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Kraftfahrzeugtechnische Umschau

Kraftfahrzeugtechnik fuhr
Trabant 601 S de Luxe mit Zweikreisbremse und neuen Details

Im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau
beginnt in diesen Tagen ein neuer Produktions-
abschnitt. Der Trabant 601 geht mit einer Reihe
von Detailverbesserungen in die Serie, von
denen die Zweikreisbremse zweifellos die wich-
tigste ist. Obwohl zwischen Vorstellung der
Neuheiten auf der Leipziger Herbstmesse 1979
(siehe (1] [2]) und dem jetzigen Serienstart mehr
als ein halbes Jahr verstrichen ist — inzwischen
wurde allerdings im Januar eine Nullserie von
500 Wagen mit den hier zur Debatte stehenden
Neuheiten fertiggestellt — bedurite es wie-
derum ganz konzentrierter Anstrengungen, um
den vorgesehenen Anderungsumfang zu ver-
wirklichen.

Es sind auch diesmal kleine Schritte, die der
Trabant auf dem eng begrenzten Weg der Ge-
brauchswertsteigerung verankammt, und man
mag es angesichts der internationalen PKW-
Entwicklung bedauern, dal? den vielen kleinen
nicht endlich auch ein grofierer Entwicklungs-
schritt folgen kann.Allerdings kann man durch-
aus das Interesse einer ganzen Anzahl von Tra-
bant-Anmeldern geltend machen, wenn das
flr die individuelle Motorisierung in der DDR
grundlegende Fahrzeugin denvor uns liegenden
Planzeitraumen seine Kontinuitat beibehalt, Das
bezieht sich sowohl auf die Ersatzteilversorgung
als auch auf den Grundpreis. SchlieBlich kom-
men die jetzigen sicherheitserhohenden und
gebrauchswertsteigerndén MaRnahmen allen
Trabant-Varianten zugute, wenn auch zu einem
Mehrpreis.

Rein auBerlich unterscheidet sich die aktuelle
Trabant-Ausfuhrung von ihren Vorgangern vor
allem durch die Stofistangen.

Neuprofilierte Stofstangen und
Ausstattungseinzelheiten

Mit geubtem Blick haben erstaunlich viele Tra-
bant-Interessenten den ,neuen Trabant” an
seinen Stolistangen identifiziert. Mag sein, dal
die mit ,,baligelb™ bezeichnete Lackierung unse-
res Testwagens fur die notige Aufmerksamkeit
gesorgt hatte.

Bei den Stofistangen handelt es sich um Mittel-
teile aus kantig geformtem U-Profil. Sie wirken
nicht nur moderner, sie lassen sich auch wesent-
lich rationeller fertigen (neues technologisches
Verfahren ..Profilwalzen'). Diese Stahlblech-
Teile werden beil den Ausfuhrungen , Standard”
und ,,.Sonderwunsch’ lackiert und beim ,,S de
Luxe” verchromt geliefert.

Die Stafstangen-Mittelteile sind mit Plastecken
bestuckt, so wie das heute im PKW-Bau gang
und gabe ist. Diese Ausfuhrung hat den Vortail,
dald sieeinen gewissen Flankenschutz bietet und
daruber hinaus ein leichtes Auswechseln der
Verschleifiteile’” nach eventuellen Beruhrun-
gen ermaoglicht. Bleibt nur zu hoffen, dafll eg
diese Ecken stets in genugender Anzahl im Er-
satzteilangebot gibt.

Wir mufiten ubrigens feststellen, daRR die
Plastecken an unserem Testfahrzeug aus der
Vorserie bel der maschinellen Obenwagen-
wasche im Berliiner Waschbar teilweise ab-
gestreift wurden. Dieses Problem ist bis zum
Serienanlauf bereinigt worden.

Im Prinzip unverandert blieb jedoch die Stofi-
stangenbefestigung, die nur geringe Krafte aui-
zunehmen in der Lage ist, weshalb die Stofi-
stangen thre eigentliche Funktion im Ernstfall
nicht so recht erfullen konnen.

Die hintere Stofstange unseres Testwagens
trug neben den-zum ,,S de Luxe” gehorenden
Gummi-StoBhornern sowoh! NebelschluR-
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leuchte als auch Ruckfahrscheinwerfer aus dem
sog. AKA-Leuchten-Quartett, jetzt mit vergro-
Bertem Lichtaustrittsquerschnitt. Neu in der
elektrischen Ausrustung war aulerdem die
Wisch-Wasch-Anlage fur dle Frontscheibe mit
elektrischer Waschpumpe.

