UNSER TEST

MZ ES 250/2

ML ES 250/2

VOM VEB MOTORRADWERK ZSCHOPAU



In den letrten lahren sind die kleinen Zweirdder, etwa in der Kate-
gorle, zu der auch unsere Simson-Fohrzeuge geh&ren, mit viel Ent-
wicklungsarbeit, sportlichen Erfolgen und nicht zuletzt der Gunst des
Kauferpublikums mehr oder weniger cufféllig in den Mittelpunkt
geriickt. Diese Entwicklung berechtigt zu der Frage: Haot das groBe
" Motorrad, die leistungsstarke schnelle Maschine heute noch eine
Daseinsberechtigung? Wir méchten dorauf mit einem kloren la ant-
worten, und das ous gutem Grund: Wir fubren rund 5000 km mit der
neuen MZI ES 2502

Zugegeben, ols Viertellitermaschine gehért sie soiusagen erst zur
Zweirod- Mittelklasse®, aber fir die Motorradenthusiosten in der
DDR stellt sie neben der xweirylindrigen 350er JAWA derzeifig dos
schwerste Kaliber dar.

Schon 1956 hatte die Zschopouer MZ ES 250 ihre Premiere. Damals
erregte sie mit ihrem Vollschwingenfahrwerk und dem neuen 250-cm®-
Motor (noch mit Doppelauspuff) betrdchtliches Aufsehen. Inzwischen
ist viel Wasser die Zschopau hinuntergeflossen. Der .griinen” ES 250
folgten 1958/59 und 1962 im Detoil verbesserte Modelle, die die
Bezeichnung ES250/1 erhielten. Die konstruktiven Dberarbeitungen
bezogen sich damals in erster Linie ouf den Motor, dessen Gerdusch-
kulisse und Leistungsousbeute. Zu jener Zeit aber schen begann man
in Zschopau, wo internationale Tendenzen des Motorradbaus auf-
merksam verfolgt und kenstruktiv berlicksichtigt werden, mit der
griindlichen Oberarbeitung der groBen ES-Typenreihe. Zundéichst auf
den ReiBbrettern, dann mit mancherlei Versuchsvarianten im prak-
tischen, rauhen Fahrbetrieb und schlieBlich = 1966 — mit Maschinen
der Nullserie des Modells MZ ES 250/2.

Das Besondere an den neuen groBen Modellen ist zweifellos der in
Gummielementen gelagerte Motor. Die konstruktive Auslegung des
alten Fahrgestells war dieser Neuerung nicht gewachsen, und so ent-
wickelte MZ einen stobileren Rohmen, dessen Steifigkeit ouch chne
den bisher mittragenden Motor gewdhrleistet sein muBte. Man ent-
schied sich wiederum fiir einen geschweiBten Einrohrrahmen, weil er
sich als die Skonomischste Variante erwies, erreichte aber durch eine
verdnderte Konstruktion, daB der Rohmen sogar ochne Motor um
etwo 15 Prozent verwindungssteifer wurde aols sein Vorgénger mit
Motor, Saottel- und Sitzbanktriger werden nicht mehr gepréigt und
mit dem Rohmen verschroubt, sondern als ergéinzende Rohrkeonstruk-
tion mit dem dbrigen Rahmen verschweiBt,

Fir bedeutsom halten wir ouch die VerBnderungen rund um den
vorderen Schwingentriger, dessen Konstruktion bekanntlich gan:z
entscheidend Einflul auf das Lenk- bzw. Fohrverhalten einer Voll-
schwingenmaschine hat, wie dos in der Vergangenheit z. B. verschie-
dentlich beim Motorroller Troll zu beobachten war. Handelte es sich
beim Vordertriger der MZ ES 250/1 noch um einen geschweifiten
Blechriicken, so erhielt die neue Maschine einen Tridger ous Mogne-
sium-KokillenguB, wie er fir die kleine ES-Typenreihe Verwendung

*
:
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Von vorn macht die robuste ES 250/2 sogor einen schlanken Eindruck.
Der leichl nach unten obgewinkelte Lenker steht ihr recht gut. Dos
olte Blockprafil K 5 der Reilen unserer Testmaschine wurde inrwischen
durch feineres Prafil (K 27) ersetnt

Die Neue ous Zichopau ist im Vergleich 1u ihrer Vorglingerin (Bild
links) glattfldchiger geworden. lhee Foarmgebung entspricht durchaus
unseren Vorstellungen von  Linie”, die sich unserer Meinung nach
s der ZweckmbBigkeit herous ergeben mull. An das etwas bullige
Aussehen konn man sich rasch gewshnen. Der awischen Vorderrod
und Kotfligel entstehende Schnabel maog den einen oder anderen
stdren, ober ein Motorrad wird jo zuerst tum Fohren gebout .

