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Montageanleitung fir den nachtréglichen Einbau der MAICO-Scheibenbremse-Lizenz O. J. R.
fir VW 1200 Karmann 1200 Porsche auBer Carrera.

A, Demontage der Trommelbremse

1. Nach dem Losen der Radbefestigungs-
schrauben bzw. Radmuttern, Wagen si-
cher aufbocken und Rdder abnehmen.

2. Splintsicherung der Achsmutter ent=
fernen, Achsmutter abschrauben. Na-=
be mit Bremstrommel von der Achse
abziehen. (Bild 1)

3. Drahtsicherung aus den drei Sechs-
kant-Befestigungsschrauben der Brems-
ankerplatte entfernen. Anschliefend
diese Schrauben herausdrehen und die
Bremsankerplatte mit den Bremsbacken
von der Nabe abheben. - Mit der lin-

e ken Hand halten und mittels Gabel-
schliissel und rechter Hand, Sechs-
kant des Bremsschlauches ldosen. Durch
Linksdreken der Bremsankerplatte wird
der Bremsschlauch aus dem Radbrems-
zylinder v©llig herausgeschraubt.
~ Das vollige Herauslaufen des Brems-—
0ls aus der Bremsanlage ist mOglichst
zu vermeiden. (Bild 2

B. Montage der O.J.R. SCHEIBENBREMSE

3 4. Grundsédtzlich ist bei dem Einbau der
O.J.R. Scheibenbremse in umgekehrter
Reihenfolge - wie vorher beschrieben
- zu verfahren. Dabei ist auf pein-
lichste Sauberkeit der wiederverwen-
deten Alt- und der Neuteile zu ach-
ten. (Schmutz- evtl. Verpackungsrick-
stidnde.) - Der Bremskasten ist zu-
ndchst - gemdB Bild 3 - durch Rechts-
drehung auf das Gewindeteil des Brems-
schlauches, resp. Innengewinde des
Radbremszylinders, einzuschrauben und

4 fest anzuziehen. Es sind nur vgllig
einwandfreie Schlduche zu verwenden.,

5. Beim nunmehrigen Aufsetzen der Brems-
halterung (Bild 4 u. 5) - die Befe-
stigung erfolgt mittels der drei Ori-
ginalschrauben - ist auf die nach
hinten weisende Richtung des Brems-
kastens zu achten. Befestigungsschrau-
ben gut festziehen und wieder mit
Drahtsicherung versehen.

- bitte wenden -




6., Nun wird die Bremsscheibe (Ringseg-
ment) von hinten zwischen beide Brems-

backen eingefiihrt. (Bild 6)
AnschlieBend der Nabenkorper auf die
& Achse geschoben, nachdem zuvor die

Original-Radlager aus der alten Nabe
herausgenommen, gesdubert und geprift
wurden. (Nur einwandfreie Lager wie-
derverwenden.) Mit gutem Kugellager-
fett in die Nabe einsetzen.

7. Bremsscheibe und Nabenkdrper durch
mitgelieferte finf Inbus-Schrauben
miteinander verbinden. Gut festzie-
hen. Achsmutter aufschrauben, Naben-
spiel einstellen und sichern. Staub-
kappe aufdriicken; Tachometerwelle

7 sichern. (Bild 7

C. Montage der Hinterradbremse

R T st

Bei der Montage der Hinterradbremse ist sinngemidB - wie bei der
Vorderachse zu verfahren. AuBerdem:

In jedem Fall miissen die Achsmuttern unbedingt fest angezogen
werden. Anstelle der bisherigen Rohrleitungen wird ein normaler
Bremsschlauch fiir die AnschluBverbindung zum Radbremszylinder
verwendet. Diese hinteren Bremsschliuche werden mittels mitge-
lieferten Schlauchhaltern befestigt bzw. aufgehangen.

 Piir die 0.J.,R. Handbremse wird der Original-Seilzug verwendet.
Das Bremsseil wird lediglich nach der Montage der Hinterradbrem-
sen am jeweiligen Betdtigungshebel der Bremsbacken eingehédngt.
Fir die notwendige Abstiitzung der Seilhiille miissen die mitge-
lieferten Seilhalter eingebaut werden.

Die Einstellung der Handbremse erfolgt in der iiblichen Art.

