Als wir vor einem knappen Jahr die alte ES 25001
mit Seitenwagen fuhren, waren wir uns nicht so
schr sicher, ob die Beanstandungen, die wir an-
zumelden haten, nun ganz spezifische Fehler
unserer Testmaschine waren, oder ob etwa die
gesamee Serie daran krankte. Grund fir die
Unsicherheit war einmal das wirklich sagenhafte
Pech, das wir mit dem Testapparat hartten, war
aber andererseits auch die Tatsache, dafl wir von
einigen Lesern, die diese Maschine ebenfalls kann-
ten, immer hiren mufliten, daf die MZ doch
eigentlich ein vorbildlich zuverlissiges Motorrad
ser. Nach Erscheinen des Fahrberichtes nahmen
die Briefe zum Teil sogar aggressiven Ton an,
man hiele uns vor, dal der Fahrbericht nur des-
halb so schlecht ausgefallen sei, weil MZ eben
.von driben® kime. Alles in allem eine etwas
ungliickliche Geschichte.

Um so wohler ist mir jetzt. Die neue ES 250/2
beweist mit ihren vielen Anderungen, dafl unser
Eindruck von der alten 250/1 doch nicht so gane
schief gewesen sein kann, denn all das, was frither
zu beanstanden war, ist im newven Modell ein-
wandfrei, teilweise durch recht aufwendige Mafi-
nahmen behoben worden, teilweise auch durch
villige Umkonstruktion geindert.

Allein die Beschreibung der Anderungen wiirde
einen eigenen Bericht rechtfertigen, wir wollen
uns hier nur auf die wesentlichen Punkte be-
schrinken, Da ist zunichst einmal die Motorauf-
hingung. Die alte ES 250/1 hatte zwar eine sehr
gute Motorcharakteristik, die sie fiir Seitenwagen-
betrieh ausgezeichnet geeignet erscheinen lich,
sic harmte aber den Fehler, geradezu unertrig-
lich zu vibrieren. Das wirkte sich darin aus, dafi
man auf der Autobahn oder auf Schnellstrafien
nie richtig Vollgas stchen lassen mochte, daf man
selbse bei zahmer Fahrweise nach 2 bis 3 Stunden
bereits das Gefithl harte, der Lenkergriff sei dop-

pele so dick wie in Wirklichkeir. Diese Vibra-
tionen verdarben einem also effckiiv die Freude
am Fahren, besonders auf langer Strecke.

MNun ist es ja nicht so, daB die MZ mit den
Vibrationen allein dastiinde, auch andere Motor-
rider, spezicll grofle Parallel-Twins schiitteln
ganz erheblich, doch wir diirfen da als MaBstibe
nicht die schlimmsten Gurken, sondern miissen
den .Stand der Technik™ annchmen. Dieser Stand
wurde erst mit dem neuven Modell wieder er-
reichr.

Die Gummilagerung ist im ibrigen nicht nur vom
Fahrkomfort gi‘n:r interessant, auch die technische
Seite der MZ-Lisung verdient besonders erwithne

zu werden. Man it nimlich den Motor nidhe
cinfach im Fahrgestell herumwadkeln, sondern
man schreibr ihm recht genau vor, in welcher
Richtung er wackeln darf. Vorn ist er (siche Bild)
in dicken Gummieclementen aufgefangen, wodurch
er zunichst in jeder Richtung frei beweglich wiire.
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Um die Bewegungen auf das allein nitge MaB
zu beschrinken, wurde die hintere Motoraufhin-
gung aber nur drehelastisch gemachr, d. h. man
talite den Motor hinten in einer Art Silentbloc,
Auch dabei schlug man wieder mehrere Fliegen
mit einer Klappe: einmal ergab sich natiirhch
die Schwingungsdimpfung. Zum zweiten wurde
der Motor mit seiner hinteren Aufhingung direk:
gegen die Schwinge abgestiitzr (was die Ketten-
Zugkrifie an der richrigen Stelle aufnimmt!) und
drittens wurde die Geometrie der Bewegungen
von Kettenritzel und Hinterradzahnkranz im
Verhiiltnis zum Schwingenlager in einigermafien
festleghare Bahnen gebracht, was allein schon
beim Konstruieren eine wirkliche Erleichterung
ist. Schliefilich darf man bei einer Kettenmaschine
auch nichr unberiicksichtige lassen, dafl die Ket-
tenflucht jederzeir gewihrleister sein mul, allein
schen aus diesem Grunde mufite der Motor hin-
ten in einer bestimmten Ebene festgehalien wer-
den.