335



UNSER TEST
MZES 250/2

findet. Dieser Troger ist in sich steifer und vor allem leichter — Vor-
wmige, die sich ouf dos Lenkverholten der Maschine positiv ous-
wirken. Die Schwingengaobel wurde ouf der rechten Seite durch ein
aufgeschweibBtes Blech verstéirkt — eine MaBnohme, die beim Einsotz
der Vorderrodbremse gréBere Sicherheit bietet.

Die Federbeine mit Federwegen wvon 142 mm (vorn) und 105 mm
(hinten) entsprechen in ihren Abmessungen — bis ouf die Federn
salbst — denen, die ouch die Rader der kleinen MIZ-ES-Modelle
abstitzen, Die hinteren Federbeine sind mit einem Grif ohne Werk-
zeug fir Solo- baw. Soziusbetrieb einstellbar, Réder und Bremsen
wurden von der MZ ES 2501 unvertindert dbernommen,

Pote fir die Tank-Scheinwerferpartie stond die kleine MZ ES 125150,
Dos betont kantige Scheinwerfergehiuse schlieBt bei der 2502 an
einen Tonk an, der den Vorstellungen der Liebhaber groBer Maschi-
nen von seiner Form her schon eher nohekommt, vom Volumen her
ober etwos enttduscht. Ein poor Liter mehr kénnten da schon noch
reingehen. letzt sind es knopp 161 Fossungsvermégen, doch unserer
Meinung nach wire ein 20-1-Tank fir eine 250er Zweitaktmoschine
keine unbillige Forderung.

Wie in so monchem Detoil beweist ouch beim Tonk die MZ-Variante
Weitsicht der Konstrukteure. Der Tank kann abgehoben werden, ohne
doB vorher der Krofistoff obgelossen werden miifite. An  unserer
Maoschine schwoppte der Kroftstolf zuerst trotz des fest verschlossenen
Tonkdeckels iber, sobold der Tank anndhernd rondvoll war und
rigig beschleunigt oder scharf gebremst wurde. Auch mit einer
Gummidichtung an Stelle der Korkdichtung war dem Obel nicht ab-
wuhelfen. Dann wechselte man im Werk den olten Deckel gegen
einen neuen onderer Konstruktion ous, und siehe do — der Krafistoff
blieb im Tonk. Der neve Deckel ist zusdtzlich mit einem Prollblech
versahen, das den sich im Tonk .oufbéumenden” Kraftstoff abfdngt
Eigentlich ist dos nichts Meues. In der Automaobilindustrie gibt es Ghn-
liche Tankverschliisse schon longe ...

Wirklich dem Fohrerknie ongepaBt wurden die Kniekissen am Tank.
Mon vergleiche sie mit denen an der ES-Vorglingerin, Dort war ihre
Gestaltung der .Tropfenform™ unterworfen, sonst nichts.

Die linke Seitenschale nimmt ollerhand Kleinigkeiten ouf, die man
im Falle einer Ponne broucht. Zur Befestigung des Ersotischlauches
sind entsprechende Hoken und eine Gummischnur vorgesehen. Die
Verkleidung, die leider ouch von Longfingern aobgenommen werden
konn, verdeckt und schiltzt Ziindspule, Regler und Batterie. Auch bei
der groBen MZI sorgt jetzt ein Plasteschlouch filr eine gute Ent-
liiftung des Botteriegehéiuses.

DaB die neuve MZ eine Art Schalenlenker besitzen wirde, der die
Bowdenziige weitgehend wvor Verschmutzung schitst und der Ma-
schine ein glatteres Aussehen gibt, stond ongesichts des allgemeinen
Trends zu Verkleidungen eigentlich fest. MZ aber baule sogor einen
Lenker an, der nicht noch oben, sondern leicht noch unten gekrdpft
ist und dadurch dem Fohrer eine sehr bequeme sportliche Haltung
erloubt, ohne doB die Handgelenke nach ein, zwei Fahrstunden
schmerzen. Das verdient die Anerkennung all derer, die dos Maotor-
rad nicht- nur schlechthin als Transportmittel betrachten, sondemn
Freude an sportlicher Fahrt empfinden.