Nach durchgefiihrter Montage wird die Bremsanlage iiblicherweise
sorgfiltig an allen Réddern, Yzw. an den Nippeln der einzelnen
Radbremszylinder entliiftet. Bine Einstellung der Bremsbacken ent-
fa1lt dank unserer Automatik.

o Um eine einwandfreie Funktion der Scheibenbremsen zu erreichen,

muB am VW bis zum Baujahr 1959 der Hauptzylinder mit einem Kol-

bendurchmesser von 22,20 mm @ gegen die neuere Ausfilhrung mit

einem Kolbendurchmesser von 19,05 mm § ausgewechselt werden.

—— Zu beziehen durch-————j




Wir fuhren In diesen Tagen einen strapazidsen, aber
duBerst aufschiuBireichen Versuch: wir probierten eine
Scheibenbremse aus, die die Firma Maico in Pfaffingen/
Wiirttemberg fiir den nachtraglichen Einbau in den VW 1200
produziert. Diese Scheibenbremse hat nicht den offiziellen

Segen des Volkswagenwerks, bremst aber dennoch zu-
verlédssig, und zwar ebenso zuveriédssig wie die herkdmm-
liche Volkswagen-Trommelbremse, nicht mehr und nicht
minder. Lesen Sie unsere Erfahrungen mit dieser - zur Zeit
ersten - fir Volkswagen verwendbaren Scheibenbremse!

Wir fuhren mit Scheibenbremsen

Von Scheibenbremsen konnten wir Ihnen
sehr viel erzihlen.

Beispielsweise, daBl sie immer noch teurer
sind als die herkommlichen Trommelbrem-~
sen, obwohl der produktionstechnische Auf-
wand gar nicht unbedingt grofler ist.
Beispielsweise auch, daB Scheibenbremsen
mittlerweile vollig unerliBlich geworden
sind fiir Wagen, die im Laufe der letzten
Jahre immer grofer, schwerer und schnel-
ler wurden, aber kleine Rider bekamen, in
denensich keine hinreichend dimensionierten
Trommelbremsen mehr unterbringen lassen.
Beispielsweise auch, daBl Scheibenbremsen
bei kleinen, leichten und gar nicht so furcht-
bar schnellen Wagen weniger als ein tech-
nischer Fortschritt, denn als ein zugkraf-
tiges Verkaufsargument gelten kdnnen.
Auch, daB das Volkswagenwerk lange Zeit
die Meinung vertrat, die Volkswagen-Trom-
melbremsen seien zumindest ebensogut wie
die seinerzeit vorhandenen Scheibenbrems-
Konstruktionen, und fiir den Volkswagen
reichten Trommelbremsen im Grunde voél-
lig aus.

Auch, dafl die Firma Porsche, die doch
schnelle und sportliche Wagen baut, erst
vor einem knappen Dreivierteljahr zu
Scheibenbremsen {iberging, nicht ohne die
Scheibenbrems-Konstruktion, fiir die sie
sich entschied, eine Bremse von Ate-Dun-
lop, zuvor in eigener Entwicklungsarbeit
entschieden verbessert zu haben.

Kurz und gut: hier kénnte man viel erzih-
len, und es gibe eine lange theoretische Er-
odrterung mit vielem Wenn und Aber, wenn
wir die Vorteile und Nachteile der Schei-
benbremsen und der herkommlichen Trom-
melbremsen gegeneinander anfithren woll-
ten — und die Frage, die allein uns und Sie
interessiert, die Frage namlich, ob der
Volkswagen Scheibenbremsen haben sollte,
wire dennoch nicht zu beantworten.

Was uns, die cute rAHRT, betrifft, sind wir
der Meinung, daB Scheibenbremsen eine ge-
wisse Wartungserleichterung mit sich brin-
gen konnen (man braucht sie nicht nachzu-
stellen, braucht sich weniger Miithe mit der
gleichmiBigen Einstellung der Bremsen
einer Achse zu geben, und man kann die
Bremsbeldge leichter — mufl sie allerdings
auch hdufiger — auswechseln). Doch halten
wir Scheibenbremsen, wenigstens am VW
1200, nicht fiir dringlich.

Nun, dennoch sind Scheibenbremsen mo-
dern; und die Faszination, die von Scheiben-
bremsen ausgeht, erfafBt selbst Leute, die
jahrelang mit gut dimensionierten Trom-
melbremsen fuhren und die im Laufe der
Zeit iiber manches klagten, aber uber ihre
Trommelbremsen eigentlich nie.