Der Effeke dieser Gummilagerung ist tatsichlich
erstaunlich. Der Lenker behilt auch iiber lange
Strecken gefithlsmifig seine normale Dicke, man
trommele nicht beim Essen nach langer Fahrt mic
dem Bestedk auf dem Teller herum, man mufl
den Gasgriff nicht krampfhaft festhalten, kure,
man hat die Maschine viel besser in der Hand.
Ermidungserscheinungen kinnen aus dieser Rich-
tung nicht mehr auftreten.

Die nichste Anderung, die ich fiir duBerst widhtig
halte, betrifft das Ansaugsystem. Man erinnert
sich, daB die ES 2501 noch mit einem gewidhn-
lichen Nafilufchlrer arbeitete, Eingeweihte wissen
auch, dall zwischen Ansaugsystem und Vergaser
durchaus kein ganz didhiter Abschluf zustande-
kam, daff also ungehlterte Lufr, teilweise mit
Wasser und Sand, mit angesaugr werden konnte.
Fiir die Lebensdauver eines Motors ist das natiir-
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lich nichts, man baut heute praktisch jeden Motor
so genaw, dall man sich SandkSrmchen wirklich
nicht mehr leisten kann. Und dabei komme es
nicht allein darauf an, daB man die Saugluft
durch ein Papierfilter schidkt, sondern zumindest
ebenso widchtig 15t es, die Anschliisse der cinzelnen
Rohr- und Gummustiicke gut abzudiditen. Ein
kleines Beispiel sei hier zur Erliuterung der
Wirksamkeit guter Lufthilterung erziihle: Diesel-
motoren eines bestimmten deutschen Lkw-Werkes
fielen bei Serienanlauf schon nach ca, 50 000 km
durch hohen Zylinder- und Kolbenverschleifl
aps. Als Grund fand man nach lingerer Suche
eine nicht mit Schlauchschelle angeklemme Gum-
mitille zwischen Ansaugsystem und Motor. Im
Kurbelhaus tauchte bei diesen Motoren Sand auf.
MNadh zuverlissiger Abdichtung dieser einen Stelle
(wo der Schlauch eben nur iiber das Rohr iber-
geschoben war) hatte man auf einen Sdilag in
dieser Richtung iiberhaupt keine Sorgen mehr,
die Lebensdaver betrug wieder die fiir Diesel-
motoren ilibliche Kilometerzahl. Gewifl ein ctwas
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extremes Beispiel, aber auch Motorradmotoren
reagieren auf Sand bestimme niche viel geringer,
ebenso mache sich der bei dem im Beispiel erwihn-
ten Motor vorherrschende Baustellenbetrieb mic
viel Staub auch nicht so heftig bemerkbar.
Wieder begniigte man sich bei MZ niche einfach
damit, anstelle des NaBluftfileers cinfach cine
Papierpatrone einzubauen, man konstruierte neu.
Im linken oberen Bild ist zu sehen, dafl der Ver-
gaserstutzen (Gummi) unter dem Papierfilter in
den (gegen die Auflenluft mit einem Dediel und
Weichgummi abgedichteten) schwarzen Kasten
miindetr. Das ist nicht nur wegen der Abstimmung
des Motors vielleicht nétg, sonderm man wer-
meider dadurch audh ein Verschmutzen des Fileer-
materials von innen her durch etwa zuriidkge-
blasene Kraftstoff-Ul-Nebel. Das untere linke
Bild zeigt dann, woher die Ansauglufr genommen
wird. Das grofle zentrale Loch miinder nimlich
ins Rahmenrohr, die Luft kommr, wie im Bild
oben rechts eingezeichner, aus der Gegend des
Sreuerkopfes, wo erfahrungsgemifl die staubirm-
ste Zone der Maschine ist. Auch dadurch wurde
eine weitere Voraussetzung fir emnwandfreien
Dauerbetrieb geschaffen. Der Anschluff zum Ver-
gaser hin ist natiirlich audh mit Drahtschelle fest-
geklemme, was sicherlich schon deshalb nirig
war, weil er sonst bei Motorbewegungen im Laufe
der Zeir einfach abgerutsdie wire.