Beim ,,S de Luxe'' kommen Einlegeteppiche im
Innenraum und eine Auskleidung des Kofferrau-
mes aus Nadelvlies hinzu. Auch die Reserverad-
Verkleidung erweist sich als nutzlich und dient
u.U. der Schmutzfreihaltung im Kofferraum,
Uber die anderen Einzelheiten des , Finish- und
Elektro-Paketes' der Austuhrung ,,S de Luxe”

war bereits fruher berichtet warden [3] [4],
spezielle Sicherheitsgurt-Fragen hatten wir An-
fang des Jahres behandelt [5].

Qualitatsverbesserungen

Ganz wesentliche Qualitatsverbesserungen
wurden insbesondere an der Abgasanlage und
an den Schwingungsdampfern durchgefuhrt.
Schon seit dem 1.11. 1978 sind die sod. ,,|IFA-
Sehwingungsdampfer extra’ im Einsatz, die das
Gutezeichen Q tragen. Durch die Neukonstruk-
tion des Ventilsystems einschlieBlich Fuhrungs-
partie werden die sog. hydraulischen Gerausche

Bild 1 Die neuprafillerte,
hier  wvarchromte Stofs-
‘stange mit angesetzien
Plaststofiecken,  Gummi-
horner, vergrofiarta Nebel-
schluBleuchte und RAdck-
‘fahrschainwerfer  kenn-
zeichngn die Heckpartia der
S-de-Luxe-Ausfuhrung des
Trabant 601

Bild3 Abhck aul de Instrumententatel. Durch Druck aul die
Schalterflache fut den Scheibenwischer tritt die Wisch-Wasch-
Automatik in Funktion

Bild 4 Zusawliche Einlegeteppiche /m Innentaum

Bild & M_I_t Nadelylies ausgelegter Kofferraum und Schutzhiulle
ur das Reserverad
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unterbunden, die z. B. in der Anfahrphase auf-
treten konnen. Die Grenznutzungsdauer wurde
auf 100000 km Fahrstrecke ausgelegt. Mit der
neuen Qualitat erhdhte sich auch der Einzelteil-
preis, der jetzt 55, — M je Dampfer betragt.

An der Abgasanlage fand eine vollstandige
Uberarbeitung statt. Nachdem am Nachschall-
dampfer bereits seit einiger Zeit eine konstruk-
tive Anderung im Einsatz ist — der Abgasstrom,
der nach Veranderung des Mischungsverhalt-
nisses Ol zu Kraftstoff von 1:33 auf 1:50 heiler
geworden war, wird so abgeleitet, dall er nicht
mehr direkt auf das Prallblech trifft — kommt
jetzt insbesondere der Einsatz von feueralu-
miniertemn Stahl und Al-pigmentiertem Schutz-
lack hinzu. Das Zwischenrohr wird bereits seit
geraumer Zeit aus feueraluminiertem Stahl
gefertigt. Am Hauptschalldampfer werden die
stark korrosionsbelasteten Einzelteile Auslauf-
rohr und Stutzblech aus feueraluminiertem
Stah! hergestellt. Die silbergraue Farbung von
Schutzlack und neuem Material unterscheidet
die neuen Dampfer von den bisherigen, schwarz
lackierten. Am Nachschalldampfer bestehen die
AuBenschalen aus feuerzluminiertem Stahl.
Die Einzelteilpreise erhdhen sich von 62,—M auf
99,—M beim Hauptschallddmpfer und Von
65, —M auf 95—M beim Nachschalldampfer
sowie auf 33,—M beim Zwischenrohr.
Allerdings sollen nach wie vor die bisherigen
Anlagen zum unveranderten Preis ebenfalls im
Handel bleiben.

Wir halten esfur die wirksamste Methode, wenn
auf Probleme der Ersatzteilversargung wie im
vorliegenden Falle mit durchagreifenden Quali-
tatsverbesserungen der Neutejle reagiert wer-
den kann. Zweifellos wurde hinsichtlich der
Preise vom erhohten Aufwand und Gebrauchs-
wert ausgegangen. .
Abgesehen davon. daR die Abgasanlage in
unserem Testfahrzeug durch nachlassige Mon-
tage zu erheblichen Klappergerauschen fuhrie,
ist nachdrucklich Kritik hinsichtlich der mit der
Abgasanlage im Zusammenhang stehenden
Heizung zu uben. |hre Wirksamkeit lieR an un-
serem Testfahrzeug sehr zu winschen ubrigund
der durch die Einbeziehung des Abgaskrimmers
erreichte Effekt wird offenbar durch Fertigungs-
ungenavigkeiten der Blechummantelung fast
vollstandig wieder zunichte gemacht. Der Weg-
fall der gewellten Krummeroberflache durfte
dafur kaum der einzige Grund sein. In diesem

Punkt sollte das Herstellerwerk moglichst rasch

gualitatsstabilisierende Malinahmen treffen.

