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ANHALTER

Seitdem der Mini 1959 in Produktion
gegangen ist, wurde er bis zur Vorstel-
lung des 12-Zoll-Minis groBtenteils mit
Trommelbremsen ausgestattet. Aus-
nahmen bilden hier nur der 997/998
ccm Cooper, der 970/1071/1275 ccm
Cooper S, der Innocenti Cooper 1300
und der Mini 1275 GT.

Zu Produktionsbeginn wurden alle Mi-
nis mit Simplex-Trommelbremsen ge-
liefert. Simplex heiBt hier, daB ein
Bremszylinder jeweils zwei Bremsbak-
ken auseinanderdrickt, wobei durch
Reibung der Bremsbeldge an den
Trommeln die Bremswirkung erzielt
wird. '
Man erkannte jedoch sehr bald, daR
Simplexbremsen eine schlechte Verzé-
gerung bewirkten. Also wurde als bes-
sere Losung eine Duplex-Bremse an
der Vorderachse installiert. Duplex
hei3t hier, daB je eine Bremsbacke von
einem Bremszylinder bewegt wird.
Diese Bremsanlage mit vorderen Du-
plex-Bremsen und 1,5 breiten Backen
und hinteren Simplex-Bremsen und
1,25" breiten Backen hielt sich dann
auch bis zur Présentation des Mini mit
12-Zoll-Rademn.

Zwischenzeitlich wurden jedoch vor al-
lem die etwas starkeren Modelle mit
Scheibenbremsen geliefert, da die re-
lativ Kleinen Trommelbremsen speziell
bei héheren Geschwindigkeiten sehr
bald ihre Leistungsgrenze erreichten.
Der erste scheibengebremste Mini war
der 997 ccm Cooper, der mit der sei-
nerzeit kleinsten Scheibenbremsanla-
ge, die Lockheed liefern konnte, be-
stickt war. Aus alten Testberichten
geht aber hervor, daB diese Bremsen
sogar den Duplex-Trommmelbremsen
unterlegen waren. Diese unterdimen-
sionierte Scheibenbremse mit 7"
Scheibendurchmesser fand auch noch
beim 998 ccm Cooper Anwendung.

Die erste brauchbare Scheibenbrems-
anlage kam mit dem Cooper S in Pro-
duktion. Die Bremsscheiben hatten ei-
nen Durchmesser von 7,5" und der

Bremspedaldruck wurde Uber ein Ser-
vo verstarkt. Diese Bremsen gab es als
Einkreis- (Cooper S, teilweise 1275 GT)
und Zweikreisanlage (Innocenti Cooper
1300, teilweise 1275 GT).

Zeitweise wurden auch schon gréBere
Bremsen in Mini-Modelle eingebaut.
So z. B. bei den Werk-Renn-Minis, die
im Jahre 1969 schon mit 12"-Rédem
fuhren. Die gréBeren Rader wurden
zwar mit der Absicht gefahren,mehr
Gummi auf die StraBe zu bekommen.

‘Sie brachten aber eben auch mehr

Platz flr gréBere Bremsen.

In der Serienproduktion wurden die
groBen Scheibenbremsen zeitweise
beim 1275 GT installiert, als dieser
wahlweise mit dem Sicherheitsreifen
Dunlop Denovo geliefert wurde, die es
nur mit 12" kleinstern Durchmesser
gab. Diese Scheibenbremse kam in
der Serienproduktion ohne Brems-
kraftverstarker aus.

Fir den Rennsport waren sowohl die
12"-Rader als auch die groBen Schei-
benbremsen von Vorteil, weil eben die
Reifenaufstandsflache und die Brems-
belagflache groBer wurden. So ge-
wann denn auch Richard Longman auf
eben diesem 1275 GT 1978 und 1979
die ,British Trimoco Saloon Car Cham-
pion-ship®.

Der Grund fir die Ausstattung der neu-
en Mini-Modelle mit 12"-R&dern und
groB3en Scheibenbremsen dulrfte je-
doch nur in der Verringerung der La-
gerkosten und des Aufwandes des
Montageverfahrens liegen, da die kom-
plette Bremsanlage vom Metro Uber-
nommen wird.

Da die meisten Minis mit Trommel-
bremsen ausgeristet sind und nicht
zur volisten Zufriedenheit der Besitzer
arbeiten, kann man einige Verbesse-
rungen vomehmen. Zum ersten kann
man die Bremsbeldage gegen solche
von Ferodo (VG 95) oder Mintex (M
171) austauschen. Als weitere Mal3-
nahme kann man die Installation von
Minifin-Bremstrommeln vorschlagen,
die zudem noch eine betrachtliche Ge-
wichtseinsparung bringen. AuBerdem
kann man ein Servo zuséatzlich zu der
Trommelbremse einbauen.