In der Reihe der wichtigen Anderungen wirde
ich die leichte Kurbelwellenmodifizierung als
nichstes cinstufen. Hier hatte es sich bei unserer
alten Testmaschine erwiesen, dall die Lagerung
des Kolbenbolzens nach recht kurzer Laufzeit
versage, was vielleicht am verwendeten Buchsen-
material lag. Um dhnlichen Schwierigkeiten aus
dem Wege zu gehen, wurde fir die neve Ma-
schine an dicser Stelle cin Nadellager vorgeschen,
womit dic Stirungsquelle mit ziemlicher Sicher-
heit beseitige ist. Auch hier wurde gleich weiter-
gedacht. Die seitliche Fihrung der Plevelstange
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wird nunmehr oben im Kolben ]:N:larFt, was eine
Entlastung des unteren Plevellagers insofern er-
gibr, als Verkanten nicht mehr méglich ist. Frither
hatte das Plewel die Miglichkeir, sich oben im
Kolben seitlich zu bewegen, was natiirlich bedeu-
tete, dafl es unten, wo es nur verhiltnismiflig
wenig seitliches Spiel hatte, leiche schrig stehen
mullte, sobald es oben aus der Mitte wanderte.
Na-l:ll:||-1F¢r sind aber in dieser Hinsicht sehr
emphindlich, auBlerdem ist das untere Pleuellager
sowicso allgemein bei Hodhleistungsmotoren eine
kritische Stelle, so dafl die Entlastung von den
miglichen Verkantunpsfehlern wahrscheinlich eine
ganz erhebliche V:lirmmng der Lagerlebens-
daver bringen wird. Schiden, wic der an unserer
alten Testmaschine, diirfren damir in Zukunfr
Seltenheitswert besitzen.

Ober all den technischen Anderungen, die sich
hauptsichlich mit der Lebensdaversteigerung be-
fassen, darf man nicht vergessen, dafl der Motor
auch in seiner Leistung neverdings mehr als sein
Vorginger bietet. Er wird werksseitig mit 17,5
PS5 angegeben, die wir ihm nach den bisher ge-
zeigten Fahrleistungen unserer Testmaschine so-
fort glauben. Besonders eindrucksvoll ist die Tat-
sache, daB in den unteren und mittleren Drehzahl-
bereichen ein unwahrscheinlicher Durchzug vor-
handen ist. Man komme beim Fahren auf Bundes-
strallen mit vielen schénen Kurven weitgehend
mit dem Dritten aus, nor selten ist der Zweire
nitig, was sich auch in der Stadc, cine Stufe lang-
samer, deutlich vorteilhafe bemerkbar mache. Der
Vierte ist erwas lang iibersetzr, der Motor erreicht
auf der Ebenc im Vierten nicht unbedingt seine
Spitzendrechzahl, aber immerhin ist diese Uber-
setzung nioch fiir ehrliche 115 km/h guc. Bei Rik-
kenwind und Gefille bestehr keine Gefahr des
Oberdrehens  (Lagerlebensdauver!), andererseits

wird die Spitzengeschwindigheit unter dicsen
Umstinden erheblich iiber die normale Spitze

ansteigen kénnen.




