­

stellungsbereich Z (strichpunktierte Zone) verlauft. Der Radius der kreisformigen Steuerkurvenkon­

tur 38 zum Krummungsradiusverlauf der Steuerkurvenkontur 37 steht dabei in einem Verhaltnis 

von etwa eins zu zwei. 

Die Anschlagelemente 33 und 34 sind als flache Steuerscheibe bzw. Anschlagrolle ausgebildet, die 

an vorhandenen Industriebremsen durch Nutzung bereits vorhandener Elemente, wie Tragbolzen 

32 und Bolzen 14, ohne groBen Aufwand nachgerustet werden konnen. 

Fig. 5 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel mit alternativen Anschlagelementen 33' und 34', wobei das erste 

Anschlagelement 33' hakenformig ausgebildet ist und das zweite Anschlagelement 34' ebenfalls iiber 

einen Halteschenkel 35' an zwei Punkten drehfest mit der zweiten Bremshebelanordnung 6 

gekoppelt ist und einen nasenformigen Steuerschenkel 36' aufweist, der eine Steuerkurvenkontur 38' 

aufweist, die mit der Steuerkurvenkontur 37' in Eingriff steht. Bei dieser Ausfiihrung ist die Steuer­

kurvenkontur 37' starker gekriimmt als die Steuerkurvenkontur 38'. Das Verhaltnis der Kriim­

mungsradien der Steuerkurvenkontur 37' und der Steuerkurventkontur 38'betragt etwa 1 : 1 bis 1: 3. 

Der Zentrierstellungsbereich Z verlauft entlang der Steurkurvenkontur 38' an der Unterseite der 

Nase. Optional ist auch hier ein Spiel a vorgesehen. Bei dieser Ausfiihrung sind die auf die jeweili-

gen Bremshebelanordnungen 5 und 6 iibertragenen Zentrierkrafte etwa symmetrisch und auf 

insgesamt vier Anlenkpunkte an den Bolzen 14 und 32 verteilt, sodass die Belastungen an diesen 

Punkten reduziert werden konnen und die Bremshebelanordnungen 5, 6 weitgehend symmetrisch 

beansprucht werden. 
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In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel sind an jeder Bremshebelanordnung 5, 6 entsprechende 

Anschlagelemente 33 und 34 vorgesehen, und zwar kreuzweise gegeniiberliegend, sodass an der 

ersten Bremshebelanordnung 5 ein erstes Anschlagelement 33 und ein zweites Anschlagelement 34 

angeordnet ist und an der zweiten Bremshebelanordnung 6 jeweils entsprechend gegeniiberliegend 

5 ein zweites Anschlagelement 34 und ein erstes Anschlagelement 33, die jeweils mit denen an der 

ersten Bremshebelanordnung 5 in der bekannten Weise in Eingriff stehen. Bei so einer Anordnung 

ist die Zentrierung der gesamten Bremszangenanordnung 7 in beide Richtungen sichergestellt. Eine 

solche Industriebremse kann in beliebigen Lagen, also auch mit einer waagerecht verlaufenden 

Bremsscheibe eingesetzt werden, ohne dass innere Krafte, die iiber das Luftgerat 4 bzw. die 

10 Bremsfederanordnung 3 ausgeubt werden, und auBere Krafte (Schwerkraftkrafte), die auf die 

Bremshebelanordnung 5 und 6 wirken, die Bremshebelanordnungen 5 und 6 insgesamt verkippen. 

Weitere Ausfuhrungen und Varianten der Erfindung ergeben sich im Rahmen der Anspriiche. 
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1 Industriebremse 

2 Anschlaganordnung 

3 Bremsfeder 

4 Luftgerat 

5 erste Bremshebelanordnung 

6 zweite Bremshebelanordnung 

7 Bremszangenanordnung 

8 erstes (unteres) Ende 

9 erstes (unteres) Ende 

10 Grundplatte (Trager) 

12 Sockel 

13 Sockel 

14 Bolzen 

15 zweites (oberes) Ende 

16 zweites (oberes) Ende 

17 Stellanordnung 

18 Gelenkbolzen 

19 Gelenkbolzen 

20 Winkelheb elanordnung 

21 Steuerschenkel 

22 Stellschenkel 

23 Anlenkpunkt 

24 Stellstange 

25 Achse 

26 Gewindespindelanordnung 

27 Bremselement 

28 Bremsbelag 

29 Bremsbelagtrager 

30 Bremsflache 

31 Bremsscheibe 

32 Tragbolzen 

33 erstes Anschlagelement 
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34 zweites Anschlagelement 