MNach wie vor liefert MZ ouch die groBen Maschinen wohlweise mit
Einzelsitzen oder Sitzbank. Die Breite und Eigenfederung der Sitz-
bank unserer Testmoschine hoben nie den Wunsch woch werden
lassen, lieber ouf Schoumgummisdtiteln zu sitzen. Die Bank bietet
geradexu verschwenderisch viel Plotz — ouch bei Soziusbetrieb.
Unter der rechten Seitenverkleidung unterhalb des Fahrersitzes be-
findet sich die oufwendige, ober dafir ouch ouBerordentlich wirksame
Anlage zur Filterung und Beruhigung der vom Moter angesaugten
Luft. Zur Luftberuhigung wird dos obere Rohmenrohr, das unter dem
Tank schrg nach oben zum Steverkopf fiihrt, mit ousgenutzt. Die in
Hahe des Scheinwerfers gelegenen beiden Bohrungen im Rahmen-
rohr dienen als Lufteintritt in weitgehend stoubfreier Zone. Von dort
gelangt die ongesougte Luft hinunter in ein Duroplastgehiuse, wo
sie zundichst eine Trockenfilterpatrone passieren muB, um donn durch
ein Gummirchr, das in Vergasermndhe gerippt ist, in den Vergoser zu
gelangen. Diese ousgekllgelte Anlage dompft nicht nur die Ansoug-
gertiusche, sondem halt Stoubteilchen zuverlfissig vem Vergoser-
mechonismus und Zylinderraum fern. Bei unserer Testmaschine zeigten
sich noch 5000 km Fahrtstrecke in dem mit einem gut abdichtenden
Deckel verschlossenen Duroplostgehduse keinerdei Stoubablage-
rungen.

Der weniger volumingse linke Verkleidungsdeckel, den ebenfalls
wel Rindelmuttern holten, schiitzt ZOndspule, Regler und Baotterie
vor Witterungseinflissen. Im Deckel selbst sind die serienméBig mit-
gelieferte Luftpumpe, der Ersaotzschlauch und dos leider nicht zur

Unter der rechten Verkleidung wurde ein stoubdicht abgeschlossenes
Duroplasigeh&iuse untergebracht, das die Trockenfilterpatrone enthit
und defiir sorgt, daB die AnsouggerGusche ouf ein Minimum redu-
ziert werden. Von hier filhrt ein geripptes Gummirchr zum neuen
Zentralschwimmervergoser BVF 28 N 1-1, der mit seinem seitlich an-
geblockten Stortvergaser [vom Lenker ous 1u bedienen) einwond-
freien Kaoltstort des Motors sichert.
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Serienousstattung gehérende Késtchen mit Ersatzglihlompen unter-
ubringen. Wir sind der Ansicht, daB eine Maschine, die Gber 3000
MDN kostet und zu den gréBten in unserem Angebot zdhlt, minde-
stens den gleichen Ausstattungskomfort hoben solite wie beispiels-
weise die Simson-Kleinfahrzeuge.