Zur Zweikreisbremsaniage ‘
Einziges wirklich neues Teil an der Bremsanlage

ist der Tandemhauptbremszylinder mit Zwei-
kammer-Vorratsbehélter. Wie die Schnittzeich-
nung (Bild 8) zeigt, ist ein zweiter Kolben so
angeordnet, dall zwej getrennte Kammern ent-

stehen. Der zweite ,,schwimmende” Kolben

stutzt sich lediglich mit Druckfedern gegeniber
dem vom Bremspedal bewegten Kolben und
dem Bremszylinderaustritt ab, die ihn in die
Ausgangslage bringen. Der sich infolge der
Kolbenbewegung aufbauende Druck in der er-
sten Kammer teilt sich dem zweiten Kolben und
von dort der Flussigkeit in der zweiten Kammer
mit, so daR in beiden Systemen der gleiche
Druck herrscht. Da der Zylinderdurchmesser van
18mm beibehalten wurde, Zndert sich auch an
der mechanisch/hydraulischen Ubersetzung
nichts. Betatigungskraft, Leitungsdruck und
Bremskrafte an den Radbremszylindern sind
also zwischen Einkreis- und Zweikreisbremsan-
lage vollstandig identisch. Da wir so oft danach
gefragt wurden, sei es hier noch einmal fest-
gestellt: auch an der Bremswirkung der ge-
samten Bremse &ndert sich dadurch also iiber-
haupt nichts.

Unverandert (ibernommen wurde auch das
Systemn der Riickstauventile. Befinden sich die
Kolben in ihrer Ausgangsstellung, wird je eine
Kugel durch eine Anlaufflache am Kolben so
gegen den jeweiligen Ventilkorper gedriickt, dal2
es sich schrag stellt und den Bremsflissigkeits-
zulauf freigibt (Druckausgleich). Beim Betatigen
der Kolben lauft die Kugel ab und der Ventilkor-
per kommtin eine waagerechte Lage, in der sein
Dichtelement die Flissigkeitszufuhr unterbin-
det.

Auch der hydraulische Bremslichtschalter
stammt von der Einkreisbremsanlage. Wir
muBiten ihn am Testfahrzeug auswechseln, weil
er erst bei zu hohem Druck ansprach und die
Bremswirkung viel zu spat signalisierte. An-
gesichts der geringen Reserven — beispiels-
weise in bezug auf den Pedalweg — wére ein
mechanischer Bremslichtschalter sicherlich bes-
ser angebracht.

Die Signalisierung eines Bremsdefektes Uber
eine Kontrolleuchte ist am Trabant 601 in der
gegenwartigen Ausfihrung der Zweikreis-
bremse nicht vorgesehen, auch wenn in der
Nullserie 50 Fahrzeuge mit einem entsprechen-
den Druckschalter ausgertstet waren. Wir halten
es fir einen Mangel, daB der Fahrer den Defekt
lediglich am verlangerten Pedalweg richtig be-
werten soll.

Beim Ausfall eines Bremskreises geschieht fol-
gendes: Fallt der Hinterradbremskreis aus, wird
der vom Bremspedal Uber die Druckstange be-
tatigte Kolben ohne Druckaufbau in der ersten

Kammer soweit bewegt, dal er den
~schwimmenden” Kolben auf mechanischem
Wege verschiebt und den Druckaufbau in der
zweiten Kammer bewirkt (Vorderradbremskreis
tritt in Funktion); fallt dagegen der Vorderrad-
bremskreis aus, stitzt sich der ,, schwimmende”
Kalben ohne Druckaufbau mechanisch gegen
das Gehause ab, wodurch der Druckaufbau in
der ersten Kammer maoglich ist {Hinterrad-
bremskreis trittin Funktion). Um den freien Weg
des jeweiligen Kolbens verlangert sich also in
bejden Fallen der ,,tote Weg'* des Bremspedals.
Die von der Pedalkraft abhangige Betatigungs-
kraft an den Radbremszylindern baut sich dem-
nach am betrachteten intakten Bremskreis
immer konstant auf, ganz gleich, ob der andere.
Bremskreis beteiligt oder ausgefallen ist. Darin
liegt der Grund, weshalb man z.B. auf dem
Rollenprufstand genau die gleiche Bremswir-
kung in Abhdngigkeit von Leitungsdruck oder
Pedalkraft erhalt, ganz gleich ob man den ande-
ren Bremskreis abschaltet oder ,, mitbremsen’’
18Rt