35 Halteschenkel 

36 Steuerschenkel 

37 Steuerkurvenkontur 

38 Steuerkurvenkontur 

39 Spindel 

40 Kreuz stuck 

B SchlieBkraft 

L Liiftkraft 

M Moment/Kipprichtung 

41 Steuerhebel 

42 Querbolzen 

43 Ende 

44 Zusatzsockel 

45 Steuerkulisse 

46 Freilauf 
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PATENTANSPRUCHE 

Anschlaganordnung mit einer ersten und zweiten Bremshebelanordnung (5, 6), die gemein-

sam ein Bremshebelpaar einer Bremszangenanordnung (7) bilden, und jeweils an ihrem ersten 

Ende (8, 9) an einem Trager (10) angelenkt sind, an ihrem zweiten Ende (15, 16) iiber eine 

Stellanordnung (17) miteinander gekoppelt sind, wobei jeweils zwischen dem ersten und zwei­

ten Ende (8, 15) der ersten Bremshebelanordnung (5) ein erstes Anschlagelement (33, 33') 

angeordnet ist und zwischen dem ersten und zweiten Ende (9 ,16) der zweiten Brems­

hebelanordnung (6) ein zweites Anschlagelement (34; 341) angeordnet ist, und das erste und 

zweite Anschlagelement (33; 33', 34; 341) mit derart ausgebildeten Wirkflachen aneinander 

angreifen, dass sie gegenlaufige Betriebsbewegungen zwischen einer Brems- und einer Liift­

stellung der Bremshebelanordnungen (5, 6) zueinander und auseinander zulassen und eine 

gleichgerichtete Kippbewegung der Bremshebelanordnungen (5, 6) in eine Kipprichtung (M) 

hemmen, so dass die Bremshebelanordnungen (5, 6) in der Liiftstellung gegen eine Kippwir­

kung in einer Zentrierstellung innerhalb eines definierten Zentrierstellungsbereichs zu einem 

Bremselement (27) gehalten wird. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 1, bei welcher der Zentrierstellungsbereich eine erste 

Grenzstellung und eine zweite, verschleiBabhangige Grenzstellung umfasst, welche die 

Bremshebelanordnungen in der Liiftstellung einnehmen, wobei die Bremshebelanordnungen 

(5, 6) in der ersten Grenzstellung weiter geoffnet sind als in der zweiten Grenzstellung. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 1 oder 2, bei welcher die Wirkflachen am ersten und 

zweiten Anschlagelement (33; 33', 34; 341) jeweils eine Steuerkurvenkontur (37; 37', 38; 38') 

aufweisen, die in einer Zentrierstellung im Zentrierstellungsbereich aneinander liegen. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 1, 2 oder 3, bei welchem das erste Anschlagelement (37) 

als Steuernocke und das zweite Anschlagelement (38) als Anschlagrolle ausgebildet ist. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 4, bei welcher die Steuernocke einen Halteschenkel (35) 

aufweist, der in einem ersten Anlenkpunkt (14) und in einem Aufnahmepunkt (32) eines 

Bremsbelagtragers (29) zwischen dem ersten und zweiten Ende (5; 6, 8; 9) der Bremshebelan­

ordnung (5; 6) fixiert ist. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 4 oder 5, bei welcher die Anschlagrolle (8) in einem 

Aufnahmepunkt eines Bremsbelagtragers (29) an der Bremshebelanordnung (5; 6) fixiert ist. 

Anschlaganordnung nach Anspruch 3, 4, 5 oder 6 bei welchem die Steuerkurvenkontur (37, 

371) des ersten Anschlagelements (33, 331) einen ersten Krummungsverlauf und die Steuer­

kurvenkontur (38, 38') des zweiten Anschlagelements (34, 34') einen zweiten Kriimmungsver-
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lauf aufweist, wobei die Kriimmungsradien im ersten und zweiten Krummungsverlauf ein 

Kriimmungsverhaltnis zwischen drei zu eins und eins zu eins, insbesondere von zwei zu eins 

aufweisen. 

8. Anschlaganordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei jeweils an der ersten 

5 und zweiten Bremshebelanordnung (5, 6) ein erstes und zweites Anschlagelement (33,34; 33', 

34) angeordnet sind, sodass sie das gleichgerichtete Verkippen der Bremshebelanordnungen 

(5, 6) in beide Kipprichtungen hemmen. 

9. Anschlaganordnung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, bei welchem wenigstens 

eines der Anschlagelemente (33,34; 33', 34) aus einem hartbaren Werkstoff hergestellt ist und 

10 im Bereich der Steuerkurvenkontur (37;37', 38; 381) gehartet und/oder beschichtet sind. 

10. Bremseinrichtung (1) mit einer Anschlaganordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 10. 