Oben: Der newe

Storthilfe durch  gemischonreicherndes

systom | WI:E- der weichen Meotoroufhi wiirde
sich vielle noch sine elastische Aum| des
Vergasers emplehlen, um die Gelohr der Schowmbildung

Zentrolschwimmervergaser vom BVF.
Luiatrdisen-

Der Vierte ist also cin sogenannter ,Schon- und
Spargang®, was nchben den Vorteilen fiir die
Lebensdaver und den geringen Verbrauch auch
die Gefahr birgr; dal man den Motor in diesem
Gang bergauf quilen kann. Dies ist um so cher
mibglich, als der Mowr gerade in den unteren
Drehzahlen nodh eine Menge Dampf har, man
also meint, er fithle sich noch wohl, wihrend
cigentlich schon lingst der dritte Gang nitig
wiare. Die Motorcharakeeristik verfilhrt  zum
schaltfaulen Fahren, man bravche nicht wie bei
den ganz schnellen Rennern im Getriebe zu rith-
ren, um immer die nichtige Letstung zor Verfii-
gung zu haben. Womit Iﬂ:l.‘ (iiberfliissige) Frage
auftauchr, ob dieser Motor mit dem Viergang-
getriche auskomme, Lassen wir da wieder einige
Beobachtungen auf den ersten paar Fahrkilo-
metern fiir sich sprechen: der erste Gang reidu
bis etwa 40 km/h. Der Zweite zicht ab 35 gur
durch und drehe cinwandfrei bis etwa 75 km'h,
der Dritte ist ab 60 bis knapp 95 km/h ohne
Quilerei brauchbar, daran schliefit sich dann der
vierte Gang sauber an. Kommt man im Vierten
unter 85 bis 90 km'h, dann ist wegen der knap-
rm Ubersetzung niche viel Kraft zu spiiren, so-
ern aber nicht gerade Gegenwind oder Steigung
tatsichlich den Dritten an diesem Punkr erfor-
dern, kann man im Vierten um die 90 herum
gemiitlich und erstaunlich anstrengungslos bum-
meln®. Ein Finfganggetrichbe kiinnte bei diesem
Motor kaum noch Vorteile bringen, allerhiichstens
wire der Sprung zwischen drittem Gang und
vi:n:m‘fzringcr zu halten . .. lohnt nidcht,

Die Beschleunigungswerte, die an ¢inem 1000 km

jungen Motor gemessen wurden, beweisen die Be-
hauptung, da

der Motor auflerordentlich gut

in der Schwimmerk cholten. Rechis: Der
sehr lange Auspuffiopf wurde gonz hinten nochmals
gesondert [in Gummi) . Dia Federbeinvar-
;J:h“-l- durch den kleinen Hebel nun ouch wesen-
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abgestimme i1st, dafl vor allem die mitteren Dreh-
bereiche das an Kraft bieten, was den in der
Spitzenleistung besseren Konkurrenten fast im-
mer fehlt. Zu beriicksichtigen wiire bei genauer
Betrachtung der Kurve noch, da der Motor sehr
jung war und dal in hichsten Drehzahlen, ent-
weder wegen cines (unwahrscheinlich) Konden-
satorschadens oder wegen Schaumbildung in der
Schwimmerkammer, manchmal leichte Aussetzer
auftraten, die in der kurzen Zeir, die wir diese
Maschine bisher fahren, nicht behoben werden
konnten. So werden spiter noch einem richrigen
Testhericht die endgiltigen Werte vorbehalten
bleiben, ebenso wie die ganz genauven technischen
Daten, die anlifilich der Vorstellung dieses neven
Typs noch nicht zu erfahren waren. Getriche-
stufung und Leistung zu Drehzahl diirften dann
noch aufschlufireiche Diagramme geben,