Kurzum, hier und da verlangt der Volks-
wagenfahrer nach Scheibenbremsen. Und
diesem Bedurfnis kommt als erste die Firma
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Maico nach, die bisher durch einen Klein-
wagenruin von sich reden machte, aber
unfer den Scheibenbremsen-Produzenten
verhiltnismifig neu ist. Sie baut — seit
etwa einem Jahr und zunichst ohne grofie
Resonanz — eine Scheibenbremse, die sich
nachtriglich in den VW 1200 einbauen lafit,
Dieser Scheibenbremse hat das Kraftfahrt-
bundesamt im Miirz dieses Jahres die All-
gemeine Betriebserlaubnis erteilt — worauf
wir uns sagten: Fahren wir doch einmal mit
dieser Maico-Scheibenbremse! Das zeigt am

ehesten vermutlich deutlicher als alle Theo-
rie, ob der Volkswagen 1200 mit solch einer
Scheibenbremse etwas anfangen kann.

Doch bevor wir Thnen erziahlen, was wir mit
den Bremsen anstellten, mdchten wir uns
noch bei Aufbau und Konstruktion der
Maico-Scheibenbremse aufhalten: Die

Scheibenbremse ist in ihrem &dufleren Auf-
bau vollig anders konstruiert als die inzwi-
schen schon gebriuchlichen Scheibenbrem-
sen der Systeme Dunlop, Lockheed und Gir-
ling, die trotz einiger technischer Abwei-

AuBergewdhnliche Bremsversuche am Zirler Berg: Mit Scheibenbremsen, mit serienméfigen Trommel-

br und mit

gehdngtem Wohnwagen im Leerlauf hinunter — beide Bremsen halten das klag-
los durch. Sie sind selbst mit Wohnwagen nicht Gberfordert.

Fotops Riper

Bremsspuren auf der Solitude-Rennstrecke: Der VW 1200 mit serienmifBigen Trommelibremsen (links)
erreicht die gleiche Bremsverzogerung wie der VW 1200 mit Maico-Scheibenbremsen vorn (rechts).
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chungen das Prinzip gemeinsam haben: die
mit dem Rad rotierende Scheibe wird wie
von einer Zange, die von auflen angesetzt
wird, abgebremst und festgehalten. —
Maico baut anders. Die Maico-Bremse, ent-
wickelt von Oswald Josef Rosamowski und
deswegen auch auf die Bezeichnung OJR
hirend, weist eine erstaunliche Ahnlichkeit
mit jener Scheibenbremse auf, die 1962 an
einigen Porsche-Renn- und Rennsport-
wagen auftauchte und die Porsche speziell
fiir die — damals dem Volkswagen noch sehr
dhnliche — Achskonstruktion der Porsche-
Renner entwickelt hatte (Porsche ist in-
zwischen langst andere Wege gegangen).
Diese Maico-Bremse hat statt einer Brems-
scheibe einen Bremsring, der an ein fiinf-
zackiges Gebilde angeschraubt ist, welches
etwa die Grofie der normalen VW-Brems-
trommel hat; und der Ring nun, der wird
nicht von auBen (wie bei den anderen Schei-
benbremsen), sondern von innen, von der
Radnabe her wie von einer Zange abge-
bremst und festgehalten.
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Aber all das erkennen Sie viel besser auf
den Fotos, die wir Thnen zeigen; besonders
auf den Bildern auf dieser Seite. Und iiber-
haupt wollen wir Sie mit der theoretischen
Betrachtung nicht ldnger langweilen, son-
dern endlich von der Versuchsfahrt reden.
Wir nahmen einen Volkswagen 1200, der
mit Maico-Scheibenbremsen an den Vorder-
ridern und mit den normalen Trommel-
bremsen an den Hinterrddern ausgeriistet
war, sowie — zum Vergleich — einen
serienmiifigen Volkswagen 1200 mit den
tiblichen Trommelbremsen. Uberdies einen
Wohnwagen, Dethleffs Beduin, 400 kg
schwer und ungebremst.

Und damit fuhren wir kurzerhand an eine
Gefallstrecke, die jedermann kennt, der
schon einmal nach Italien fuhr: an den be-
rithmt-beriichtigten Zirler Berg zwischen
Mittenwald und Innsbruck.