Das in Bild 9 dargestellte Diagramm zeigt die
MeRergebnisse unseres Testfahrzeugs auf dem
Rollenpriifstand der [H Zwickau (siehe dazu auch
KFT 1/80, S.8). Wegen der ganz anders gearte-
ten Reibungsverhaitnisse der Reifen auf den
Rollen des Priifstands gegeniiber dem narmalen
StralRenbelag sind hier zwar keine direkt (ber-

tragbaren MeBergebnisse z.B. hinsichtlich der

Blockiergrenze fur die Vorderrader zu erwarten,
der Kurvenverlauf 1813t aber qualitative Aus-
sagen zum Bremsverhalten zu. So kann man
beispielsweise ablesen, dall mit einer Fulkraft
von rd. 120N (12kp) weniger als 1000 N (100 kp)
Bremskraft an den Hinterradern erreicht werden.
Das liegt selbst auf dem Rollenprifstand weit
unterhalb der Blockiergrenze. Bei Ausfall des
Veorderradbremskreises ist die Gefahr also recht
gering, dal die Hinterrdder iberbremst werden
und aus der Spur ausbrechen kénnen. Besser re-
produzierbare Ergebnisse sind allerdings von
Bremsversuchen direkt auf der Stralle zu er-
warten. -

Bremsversuche

Wir wollten es dann ganz genau wissen: was
passiert, wenn beim Trabant 601 eine Brems-
leitung platzt? Beim bisherigen Einkreissystem
ist ein solcher Fall gefahrlich. Er fuhrt zum To-
talausfall der Betriebsbremse. Zum Anhalten
steht dann nur noch die Handbremse zur Ver-
fugung. Reaktionszeit und Spurhalteprobleme
komplizieren dabei den Bremsvorgana.

Bild 6 Blick unter den Wagen und aul die Abgasaniage fur dig jetztz T feleraluminierter Stahl

und Al-pigmantieret Schutzlack verwendet wird

ST

Bild 7. Tandem-Haupthramszylinger mit Ansenlufleitungen fur vorderen und hinteren Brems-

kreis, Brems{ichischalter und zweiteiligem Bremsflissigkeits-Vorratsbehalter |Fotos: Wonneber-

ger|
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Bild8 Schnittdarstellung des Tandem-Hauptbramszylinders fur die Zweikreis-Bramsanlage des

Trabant 601

Bild @ Radbremskrafte Fa in Abhangighkeit von Leitungsdruck brw. Betatigungskraft bei Be.
|astung mit giner Persan (aufgenommen im Kfz-Labor dar |H 2wickaul

Wir fuhrten deshalb mit Unterstutzung der Ver-
suchsabteilung des VEB Sachsenring Auto-
mobilwerke Zwickau Bremsversuche durch.
Leider erlaubten es die Witterungsverhaltnisse
nicht, ein TGL-gerechtes Mel3programm durch-
zufithren. So blieb es bei einer subjektiven Be-
wertung des Bremsverhaltens, das wirvorallem
deshalb ausflihrlich beschreiben wollen, weil es
in eklatanter Weise vom Ublichen abweicht,
wenn nur noch ein Kreis funktionstiichtig ist.
Zweikreisbremsen mit der einfachen Aufteilung
in Hinterrad- und Vlorderradbremskreis haben in
den KFT-Berichten bisher keine sehr guten
Noten bekommen (Saporoshez, Skoda usw.).
Der am Trabant getroffenen Losung begegneten
wir deshalb auch mit der gebotenen Skepsis.
Allerdings kann man flr diese Variante ins Feld

fuhren, dal es sich beim Trabant eben um ginen .

Kiginwagen handelt, bei dem die Herstellungs-
kosten einen besonders engen Rahmen fir die
konstruktiven Moglichkeiten stecken. Immerhin
gibt es wesentlich anspruchsvollere Modelle
{(z.B. Renault R 14, siehe[6]) mit der gleichen
Aufteilungsvariante.