Die beste Anderung ist aber der Um-
bau auf Scheibenbremsen vorne. Wie
oben beschrieben, sollten aber nur die
Scheibenbremsen vom Cooper S, In-
nocenti Cooper 1300 oder 1275 GT
mit dem Durchmesser von 7,5" ver-
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wendet werden, da die groBe Anlage
wegen der 12"-Rader sehr schwierig
zuzulassen ware. AuBerdem laBt sie
sich mit oder ohne Servo fahren, wobei
speziell bei Rennen sehr gerne auf den
Bremskraftverstarker verzichtet wird,
weil die Bremse dann ein besseres
JFeeling” vermittelt. Bei Verzicht auf ein
Servo ist der Austausch der Anlage ein
ginfacher Vorgang. -

Weil Bremsanlagen von Cooper S etc.
sehr oft in Anzeigen angeboten wer-
den, sollte darauf hingewiesen werden,
den Kauf erst nach Augenschein zu
tatigen. Es kann ein boses Erwachen
geben, wenn man ein Paket offnet und
dann einen Haufen Schrott hat. Fur
Gleichlaufgelenke, Radlager  und
Bremskolben kann man den leicht DM
200,- bis 300,- zusatzlich ausgeben.
Nach der Inspektion der Bremskolben,
der Radlager und des Gleichlaufgelen-
kes kann der Umbau von statten ge-
hen. Zunachst ein paar Worte zur In-
spektion. Die Bremskolben durfen
nicht verrostet sein, denn der Chrom
platzt sehr leicht auf und bildet scharfe
Kanten, die die Dichtlippen im Brems-
sattel beschadigen und die Brems-
flussgkeit auslaufen lal3t. Ein Bremskol-
ben kostet in England ca. DM 20, - plus
Nebenkosten. Die Radlager mussen
naturlich auch in Ordnung sein und
sollten bei jedem Zweifel ausgewech-
selt werden, Die Gleichlaufgelenke im
Bild 1 (oder auch homokinetische Ge-
lenke genannt, im Englischen Constant
Velocity Joint oder CV Joint) mussen
auch in Ordnung sein, einen Fehler
merkt man hier aber wahrscheinlich
erst beim Fahren.’

Nun aber zum Umbau. Zuerst den
Splint der Radnabenmutter herauszie-
hen und die Mutter I6sen. Bereits jetzt
kann die Bremsleitung an der Brems-
grundplatte gel6st werden. Als nach-
ster Schritt sind die drei Kugelkdpfe an

der Lenkung und den beiden Tragar-
men mit einem Kugelkopfausdrucker
zu losen. Jetzt muB die ganze Einheit
gedreht werden, um die Bremsleitung
loszudrehen. Anzumerken ist, dal} die
Bremsleitung, die an dieser Stelle aus
ca. 20 cm langem Gummischlauch be-
steht, irgendwie zusammengedruckt
werden muf3, damit die Bremsflussig-
keit nicht auslauft. Eine Grippzange
sollte man eigentlich nicht nehmen,
funktioniert aber, wenn man darauf
achtet, dafi} sie keine scharfen Kanten
hat.
Wenn nun der komplette Radtrager mit
der Bremse abgenommen worden ist,
steckt nur noch das Gleichlaufgelenk
auf der Antriebswelle. Aus Bild 1 geht
der Unterschied zwischen Cooper S
(links) und normalem Mini (rechts) her-
vor. Zum Ausbau offnet man die Gum-
mimanschette. und stulpt sie zuruck.
Nach einigen Schlagen auf den massi-
ven Korper (nicht auf die Kugeln oder
den Ka&fig) von innen nach auB3en, sollte
sich das Gelenk von der Antriebswelle
losen. Das neue homokinetische Ge-
lenk laBt sich besser aufstecken, wenn
man die Feder, die in einer Nut der
Antriebswelle  steckt, mit einem
Schraubenzieher zusammendruckt.
Zuvor sollte man bei dieser Gelegen-
heit ohnehin die alte Manschette ge-
gen eine neue austauschen. Vor dem
Uberziehen der Manschette wird ein
wenig Radnabenfett in das Gelenk ge-
schmiert und die Manschette entweder
mit einem Aluminiumstreifen oder mit
Blumendraht festgeklemmt.
Falls die Lager ausgewechselt werden
mussen, werden sie vorsichtig heraus-
geschlagen und die neuen ebenso vor-
sichtig wieder hineingetrieben. Der Ab-
standsring ist beim Einbau nicht zu
vergessen. Im Gegensatz zum norma-
len Mini besitzt die Scheibenbremsan-
lage Schragrollenlager (auch Kegelrol-
lenlager genannt). Die Zeichnung im
Bild 2 macht etliche Einzelheiten deut-
lich.
Es empfiehlt sich, bei allen Arbeiten
den Bremssattel vom Radtrager abzu-
schrauben. Dies erleichtert spater
auch den Anschluf3 der Bremsleitung.
Jetzt wird der Staubschutzring und der
Simmering fur das innere Radlager auf
das Gleichlaufgelenk geschoben und
der Radtrager ggf. unter Zuhilfenahme
eines Hammers auf das Gelenk ge-
(Fortsetzung Seite 18
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schlagen, bis das Gewinde des Ge-
lenks auf der anderen Seite heraus-
ragt. Der Simmering fur das auBere
Radlager wird eingesetzt und die
Bremsscheibe zwischen Gleichlaufge-
lenk und Radtrager eingedriickt. Dann
kann die Ringfeder und die Naben-
schraube montiert werden. Anschlie-
Rend konnen wieder die Kugelkopfe in
die Tragarme eingehangt und ver-
schraubt werden und dann die Naben-
schraube auf 20,7 kpm und zum nach-
sten Splintloch-Drehmoment angezo-
gen. AnschlieBend einen neuen Splint
einsetzen. Jetzt kann die Bremsleitung
an den Bremssattel angeschlossen
werden und an den Radtrager ange-
schraubt werden. Die Bremskolben
werden mit 2zwei Schraubenziehern
eingedrickt und die Bremsbacken ein-
geschoben und mit zwei Splinten ge-
halten. Nicht zu vergessen sind die
Anti-Quietsch-Bleche zwischen Brem-
sklotztrager und Bremskolben.