Uber diesen Zirler Berg fiihrt die Strafle in
Serpentinen lang und steil hinunter. Das
Gefille betrdgt 15%. Alle paar hundert
Meter fiihren sogenannte Bremswege von
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Diagramm der Maico-Scheibenbremse: Die Bremse erreichte sowohl in kaltem (durch-
gezogene Linie) wie in heiBem Zustand (gestrichelte Linie) eine recht ordentliche Ver-
zogerung, Gbertraf jedoch die Wirkung der Trommelbremse nicht. — Versuchsfahrzeug:
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VW 1200 mit voller Belastung.

Diagramm der VW 1200-Trommelbremse: Die kalte Bremse (durchgezogene Linie) erreichte
sehr gute Verzégerung; die erhitzte Bremse (gestrichelte Linie) lieferte etwas schlechtere
Werte, verzbgerte iedoch gleichmiBiger und immer noch so gut wie die Scheibenbremse.
— Versuchsfahrzeug: VW 1200 mit voller Belastung.
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der StraBe ab und einen Hang hinauf,
Bremswege, auf denen sich Autos mit ver-
sagender Bremse retten konnen. Auflerdem
starrt vor der ersten Kurve ein riesiger
schwarzer Totenkopf den talwarts Fahren-
den an und mahnt, den 1. Gang einzulegen.
Kurzum, der Zirler Berg ist schon eine
Gefiilstrecke von Format.

An diesem Zirler Berg holten wir zu einem
Gewaltversuch aus, der alles Uberbietet,
was ein Normalfahrer den Bremsen seines
Wagens jemals zumuten wird: wir unter-
suchten die Standfestigkeit der Bremsen,
indem wir unsere Versuchswagen iiber die
5,3 km lange Gefallstrecke im Leerlauf hin-
abfuhren, ohne die Bremswirkung des
Motors und lediglich mit dem Full auf dem
Bremspedal. Dabei hatten wir, wie das Ur-
lauber tun wiirden, unsere Wagen bis zur
Grenze der erlaubten Zuladung vollgela-
den, zwar nicht mit Urlaubsgepick, aber
mit zwei Personen, Gepick, mit Sandsécken
als Ballast sowie mit Werkzeug und MeB-
geriaten und Kleinkram.

..:.;‘.m- af | &



Die

passende Scheibenbremse von
Maico (rechtes Vorderrad), die
in der Konstruktion dhnlich Ist

wie

Porsche 1962 an seinen Renn-

spo

Hier hingegen haben Sie eine
Scheibenbrems-Konstruktion, mit

der
sen
ebe

(linkes Vorderrad); wir nahmen

die
tiv

Hier haben Sie die serienmifBige

Trol

(rechtes Vorderrad), mit der wir
den Gewaltversuch am Zirler
Berg unternahmen: Die Brems-
belige haben 30000 km hinter
sich und sind noch vollwertig.

Hier ein VW 1500 S, mit dem
die Firma Ate Versuche fuhr, als
auch wir mit den Bremsen spiel-
ten. Der Wagen hat Schelben-
bremsen an allen vier Radern.
Rechts hinten das Peiseler-Rad,
ein MeBinstrument,

Wir fuhren unter diesen extremen Umstan-
den, wie auch unter Wahrung besonderer
Vorsichtsmafnahmen, insgesamt dreimal,
namlich:
1 - auf VW 1200 mit Maico-Scheibenbremsen
an den Vorderriddern;
2-auf VW 1200 mit den serienméafigen hy-
draulischen Trommelbremsen;
3-auf VW 1200 mit serienmafligen Trom-
melbremsen und mit angehingtem un-
gebremstem Wohnanhinger von 400 kg
Gewicht!
Und als wir schlieBlich auch mit der letzten
Fuhre unien waren, waren wir selber bafi
erstaunt. Es zeigte sich ndmlich, dafl sich in
puncto Standfestigkeit nicht der geringste
Unterschied zwischen der Maico-Scheiben-
bremse und den Volkswagen-Trommel-
bremsen finden Lifit: beide halten durch,
ohne das sogenannte Fading, ohne sich so
ubermifiig zu erhitzen, dafi die Bremswir-
kung nachlafit. Und dies unter solch ge-
radezu verriickten Umstiéinden, wie wir sie
hier zugrunde legten und wie sie in der

s ist die fiir den VW 1200

die Scheibenbremse, mit der

rtwagen experimentierte.
Fata: Folgoss

die Bremsenfirma Ate in die-
Wochen experimentiert,
nfalls an einem VW 1200

Bremse mit dem Teleobjek-
auf, Foter K, Wastrup

mmelbremse des VW 1200

Fota\ Falgner

Tete: K Wastoup
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rauhen Wirklichkeit bestenfalls in einem
der sehr, sehr seltenen Notfiille auftreten
maogen.