Im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau
hatte man anfangs auch die bremsdynamisch
gunstigere ,Aufteilung der Vorderachse” an-
visiert, mufte sie aber aus Festigkeitsgrunden
aufgeben, und die Diagonalaufteilung scheiterte
an der gegenwdrtigen Radgeometrie.

Eine eingehende Begrindung dazu gab das
Werk in[2]. In dieser Veroffentlichung wurde
auch der Nachweis erbracht, dal die von der
ECE geforderte Bremsverzégerung von
1,74 m/s? bei einer FuBkraft von rd. 700N (70 kp)
auch dann erreicht wird, wenn der unglnstigste
Fall auftritt, wenn namlich der Vorderradbrems-
kreis ausfallt. Wie die Erfahrungen mit den in-
zwischen uber 1,5 Millionen Trabant-PKW zei-
gen, tritt dieser Fall aber so gut wie lberhaupt
nicht auf. Vielmehr wurden Ausfalle am Hinter-
radbremskreis registriert. Sie entstanden durch
Korrosionserscheinungen an den Teilen der
Bremsleitung, die durch ihre Lage auf den hin-
teren Lenkern der Beanspruchung durch dievon
den Radern aufgewirbelte Nasse, durch Win-
terdienstchemikalien und feste Teile besonders
stark ausgesetzt sind. Inzwischen wurden auch
diese Leitungen geschutzt verlegt (Innenseite
des Lenkerprofils).

Wie bereits angekundigt[s], fuhrten wir die
Bremsversuche mit einem Testwagen aus der
Vorserie durch, der weitgehend dem jetzigen
Serienzustand entsprach. Um die Bremsfunktion
der einzelnen Kreise beurteilen zu konnen,
wurde der Anschluld des jeweils anderen Brems-
kreises am Hauptbremszylinder gelost, das
Leitungssystem verschlossen und die am geoff-
neten Anschluld geforderte Flussigkeitsmenge

Kraltfahrzeugtechnik 4/80

mit einer , KurzschluBleitung” dem Vorrats-
behalter des Hauptbremszylinders zugeflhrt.
Folgende Feststellungen waren dann zu treffen:

‘Ausfall des Hinterradbremskreises

In diesem Falle funktioniert allein der Vorder-
radbremskreis. Das Herstellerwerk nennt ihn
+Hauptbremskreis”. Diese Bezeichnung ist hin-
sichtlich der erreichbaren Bremswirkung durch-
aus angebracht, da die Vorderrdder aufgrund
der Bremskraftverteilung den wesentlich grof3e-
ren Teil der Bremskrafte Ubertragen.

Trotzdem wirkt der Ausfall des ,,Nebenbrems-
kreises” erschreckend. Obwoh! wir bei unseren
Fahrten®auf eine verdnderte Bremsbetatigung
gefalit waren, kam die tatsachliche Reaktion am
Bremspedal uberraschend. Man tritt praktisch
ins Leere und fuhlt sich zu allererst veranlafit,
durch ,Pumpen’ mit dem Pedal einen ent-
sprechenden Gegendruck zu erzeugen. Das fuhrt
aber zu gar nichts; man mufd sich vielmehr
zwingen, das Bremspedal weiter durchzutreten,
viel weiter als es unter normalen Umstanden
notwendig ist. Erst gegen Ende des Pedalhubs,
glso knapp tber dem Bodenbelag (!}, baut sich
der gewohnte Gegendruck auf. .
Die Bremswirkung ist im vorliegenden Falle
allerdings gar nicht so viel geringer als beim
vierradgebremsten Fahrzeug. Sie entsteht je-
doch erst, wenn der Fahrer es geschafft hat, die
psychologische Wirkung der Schrecksekunde zu
uberwinden und das Pedal wirklich durchzutre-
ten. In der Spurhaltung traten keine Probleme
auf.

Ausfall des Vorderradbremskreises

Hierbei ist der Wagen seiner Hauptbremswir-
kung enthoben und obwohl dieser Fall weit
weniger wahrscheinlich auftritt als der erstere,
stellt er das eigentliche Kriterium fur die Brauch-
barkeit der getroffenen Bremskreisaufteilung
dar.