Dos Werkzeug befindet sich unter der verschlieBbaren Sitzbank.
Blicktang fiir den Betrachter der Maschine ist zweifellos der bullig
wirkende Motor mit seinen beinahe {berdimensionalen Kihlrippen
rund um den Zylinder. Die ficherartig gestaltete hohe Verrippung
des Zylinderkopfes leitet den Fahriwind jetrt wirksamer iiber die
Kopfpartie und vor allem auch an der Zindkerze vorbei, die auf
Grund der Bouhthe des Motors seitlich (rechts) eingesetzt wurde.
Eingegossene Verbindungsstege zwischen den Rippen und zusdtzlich
in entsprechende Kerben eingepreBte Dampfungsschlduche nehmen
den weit auslegenden Kiihirippen das helle metollische Klirren, das
wir bei der ES 150 mit Breitrippenzylinder feststellten und dem wir
damals mit provisarisch eingepaBten Gummisticken abzuhelfen ver-
suchten. DaB ein hochverdichteter (8,5 : 1) Einzylinder-Zweitaktmotor
der 250er Klasse, also mit einem Kolben, der schon beinahe Kaffee-
tassenformat aufweist, nicht gerade zum Flistern neigt, bringt
bestenfolls einen Viertaktfonatiker aus der Ruhe. Die 17,5 PS und die
Tatsache, wie man sie auf die StraBe bringen kann, lassen den in
einigen Bereichen rauhen Motorlauf leicht vergessen. Die MZ
ES 250/2 verleitet ndmlich wie keine andere uns bekonnte Maschine
dozu, den Motor nicht zu schonen und beispielsweise den zweiten
Gang bis 70 km/h . hochzujubeln”. Immerhin sind dos rund 5600 U/
min, die aber weder in den FuBrasten noch an den Lenkergriffen zu
spiren sind. Hier liegt einer der markantesten Unterschiede zur
alten 250/1. Obwohl der Motar — bei Leerlaufdrehzahl gut ru beob-
achten — erheblich auf und nieder tonzt, bleiben FiBe und Hande
des Fahrers absolut .kribbelfrei®. MZ hat einen Schritt gewagt, der
im internationalen Moterradbau bisher einmalig ist: die elostische
Motoraufthéngung bei einer kettengetriebenen Maoschine. Das ist ein-
focher geschrieben als getan. Ein Motor, der — auch wenn nur in
relativ geringen Grenzen — seine Loge verdndert, macht eine ein-
wandfreie Kraftibertragung zum Hinterrad mittels Kette zum Pro-
blem. MZ I5ste es — so scheint es heute — ouf recht unkomplizierte
Art und Weise. Den Motor fangen vorn zwei auf einer Quertraverse
befestigte Gummiblicke ab, hinten ist er mit Gummiblchsen und
Thermoplastbiichsen drehbar am Schwingenlagerrohr aufgehéngt.
Dos Schwingenlagerrohr Gbernimmt gleichzeitig die exakte Seiten-
fihrung des Meotors beim scharfen Beschleunigen,

Dadurch war auch eine elastische Befestigung des Scholldampfers
erforderlich. MZ wihite eine Klemmverbindung om Auspuffkriimmer
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(der sich iibrigens schnell blou verférbt), eine Befestigung am Motor-
gehduse und eine mit Gummibilichsen an Rahmen und Schalldampfer
elostisch ongelenkte Strebe in Hohe der Hinterochse. Es gob
Zeiten, do waren derartige Auspuffhalterungen in Form solcher
Streben bei unseren jungen Motorradichrern groB in Mode. Heute,
wo so etwas technisch notwendig ist, rimpfen manche .Sport™-
fahrer die MNase.

Gestort hot uns eigentlich am Motordauf nur das harte, nogelnde
Gerdusch beim .Drosseln™ nach flotter Fahrt, das z. B. bei knoppen
50 .Sachen® im 2. Gong ouftrat, solonge der Gasgriff nicht ganz
bis zum Anschlog zugedreht wurde. Es verschwand sofort, wenn wir
wieder beschleunigten. _
Bhnliche Téne konnten wir dem Motor beim Herunterschalten vom
vierten ouf den dritten Gang entlocken, vorausgesetzst, daB zuvor
tatsachlich ziigig Ober eine lGngere Strecke gefahren wurde., Unsere
Vermutung, daB der Motor bei solchem Verhalten zu Glihzindungen
neigen wirde, fanden wir aober nie bestGtigt. Selbst nach einer fir
den Motor noheru mérderischen Fohri bei 32°C im Schotten und
pousenlosem Autobohntempo von Berlin noch Karl-Marx-Stadt lief
der Motor bei ousgeschalteter Ziindung nicht im geringsten nach.
Auch weitere Tempotouren mit und ohne Sozio brochten uns zu der
Oberzeugung, daB der Motor der MZ ES 2502 thermisch ohne jeden
Makel ist.