Jeweils, nachdem wir das Gefiille des Zirler
Bergs (Ubrigens mit einem Durchschnitts-
tempo zwischen 45 und 50 km/h) im Leer-
lauf und auf der Bremse stehend absolviert
hatten, ermittelten wir — am Full der Ge-
fallstrecke auf ebener, leider zur Versuchs-
zeit regennasser Asphaltbahn — aus einer
Geschwindigkeit von 50 km/h die Brems-
verzogerung der heifigefahrenen Bremsen.
Sowie anschlielend Bremsverzogerung der
kalten Bremsen.

Und da wir hierbei mit dem Bremsverzoge-
rungs-Schreiber von Moto Meter, einem
exakten MeBgerdt, zu arbeiten pflegen,
kdonnen wir Ihnen aufl diesen Seiten auch
ein paar schone Diagramme von der Brems-
wirkung zeigen und im ubrigen eindeutig
erkldren, dal Maico-Scheibenbremse und
VW-Trommelbremse sich in heiflem wie in
kaitemmn Zustand erstaunlich ebenbiirtig
sind, dafi beide Bremsen sehr gut arbeiten.

Wenn Sie uns nun, nachdem wir anschlie-
Bend noch runde 2000 Kilometer auf Maico-
Bremsen hinter uns gebracht und auch noch
ausgiebige Bremsversuche aus héheren, dem
VW 1200 moglichen Geschwindigkeiten an-
gestellt haben, nach unserer Meinung iiber
Maico-Scheibenbremsen fur den VW 1200
fragen, dann sagen wir:

Die Maico-Scheibenbremsen sind nicht
besser als die Trommelbremsen des VW
1200, sie sind aber auch nicht schlechter.
Wer ordentlich bremsen will, ist gut be-
dient mit den in Ordnung befindlichen
serienméBigen Trommelbremsen. Wer
unbedingt, weil es modern ist, mit Schei-
benbremsen fahren will, kann anderer-
seits den Maico-Bremsen vertrauen, Sie
kosten allerdings einiges: 115 DM pro
Rad, plus Einbau, der in zwei Stunden
zu schaffen sein diirfte. Uberdies sind
diese Maico-Scheiben dem TUV zu zei-
gen und in die Wagenpapiere einzu-
tragen, beides kleine Formalititen.
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rum selber pflegen? | macht

! mehr PS frei
cher Autofahrer schwérmt noch in Erinnerung daran, viele Auto- [
sr haben ihn nie kennengelernt: den persénlichen Kontakt mit ] oe
m Werkstattmann und die individuelle Betreding deg*eigenen Wa- ’ verrat
1. Der hohe Personenwagen-Bestand 148t das @&ute hicht mehr zu. Frisierkniffe
lockiert nicht nur die StraBen, sondern auch dié Werkstatten. Doch :
' schénen Zeiten kdnnen zu einem Teil wieder gerettet werden: Die gibt Ihnen
wolle Aufmerksamkeit dem fahrbaren Freund gegeniiber muB von | prd .
m solber kommen. Man sollte sich mehr mit ihm beschaftigen. Die | Uberlegenheit
r nufgewendete Freizeit muB nicht bezahlt werden. Aber sie erspart
floktive Kosten fiir Wartungs- und Reparatur-Arbeiten. Haufig kann ; :
' sich selbst helfen. Und welche angenehme Begleit-Erscheinung: bereld‘ert_
' bleibt gelenkig und lernt seinen Wagen dabei so grindlich ken- ) das VW-Wissen

“daB es noch mehr SpaB bereitet, ihn zu fahren.

owsor Buch-Reihe in gleicher Aufmachung bereits erschienen:

1200 — VW 1500 — Ford12 M
thelfeichmirselbst Jetzthelfeichmirselbst Jetzthelfeich mirselbst

B B B B
» G. Hack/ D. Korp

| Kadett — ‘Opel Rekord — NSU Prinz —
thelfelchmirselbst Jetzthelfeichmirselbst Jetzthelfe ichmirselbst