Sind diese Arbeiten erledigt, wird die
Bremsanlage entliftet, indem man ei-
nen Schlauch Uber den Entluftungsnip-
pel stllpt und das andere Ende in ei-
nen mit BremsflUssigkeit geflliten Be-
halter. Die EntlUfterschraube wird auf-
gedreht und das Bremspedal einige
Male betatigt. Die fertig installierte
Bremse zeigt Bild 3.

Weiter verbessern kann man die
Bremswirkung durch den Einbau von
Super-Minifin-Bremstrommeln hinten,

Scheibenbremsanlage-Schnittzeichnung

1. Radnabenmutter

2 Ringfeder

3. Antriebsflansch

L Bremsscheibe

5 Abstandsring Radloger
6. Kegelrollenlager

7 Simmering (oufen)

8. Abstandsring Radlager-Simmering
9. Simmering (innen)
10 Stoubschutzring

11. Radtrager

12 Antriebswelle

die einen eingegossenen Spurverbrei-
terungring haben, wie die Bremstrom-

‘'mel vom Cooper S, nur eben um die
.Halfte leichter.

Bei Bedarf besteht auch die Moglich-
keit die 7,5"-Scheibenbremsen beim
TUV eintragen zu lassen, was aber
nicht ganz einfach ist, weil sich die
TUV-Funktionare speziell bei Bremsen
auf gar keine Diskussion einlassen. Bei
einer Bescheinigung eines Fachman-



nes (i. d. Regel ein Kfz-Meister) Uber
den ordnungsgemalien Einbau ist die
Moglichkeit des Eintrags gegeben. Die
Schwierigkeit ist jedoch so eine Be-
scheinigung zu erhalten, denn wer
ubernimmt schon gerne die Verant-
wortung fUr etwas, was man gar nicht
eingebaut hat? Aber einen Versuch ist
es allemal wert.

Noch ein wichtiger Hinweis: Wie aus
einer alteren Ausgabe der Mini-Regi-
ster-Aktuell-Mitteilung zu entnehmen,
kann es Probleme geben, wenn eine
Scheibenbremsanlage mit dem Ein-
kreishauptbremszylinder kombiniert

wird. Die Pleuelstange vom Pedal in
den Hauptbremszylinder ist ca. 3.5
mm zu kurz, so daf3 nicht geniugend
Bremsdruck erzeugt wird. Abhilfe
bringt hier eine Verlangerung der Stan-
ge um diesen Betrag durch Auftrags-
schweiBen oder die Montage des Coo-
‘per S/1275 GT-Hauptbremszylinders
mit groBerem FlUssigkeitsreservoir. Es
darf aber auch nicht mehr als 3,5 mm
sein, damit kein Bremsvordruck ent-
steht.
So, nun viel Spaf!

Helmut Segeth
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Der 1275 GT von Herbert Wittbrodt,
Stolberg, beim Bergrennen Duren-
—Vossenack
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