Die von uns gestoppte Hochstgeschwindigkeit log um 126 km/h,
wenn sich der Fahrer mit engonliegender Kleidung ouf der Maschine
duckte. Aufrecht sitzend schoffte er als Mittelwert ous beiden Rich-
tungen 120km/h (1185 und 121,5km/h). Aufiélliy war, daB die
Maschine auch mit Sozia und bei leichtem Seitenwind im dritten
Gaong splelend die 100 km/h-Marke erreichte, nach dem Umschalten
ouf den vierten Gang verlor sie jedoch zunfichst kurzzeitig an Tempo.
Aus einer Geschwindigkeit von etwa 90 km/h herous beschleunigte sie
dann allméhlich wieder ouf 115km/h, und erst bei leichtem Gefdlle
und Schiebewind drehte sie willig hoch, so daB auch bei Sozius-
betrieb &fter gute 120 km/h gemessen werden konnten,

Daos magliche Oberdrehen, dos der Motor kloglos hinnimmt, war in
den unteren Géngen so verlockend, doB die Maoschine bei uns oft in
ihren héchsten Ténen song und wir 2. B. den rweiten Gang beim
Beschleunigen gern bis Gber die 65-km/h-Marke und den dritten
Gang bis etwa 95 .drin"lieBen. Dabei fihlte sich der Motor durchaus
wohl. Die Getriebestufe des 4. Gonges — 0,92 : 1 Gbersetzt — ist im
Stodtverkehr nicht zu verwenden. Erst ab etwa 70 kmfh l&uft der
Motor im 4. Gong einigermaBen rund, wengleich ous diesem Tempo
heraus natiirlich nur mit dem 3. Gang blitzschnell Beschleunigungs-
reserven zum Oberholen geweckt werden kénnen. Im Stadiverkehr
mub héufig im zweiten und auch nicht selten im ersten Gang ge-
fohren werden. Der 1. Gang reicht bis (ber 40 km/h! Ein ruckfreies
Fohren ist im 2. Gang ab 35 km/h, im 3. Gong ab 50 km/h méglich.

Die .Schongong”-Obersetrung des vierten Ganges (bei serienméBi-
gem 2ler Kettenritzel) erloubt ousgesprochene Bummelfahrten mit
nahezu fehlender Geruschkulisse um B0 bis 90 km/h. In diesen doch
schon betrichtlichen Geschwindigkeitsbersichen rollt die ES 250/2 fast
laut- und milhelos wie ein Schatten dber die LondstroBen.

Die .sparsamen” 21 Zéhne ouf dem Kettenritzel mégen fiir viele
ES-Faohrer genou richtig sein. Wir selbst wiirden zugunsten eines
kréftigeren vierten Gaonges, dem Soziusbelastung und Frontwind
weniger ausmachen, lieber ouf einige Striche der buchméaBigen
Hichstgeschwindigkeit verzichten. Im Endeffekt wiren wir mit einem
20er Ritzel auf Langstrecken ober dennoch schneller. (Zum Vergleich:
E5175/2 und Seitenwogenilbersetzung der 250/2 — 17er Ritzel) Es
wire zweifellos Dienst om Kunden, setzte sich MZ dofir ein, dabB
verschiedene Kettenritzel fiir die groBe ES-Typenreihe im Fochhandel
zu haben sind.

Wer viel schaltet, wird auch dos richtige Gefiihl fir einen souberen,
gerbuscharmen Gangwechsel gewinnen. Mit einer gonz kurzen
«Kunstpause® schaltet sich das Getriebe von unten nach oben un-
serer Meinung noch om leisesten. Beim - kréiftigen DurchreiBen
-klatscht™ es hérbar im Schalimechanismus.
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Das Beschleunigungsvermbgen der ES250/2 in den unteren drei
Gangen ist betrdchtlich. In 565 bis 60, in 8,75 ouf 80 und in 14,55
bis 100km/h — so lasen wir ihr Temperament von der Stoppuhr ab.
Dank dieses rosanten Sprintvermdgens sind ondere Faohrzeuge im
Stadt- und Fernverkehr so urpltzlich Gberholt, daB bei richtigem
Umgang mit dem Getriebe der Gegenverkehr nie bedrohlich nahe-
kommt, Hier liegen beruhigende Sicherheitsreserven, die jeder Fahrer

‘der 25012 sehr bald schétzt.

Die StroBenloge unserer Maschine wére rwor mit einem feineren
Profil auf den Reifen, so wie es inzwischen bei allen MZ-Motor-
ridern zu finden ist (K 27), in bestimmten Grenzféllen (Schréglagenl)
noch besser gewesen, aber dos Vollschwingenfahrwerk mit seiner so
exakten Fiihrung und Bodenhaftung der Rader sowie seinem beispiel-
losen Federungskomfort hot sich ouch mit dem grobstolligen alten
Reitenprofil K5 ein Sonderlob verdient. Der Skeptiker mége mit der
E5250/2 eine schlecht verlegte StraBenbohnschiene .onschneiden®,
und er wird dieses Lob teilen. Der jetrt hochgelegte FuBbremshebel
erloubt {ibrigens bei einwondfreier Fohrbohnbeschaoffenheit oben-
teverliche Schriglogen auch in Rechtskurven.