1S00S
VARIANT

G. Hack /D.Korp Jetzt mache ich ihn schnelle
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schneller
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Die Bremsbelagfirma Energit hatte hauptséachlich fiir die Porsche-Trommel-
bremsen und fiir Sport- und Rennzwecke einen speziellen hérteren und we-
niger fading-empfindlichen Bremsbelag produziert, der auch im VW Verwen-
dung finden kann. Die Belagbezeichnung lautet ,Energit 999“. Leider ist
dieser Belag nur noch beschrankt lieferbar. Den Belag gibt es nur in Form
von Bandmaterial, sozusagen am Stiick. Er muB zugeschnitten und auf die
Bremsbacken aufgeklebt werden, was nur in speziellen Bremsenwerkstétten
moglich ist. Freilich ist dieses Verfahren auch recht kostspielig. Allerdings
verschleiBen die Beldage auch weniger schnell und kénnen, da sie ja nicht auf-
genietet sind, stdrker abgefahren werden.

Im August 1964 erfuhren die VW-Bremsen eine weitere Anderung. Der Durch-
messer des Hauptbremszylinders wurde auf 17,46 mm verringert, der Hub
von 30 auf 33 mm vergroBert. Hierdurch ergaben sich kleinere Pedalkrafte.
Zusammen mit dieser MaBnahme wurden unter anderem auch die Brems-
tréger (Bremsankerplatte) und die Bremsbacken geéndert. Die Backen wur-
den durch eine zusatzliche Anlageflache und durch breitere Schlitze in den
Kolben bzw. in den Nachstellschrauben in ihrer Leichtgangigkeit verbessert.
Zusétzlich erhielten sie eine Schragabstiitzung, wodurch eine bessere Selbst-
zentrierung und eine gleichmaBigere Druckverteilung liber die Belagflache er-
reicht wurde. Hierdurch konnte auch einseitiger VerschleiB und o&rtliche
Uberhitzung der Beldge verringert werden.

Der nachtréagliche Einbau dieser gednderten Bremsteile in die Bremsanlage
der Serie vor August 1964 ist nicht ohne weiteres moglich. Allerdings bringt,
wie schon gesagt, auch die alte Ausfiihrung der VW-Trommelbremsen bei
sorgfaltiger Behandlung und Wartung recht gute Ergebnisse, so daB unter
diesen Umstanden der Umbau nicht unbedingt notwendig erscheint.

Besonders gut geeignet fir den nachtraglichen Einbau in den VW 1200 sind
die Porsche-Trommelbremsen des Typs 356 A oder 356 B. Bei der Porsche-
Bremsanlage handelt es sich um groBe Leichtmetallbremstrommeln. Die vor-
deren Bremsen arbeiten als Duplex-Bremsen, besitzen also zwei Radbrems-
zylinder pro Bremseinheit. Der Einbau der Porsche-Bremsanlage ist nicht

Eine im Hinterrad eingebaute
Porsche-Bremse. Man ver-
gleiche ihren gréBeren
Durchmesser gegeniiber der
VW-Bremse auf dem oberen
Bild der vorhergehenden
Seite. Man beachte ferner:
Koni-StoBdampfer und
Dunlop-Girtelreifen.

(Der Wagen wurde von
Ewald Stock, Braunfels,
zurecht gemacht.)

komplizierter als der Einbau einer serienmaBigen Anlage. Der serienmaBige
Hauptbremszylinder (19,05 mm) kann beibehalten werden.

Freilich braucht man fiir die Geschichte viel Geld. Die Porsche-Bremsanlage
kostet fiir vorne und hinten etwa 600 Mark neu, es ist also giinstig, aut ge-
brauchte Anlagen zuriickzugreifen. Hierbei ist jedoch auf einwandfreien Zu-
stand der Bremstrommeln zu achten. Im Ubrigen geniigt es auch, nur an der
Vorderachse Porsche-Bremsen zu verwenden, die Bremskraftverteilung wird
dadurch nicht unginstiger und die Bremswirkung ist fast die gleiche wie bei
der Verwendung von vier Porsche-Bremsen.

In der Bremswirkung sind die Porsche-Bremsen den VW-Bremsen weniger in
der Erreichung hdherer Verzégerungswerte Uberlegen, als in der gréBeren
Standfestigkeit. Das heiBt also, da die Porsche-Bremsen infolge ihrer GroBe,
ihrer Belage und ihres Materials fiir eine harte Beanspruchung und der dar-
aus resultierenden starkeren Erwarmung wesentlich besser geeignet sind.