Das Herstellerwerk hat mit einer Reihe von
Messungen nachgewiesen, dafd der von der ECE
geforderte Wert bel 700 N (70'kp) mit Sicherheit
ubertroffen wird. Das Diagramm in[1] zeigt
einen Mittelwert von rd. 2,6 m/s? fur diesen Fall.
In der Praxis wirkt sich das so aus, dald nach
Uberwinden des abnorm grof3en , toten Weges”
des Bremspedals am Ende des Pedalhubs zwar
endlich ein Widerstand auftritt, die Bremswir-
kung aber ganz bedeutend geringer ist als beim
vierradgebremsten, wesentlich geringer auch
gegenuber der vorher geschilderten Variante.
Wenn man in diesem Fall dann auch noch —
beispielsweise beim Auftreten einer Gefahr —
mit aller Kraft {»700 N} auf das Bremspedal tritt,
kann es beim Blockieren der Rader zu labilen
Fahrzustanden kommen, Es ‘ware nicht aus-
geschlassen, daf} der Wagen dann aus der Spur
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ausbricht. Allerdings ist ein solches Verhalten
noch viel eher zu befirchten, wenn man statt der
Betriebsbremse die Handbremse betatigt.

Bei unseren Fahrversuchen schafften wir es auf
trockener Strale praktisch nicht, den Wagen bei
abgeschaltetem Vorderradbremskreis allein mit
der Betriebsbremse vollstandig aus der Fahrspur
zu bringen. ‘Auf feuchter Fzhrbahn 128t sich
ein Schiefziehen bis zum Wegdrehen des ge-
samten Fahrzeugs jedoch nicht vermeiden.
Eine Bremsung unter diesen Umstanden erfor-
dert vom Fahrer, dal er den ,,Schreckverzug”
tberwindet und im Wissen um die Funktion der
Bremse das Bremspedal bis zum verschobenen
Druckpunkt weiter durchtritt, sich auf die we-
sentlich verringerte Bremswirkung und auch auf
ein eventuelles Ausbrechen aus der Spur
einstellt.

Es durfte einleuchtend sein, dafd sich zusatzliche
Innenraum-Bodenbeldge im  Pedalbereich
(Teppich usw.) oder dhnliche Einschrankungen
des wirksamen Bremspedalweges absolut ver-
bisten (!}, da sie die Funktion der Zweikreis-
bremse beeintrachtigen. Das Herstellerwerk hat
das Gegenteil tun missen und nahm zur Ga-
rantie des notwendigen Mindestpedalweges die
Auskleidung des Fahrzeugbodens zurick.

Aus alledem wird erkenntlich, da® es sich hier
um einen vertretbaren und den internationalen
Vorschriften durchaus entsprechenden Kom-
promifl handelt, dessen Grenzen aber bekannt
sein sollten. Erkiarlich, daR es angesichts der
konventionellen  Trommelbremsanlage zu
keiner aufwendigeren Losung kam.
Dadem Trabant in seiner bekannten Konzeption
nun offenbar doch noch eine ganze Reihe von
Produktionsjahren bevorsteht, konnte- unser
Vorschlag ‘von der Entwicklung eines zusatz-
lichen ,,Sicherheitspaketes''[3] vielleicht wieder
realere Chancen erhalten, zumal die potentiellen
Trabantkaufer fir mehrpreispflichtige Scheiben-
bremsen und noch wirksamere Bremskreisauf-
teilung mindestens ebensolches Verstandnis
aufbrachten wije etwa fir das beim ,,S de Luxe”
angebotene , Finish- und Elektropaket®.
(14918.1) Knut
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g Mehr Sicherheit mi
Zweikreis

Der Einsatz der Zweikreisbremse
stellt eine weitere Verbesse-
rung der Gebrauchseigen-
schaften des IFA-Trabant 601
dar.

Die Zweikreisbremse ist nach
dem System Achse-Achse-
Schaltung ausgelegt. Dabei
werden im Hauptkreis die
Vorderbremsen und im Neben-
kreis die hinteren Bremsen
eingeschlossen.

| : . Der Einsatz des Tandem-
zylinders garantiert die gleiche
Bremswirkung, Bremsverzoge-
rung sowie Bestatigungskraft
wie bisher.

Bei Ausfall eines Bremskreises
werden immer noch zwei Rader
gebremst.
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1 - AnschluR fiir vorderen Bremskreis
2 - AnschluR fiir hinteren Bremskreis
1 3 - Bremslichtschalter

4 - Anschliisse fiir Schliauche zum Bremsfliissigkeitsbeh