Wo viel .Dampi® aufgemocht werden kann, muB ouch ein Sicher-
heitsventil vorhanden sein. Bei der ES250/2 sind dos die beiden
Bremsen, die unverGndert von der 250/1 Obermnommen wurden, Der
Vollsténdigkeit holber wollten wir noch einmal deren Verzgerungs-
werte ermitteln und erlebten dobei eine Oberraschung. Aus einer
Geschwindigkeit von 40 km/h herous ergaben sich folgende Werte:

Einsotz beider Bremsen — 6,6 m/s? (9,30 m Bremsweg)
Einsotz der Vorderradbremse — 53 mfs? (11,60 m Bremsweg)
Einsatz der Hinterrodbremse — 3,3 m/s? (18,60 m Bremsweg).

Bei der ES250/1 dberzeugten die an sich gleichen Bremsen mehr.
Aufféllip war, doB die Vorderradbremse nur mit MNochfassen, also
«etoppenweisem” Abbremsen, noch 11,60 m stand. Ohne Machfassen
kam die Maschine — mit der Hondbremse abgebremst — erst nach
17,10 m zum Stehen. Das ist eine VerzBgerung von 3,6 m/s? Daomit
sind wir nicht zufrieden. Die Ursachen fir diese weniger erfreulichen
Eigenschoften der Bremsen kénnen unserer Meinung nach nur beim
Bremsbelog liegen.

Deutlich 1u erkennen sind die Démplungsschlfuche zwischen den
Kiihlrippen des Zylinders und denen des Zylinderkopfes (letzterer
links neben dem Kraftstoffhohn). Der Auspulfkrimmer wird mit einer
Schelle om Zylinder befestigt.




Anfangs rupfte die Kupplung unserer Maschine beim Anfahren recht
basortig. Die Testmaschine besaB die Kupplung noch nicht, die Fir
den Serienanlouf vorgesehen war und inzwischen auch eingebaut
wird. Als unsere Kupplung dann im Werk ouf den derzeitigen Serien-
stand gebracht worden war, benahm sie sich fortan lommfremm. Der
Umgang mit den Hondhebeln ist jetzt fir beide Hande fast ein
Kinderspiel, denn die Kupplung 8Bt sich auch sehr leicht ziehen.

Die Lebensdauer der neuen Kupplung soll nach Werksangaben bei
S0000 km liegen. Wir haben gut ein Zehntel dieser Sollstrecke
absolviert und konnten dobei lediglich feststellen, daB das Kupp-
lungsspiel in dieser Zeit unverndert blieb.

Dem in vielen Details Gberarbeiteten Triebwerk — auch dos Gehduse
wurde mehr dem Gesamitbild der Maschine angepaBt — bescheinigt
MZ jetst ebenfolls eine Lebensdauer von mindestens 50000 Fohr-
kilometern. Die zahlreichen neuen konstruktiven L&sungen, die am
Motor und Getriebe zu finden sind, lassen diesen Optimismus der
Ischopouer berechtigt erscheinen. Am oberen Pleuelouge ist der
Kolbenbolzen jetzt nodelgelogert. Das Axiolspiel wurde hier auf
maximal 0,3 mm verringert, wihrend dos untere Pleuelouge oxiales
Spiel von 2,45 bis 2,75 mm hot. Diese Variante, daB fir die Seiten-
fihrung des Pleuels das knoppe Axialspiel des oberen Pleuslouges
verantwortlich ist, erwies sich bel MZI-Versuchen ols gerduschGrmer
und stondfester.

Das Getriebe, das ebenfalls eine doppelt so hohe Lebensdouer wie
dos des Vorgingertyps erreichen soll, da qualitotiv bessere Ge-
trieberadbuchsen eingesetzt werden, lduft jetst in legiertem Ge-
triebedl (GL 60). Erst nach jeweils 20 000 km ist Ulwechsel féllig.