Ein flhlbares Nachlassen in der Bremswirkung bei Porsche-Bremsen kann
selbst durch stérkste Beanspruchung im VW 1200 kaum erreicht werden, wah-
rend die serienmaBigen VW-Bremsen bei gleicher Inanspruchnahme schon
bald spirbar geringere Verzégerungswerte liefern. Zugleich ist der Belag-
verschleiB wegen der groBeren Belagfliche und wegen der giinstigeren
Druckverteilung erheblich geringer. Der Einbau der Porsche-Trommelbrem-
sen des Typ B (Rippen senkrecht zur Umfangsrichtung) erfordert die Verwen-
dung von Porsche-Radern, da die gréBeren Bremstrommeln nicht in die Rad-
schissel des serienmaBigen VW-Rades passen.

Mitte 1983 brachte die Motorradfabrik Maico in Pfaffingen eine Scheiben-
bremsanlage heraus, die fiir den nachtraglichen Einbau in den VW 1200 und
Karmann-Ghia geeignet ist. Die Bremsanlage wurde inzwischen vom Kraft-
fahrtbundesamt typgepriift und ist fiir den Einbau in den serienméBigen VW
1200 zugelassen. Ob der Einbau der Maico-Scheibenbremsen auch fiirdenin
der Leistung gesteigerten Volkswagen zuldssig ist, wird von einzelnen TUV-
Stelien in Abrede gestellt. Verninftigerweise sollte man jedoch annehmen,
daB dem nichts im Wege steht. Denn um eine Typprifung fir eine Bremsanlage
durchzusetzen, muB diese in ihrer Wirkung mindestens so gut sein, wie die
serienméBige Bremsanlage.

Bei den Maico-Scheibenbremsen wird die am Rabnabenstern angeflanschte
Bremsscheibe von der Bremszange von innen umklammert. Man nennt diese
Bauart Ringscheibenbremse. Ein &hnliches Bauprinzip hatte die Firma
Porsche anfangs beim Porsche Carrera 2 Liter angewandt. Der Bremssattel
der Maico-Bremse ist schwimmend aufgehéngt, er kann sich also um einen
gewissen Betrag axial (quer zur Fahrtrichtung) verschieben. Diese Anord-
nung erspart dem Konstrukteur den zweiten Radbremszylinder, da die Re-
aktionskraft des gegeniiberliegenden Belages zum Anpressen herangezogen
wird. Zusatzlich ist der Bremssattel noch schwenkbar gelagert, um stets eine
gleichméBige Auflage der Bremsbacken auf der Scheibe zu sichern und um
Verkanten zu vermeiden.

Die Maico-Scheibenbremse besteht also pro Rad aus insgesamt vier Haupt-
teilen: Bremssatteltrager, Bremssattel (einschlieBlich Radbremszylinder und
Bremsbacken) Bremsscheibe und Radnabenstern. Die Montage erfolgt in die-
ser Reihenfolge, Hauptbremszylinder und Bremsleitungen der Trommel-
bremse werden beibehalten. Der Einbau ist nur an der Vorderachse mdglich.

Die Maico-
Scheiben-
bremse
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Die Maico-
Bremse im
Betrieb
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Die Maico-Scheibenbremse
ist bisher die einzige zuséatz-
lich lieferbare Scheiben-
bremse fir den VW ge-
blieben. Die groBen Schei-
benbremsen-Hersteller kon-
nen natiirlich nicht liefern,
bevor nicht das VW-Werk
seinen Segen dazu gibt oder
selbst den serienmé&Bigen
Einbau aufnimmt. Die Maico-
Bremse ist insofern anders-
artig, als die Bremsscheibe
von ihrem Innendurchmesser
aus vom Bremssattel um-
kiammert wird. Der Scheiben-
trager ist zugleich Radtréger,
man erkennt die fiinf Bohrun-
gen fiir die Radschrauben.

Die Maico-Scheibenbremse ist wie jede Scheibenbremse selbstnachstellend,
es muB also nur noch die Abnutzung der hinteren Bremsbeldge durch Nach-
stellen kompensiert werden.

Die Bremsbeldge diirften bei flotter Fahrweise 10000 bis 15000 km ohne
weiteres halten. Sie kdnnen wesentlich einfacher als bei der Trommel-
bremse ausgewechselt werden. Man 10st lediglich den versplinteten Bolzen
und kann dann die Beldge nach unten herausziehen. Nachdem der Brems-
kolben mit einem groBen Schraubenzieher zuriickgeschoben wurde, kénnen
die neuen Bremsbeldge montiert werden, was allerdings erfahrungsgeméB
etwas mehr Zeit erfordert.