Eines kann aber heute schon ganz eindeung fest-
gestelle werden: diese neve MZ ES 250/2 har die
Krankheiten des Vorgingertyps simtlich abgelegr.
Eine Weiterentwidkclung wird hichstens in Lei-
stungssteigerung und moglichst in der Formgebung
statthinden miissen, denn die duBere Gestale der
Maschine (wir schrichen das bereits in Hefr 26/66)
ist doch etwas gewihnungsbediirftig. Zwar sind
die Bilder aus Heft 26 leicht ungliicklich gewesen,
die seitlichen. Verkleidungen des Ansaugrrakees
und der Elekerik stachen durch die helle Farb-
gebung xu sehr hervor, aber trotzdem sollte nodh
cin wenig verfeinert werden. Man dedke mal mit
der Hand die Vorderpartie des Gesamtbildes ab:
das, was dann ibrigbleibr, macht cinen sport-
lichen, normalen Eindrudk. So diirfie s also tart-
sichlich ausreichen, wenn man Tank und Schein-
werfer (iibrigens asymmetrisches Abblendlicht,
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170 mm ), sowie mioglicherweise die system-
bedingte sehr grofle Uifnung zwischen Vorderrad
und Vorderschutzblech neu zeichnet. Wie schon
gesagt, es wird leichte Schwierigkeiten machen,
sich an die jetzige Form zu gewthnen.
Zum Fahrwerk ist nicht viel zu erzihlen, schon
der Vorgingertyp zeichnete sich durch auBlerge-
withnlichen Komfort aus, wunderbar weiche Fe-
derung, cinwandfreie Stralenlage. Der neue Rah-
men ist zwar auch vollstiindig neu gexeichnet, mic
diversen. Verfeinerungen, aber am Fahrkomfort
hat sich kaum etwas geindert. Bei unserer Test-
maschine erschien zunichst durch etwas zu hohen
Reifendruck die Hinterradfederung recht hart,
selbst bei .weich® eingestellen Federbeinen, das
gab sich aber mit dem gefihlsmiflig richeigen
Reifendrock weitgehend. Dabei darf man audh
nicht vergessen, dafl hier das Fahrergewicht eine
grofle Rolle spicly, und in dieser Bezi?imng bringe
ich nichts Nennenswertes in den Sattel. Aullerdem
wire ¢s gar kein Problem, durch Einbau einer
weicheren Feder die jeweils individuell verlangte
Federungsweichheir zu  bekommen. Wesentlich
wichtiger ist, dafl die Handlichkeit der Maschine
gegeniiber der dlteren Ausfithrung spiirbar besser
geworden ist, sie liBt sich williger schwenken,
Strafienbahnschienen spiirt man dberhaupt niche.
(Das vermerkt man gerade bei uns in Stwogart
mit besonderer Freude.) MNicht unwesentlich wird
dazu der neu gereichnete vordere Schwingen-
triiger beigetragen haben, der auflerdem nodh aus
Magnesiumlegierung hergestellt wird, was ge-
ringere Gewichte um die Lenkachse ergibr. Audh
die Sitzbank macht trotz ihrer geringen Dicke
keine Beschwerden, wihrend doch die Form der
ileeren Bank cine etwas ungliickliche Auflage
fiir die Oberschenkel brachre.
So kinnte der Vergleich zwischen der alten und
der ncuen MZ noch cine ganze Weile weitergehen.
Angefangen bei der jetzt einwandfreien Kupp-
lung und aufgehire bei der Auspuffbefestigung,
ergeben sich prakusch iiberall Punkre, die niche
nur geindert, sondern die durch diese Bnderung
auch erheblich besser wurden. Man hat sehr deut-
lich den Eindrudk, dafi die Konstruktionsabtei-
lung bei MZ endlich einmal freie Hand bekom-
men har, und dafl dabei dann all die Zeichnungen
aus der Schublade geholt wurden, die sicher seit
lingerer Zeit dort auf Abruf bereitlagen. Beim
oberflichlichen Vergleich scheint es, als seien nur
die (guten) Bremsen und Rider, sowie das Riidk-
licht und die Kettenabdediung von der dlteren
Type iibernommen worden, alles andere, Rahmen,
Motor, Getriebe, Tank (ist grifler, fafit jeczt
16 Liver), Lichtmaschine (nur in Einzelteilen), ja
selbst die Federbeine sind vGllige Neukonstruk-
tionen. lch glavbe sicher, dal man bei dieser
Meukonstrukoon (die auch einen eigenen Namen,
ohne Erinnerung an den alten, verdient hiitte!)
technisch das jeweils beste aus den vorgezeich-
neten Prinzipien herausgehole hat, was heute fiber-
haupt mit vertretbarem Aufwand (unter Beriick-
sichtigpung der Schwierigheiten, mir denen MZ
im besenderen zu kimpfen hat) zu erreichen st
H.-. M.
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