Ein Wort zur elektrischen Anlage der neuen 250er von MZ. Wir
kénnen ihr nur Gutes nochsagen, denn uns hot sie nicht den gering-
sten Streich gespielt. Unsere Versuche, die Zindkerze durch Voll-
gosfahrten ouBer Gefecht zu setzen, gelangen nie, und Kabelbriiche
traten auch nitht auf. Die Flochstecker, die Kummer bereiten kénnen,
wenn sie ungeschiitzt der Witterung ousgesetzt sind, wie wir selbst
schon erlebten, haben sich on unserer MZ-Testmaschine von ihrer
besten Seite gereigl. DaB der lichistarke Scheinwerfer mit 170-mm-
(Auto-)Streuscheibe - (40/45 W), dos osymmetrische Abblendlicht, die

In einem stabilen Behdlter unter der aufkloppbaren, mit einem Steck-
schloB gesicherten Sitzbank hat das Bordwerkzeug seinen Platr. Das
lout StVO geforderte Glihlompenkésichen ist dort allerdings nicht
mit unterzubringen. MZ liefert es ouch nicht mit, daofiir aber Flick-
reug, KettenschloB und Verbandsmaoterial.
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Lichthupe und ouch die neuen Blinkleuchten geradezu vorbildlich fir
ondere MotorrGder sind, kinnen wir reinen Gewissens bestétigen,
Wir wagen jedoch zu berweifeln, daB die kleinen Kontrolldmpchen
im neuartigen Segmenttachometer longe elektrischen Kontakt in jhrer
Fassung behalten.

Unser Tochometer war nimlich oben unzureichend abgedichtet, so
daB ein kurzer Gewitterregen geniigte, dos Zahlwerk ru baden und
die Kontrollimpchen zum _Schwitzen™ zu bringen. Dos einmal auf
dos .Zifferblott® des Tachometers gelongte Wasser sorgte dann
togelang dofir, doB dos Zdhlwerk nicht mehr abgelesen und die
Tachonodel schlecht erkannt werden konnte. Die Abdedischeibe
schwitzte xu. Wie wir im Werk hérten, soll die Abdichtung im all-
gemeinen aber in Ordnung sein.

Obwohl das Tachometer recht hilbsch aussieht, zeigt es doch nur im
mittleren Bereich zwischen 50 und BO km/h anndhernd genau aon.
Bei 40km/h lout Madel (die iibrigens nicht pendelt!) sind es nur
37 kmjh, bei 100km/h fohrt mon dagegen in Wirklichkeit schon
105 km/h.

Wir sind oft mit .allen Meunen® gefahren und erreichten auf Land-
und FernverkehrsstraBen Fahrzeiten, die von keinem PKW unterboten
werden kénnen. — Gébe es keine Ortschaften, so wire selbst auf
kurvenreicher oder hiigeliger Strecke ein BOer Reiseschnitt zu halten,
ohne die StVO zu verletzen. Naotirlich kostet das Sprinten Kraftstoff.
Unser Maoximalverbrauch lag um 561100 km bei Ausnutzung oller
Kraft- und Temporeserven. Sparsame, ruhige Fohrweise — auch in
der Stadt — forderte nicht mehr als durchschnittlich 3.6 bis 381/
100 km. Einen Verbrauch, der bei wechselnder Beanspruchung der
Maschine im Monatsmittel bei 4 bis 4,7 /100 km liegt, wiirden wir
nach unseren Edfahrungen als villig normaol ansehen. Es mag sein,
daB uns der eine oder andere Besitzer einer ES250/2 beweisen
mischte, daB er mit 31/100 km ouskommt. Mé&glich ist das, aber fir
unsere Begriffe kein Fahren mehr. Wer Sparflomme” liebt, wére
wahrscheinlich mit einem Moped glicklicher.

Die neue MZ ES 250/2 will ein Motorrad fiir den stropazidsen Alltags-
gebrauch, fiir lange Reisen und sportlichen Einsotz sein, Wir meinen,
sie hot dos Zeug dozu. rie.

Unterhalb des Motorblocks ist der Biligel zu sehen, der beiderseitig
iiber ein Gummielement mit der am Rahmen verschweiBten Traverse
befestigt wird. Die FuBrasten sind mit einem om Rahmenunterzug
verschweiBtem Querrohr verschroubt und lassen sich gegebenenfalls
leicht ouswedhseln.
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