Fiir einwandfreien Betrieb und gute Bremswirkung ist es vor allen Dingen
wichtig, daB die Lagerung des Schwimmsattels stets gefettet ist, so daB sich
dieser leicht verschieben kann. Ist dies nicht der Fall, kann der Sattel klemmen
bzw. verkanten, was ungleichméBige und schiechte Bremswirkung zur Folge
hat. AuBerdem kann die Bremsscheibe dadurch deformiert werden. Beson-
ders im Winter ist darauf zu achten, da salzhaltiges Wasser die Korrosion und
somit die Schwergdngigkeit dieser Teile bewirkt. Es ist zweckmaBig, die
Bremsanlage nach dem Winterbetrieb zu zerlegen und sorgfaltig gereinigt
und gefettet wieder in Betrieb zu nehmen.

In der Bremswirkung ist die Maico-Scheibenbremse der serienméBigen VW-
Trommelbremse im normalen Betrieb nicht tiberlegen, zeigt aber eine gerin-
gere Warmeempfindlichkeit nach starker Beanspruchung. Die Pedalkréfte
sind ungefahr gleich hoch wie bei der normalen Bremsanlage. Die Maico-
Scheibenbremsen sprechen sehr gleichmaBig an, Leichtgéangigkeit des Sat-
tels vorausgesetzt. Bei warmer Bremse und bei hohen Geschwindigkeiten
liefern sie noch ausgezeichnete Verzdgerungswerte.

Die ganze Anlage kostet fur die Vorderachse etwa 260 Mark ohne Einbau-
kosten. Bei einigem Geschick und verantwortungsbewuBter Arbeit ist der Ein-
bau selbst durchzufiihren.

MaBnahmen am Fahrwerk, Tei} 2

Die richtigen Reifen

Dies ist das zweite Kapitel liber das Fahrwerk eines leistungsgesteigerten
VW 1200. Es enthélt unter anderem etwas Reifentheorie, die man sich un-
bedingt einmal zu Gemiit fihren sollte, wenn man schneller als andere
fahren mochte. Denn der Reifen beeinfluBt in ziemlich direkter Weise die
Fahreigenschaften des Wagens.

DaB ein Auto wie auf Schienen lauft, ist ein oft geauBertes Werturteil tUber
die StraBenlage des betreffenden Wagens. In Wirklichkeit sieht es hier je-
doch etwas anders aus. Denn die Reifen sollen die unter normalen Fahr-
bedingungen auftretenden Seiten- und Vortriebskréafte auf die Fahrbahn
tibertragen. Dies kénnen sie aber nur bei entsprechender Verformung.

Wenn also auf ein Fahrzeug ein Seitenkraft einwirkt — es kénnen dies Zentri-
fugalkrafte bei Kurvenfahrt, Seitenwind oder andere Storkrafte sein — so
wird sich die Reifenaufstandsflache verformen. Folge: Der Reifen lauft schrag
in Fahrtrichtung. Den Winkel, den die Langsachse der Reifenaufstandsflache
zum Rad bildet, nennt man den Schréaglaufwinkel. Erst durch diesen Schrag-
laufwinkel entsteht die sogenannte Seitenfiihrungskraft eines Reifens.

Da die Schraglaufwinkel an allen vier Radern auftreten, bewegt sich das Fahr-
zeug nicht mit seiner Langsachse entsprechend dem vorhandenen Kurven-
kreis, sondern es wird mehr oder weniger stark mit dem Wagenheck nach
auBen wandern und einen dementsprechenden Winkel mit der eigentlichen
Fahrtrichtung bilden. Diesen Winkel zwischen Wagenl&dngsachse und Fahrt-
richtung nennt man den Schwimmwinkel.

Zur Erklarung des Reifen-
Schriglaufwinkels: Links der
Reifen bei Geradeausfahrt.
Die schraffierte Flache ist die
Beriihrungsflache mit dem
Boden (Reifenaufstands-
flache). Rechts die Kurven-
fahrt (Rechtskurve): Der Rei-
fen rollt nicht exakt in
Richtung des Verlaufes

der Kurve (oberer Pfeil),
sondern bildet mit der Fahrt-
richtung einen Winkel, den
Schraglaufwinkel S. Die Auf-
standsfldche wird verspannt,
wodurch Reaktionskréfte fir
die Seitenfiihrung entstehen.
Der Reifen radiert mehr als
er rollt.

Der Schirid
winkel
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