eine zweitakt-revue des veb motorradwerk zschopau




EIN LANGER WEG...

Doris und Hannelore kamen von weither
ins reizvolle Erzgebirgsstddtchen Augu-
stusburg und wollten sich dort eigentlich
nur einmal das beriihmte vierhundertjah-
rige SchloB ansehen. Doch selbst, wenn
die beiden hiibschen jungen Madchen aus
Kuba oder China nach Augustusburg ge-
kommen wdren, hatten sie trotzdem neid-
los feststellen miissen, daB es dort Dinge

zu sehen gibt, die einen noch weitaus lan-
geren Weg zuriickgelegt haben. An die-
sem Weg, auf den Doris und Hannelore
in Augustusburg trafen, stehen allerdings
keine Kilometersteine. Er wird von Jahres-
zahlen markiert
und von oft recht
seltsam aus-
schauenden zwei-

Zweitakt-Spielzeugmotor
«Des Knoben Wunsch” (1919)
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radrigen Fohrzeugen benutzt; es ist der
Weg durch ein wichtiges Kapitel der Ge-
schichte der Kraftfahrzeugtechnik.

Doris und Hannelore kamen aus dem
Staunen nicht heraus, als sie auf Schlof
Augustusburg das ,Zweitakt-Motorrad-
Museum” entdeckten. Junge Mdadchen
von heute sehen es nicht gern, wenn die
«Herren der Schépfung” die Technik als
ihr Privileg betrachten, und so ist es nicht
verwunderlich,daB unsere beiden SchloB-
besucherinnen stundenlong durch jene
RGume wanderten, die ihnen das Wun-
der einer technischen Entwicklungsepoche
offenbarten.

So standen sie mit kritischen Blicken vor
dem alten Laufrad des Freiherrn von
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Drais aus dem Jahre 1817, dem Urchn
spaterer Zweirad-Generationen. Sie be-
wunderten die Hoch- und Niederréder
und studierten mit wachsendem Interesse
die Entwicklungsgeschichte 2

des Zweirad-Fahrzeuges bis
zum Daimler - Petroleum-
Reitwagen von 1885, der
als dos erste Motorrad der
Welt angesprochen wer-
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Vatis ,Feuerstuhl® und groBer Stel:- von
einst ist heute schon Museumsstiick

den kann. Bildtafeln und Prinzipskizzen
erweckten ihre Neugier, und als. ,span-
nend wie einen Roman” empfanden sie




das, was ihnen die mit wissenschaftlicher
Exaktheit zusammengestellten Dokumen-
tationen uber den weiteren Entwicklungs-
weg des Motorrades zu sagen hatten.

Beinah lachelten sie etwas uber jenen
Zweitakt-Spielzeugmotor des Zschopauer
Ingenieurs Hugo Ruppe aus dem Jah‘ge

geszug der
worden war. __
Viele interessante Zweitakt-Motgfie
aus aller Welt konnten sie im O
betrachten, und nahezu samtlid
gen Zweitakt-Motoren sahen siée
tahlreichen Bildern. Wertvolles A
ungsmaterial und Dokumente au
reren Jahrzehnten vermittelten
einen Einblick in die Zusammenhdnge
zwischen industrieller Entwicklung und
politischen Situationen. Natirlich erreg-
ten auch die ausfiihrlichen Darstellungen
aus der Motorrennsport-Geschichte und
die Schnittmodelle in den polytechni-
schen RGumen ihre besondere Aufmerk-
samkeit.

So lernten Doris und Hannelore im Ver-
lauf einiger Stunden viel Neues iuber alte
Motorrdder und Zweitakt-Motoren. Nicht
nur mit der Geschichte des Zschopauer
Motorradwerkes wurden sie vertraut, son-
dern sie gewannen uUberdies auch einen

Uberblick Uber die gesamte internatio-
nale Entwicklung des Zweitakt-Motor-
rades. Als sie am Endpunkt ihrer kleinen
Reise in die Vergangenheit der Technik
vor den schnellsten Zweitakt-Renn-
maschinen der Gegenwart standen, mit
denen vor noch nicht langer Zeit zahl-
reiche Siege fur MZ auf den Rennpisten
erkdmpft wurden, wuBlten sie, daB aus
ihrem Besuch derAugustusburg eine kost-
bare Unterrichtsstunde geworden war.
Noch einmal warfen sie einen Blick auf
den groBen Lorbeerkranz, den Horst
Figner im Jahre 1958 fir die Erringung
der Vizeweltmeisterschaft im.Motorrad-
Rennsport erhielt, dann schickten sie in
Gedanken ihre GriiBe hinliber nach
Zschopau zu den Menschen vom MZ-
Werk, die dieses einzigartige Museum
schufen.

Doris und Hannelore wollen bald wieder
nach Augustusburg kommen. So viel gibt
es dort noch zu sehen und zu lernen. Und
schlieBlich sollen doch wohl auch ihre
Freunde den langen Weg studieren, der
von der Laufmaschine des Freiherrn von
Drais zu den 45 PS der 250-cm®-MZ-
Rennmaschine fiihrte . . .

Doris und Hannelore mit der Trophde des Vize-
welitmeisters von 1958, Horst Fiigner



erzahlt von den
schnellsten
Zweitaktern

der Welt

Bevor die MZ-Rennmaschinen die schnellsten
Zweitakter der Welt wurden, sind Jahre harter,
zGher Forschungstitigkeit notwendig gewesen,
arbeitsreiche lahre, von denen man sich in der
Uffentlichkeit kaum eine Vorstellung macht.
Einer der Ménner, die in dem harten Ringen dec
Zschopauer Sportabteilung um internationale An-
erkennung Hervorrogendes geleistet hoben, ist
Horst Figner, 1958 Vizeweltmeister auf MZ in
der Klosse A bis 250 ccm.

Der sympathische Sportler, dem im Johre 1960
fir seine ousgezeichneten Verdienste und Lei-
stungen von der Regierung der Deutschen Demo-
kratischen Republik der Titel .Verdienter Meister
des Sports” verliehen wurde — die héchste Aus-
zeichnung, die je einem Motorsportier der DDR
zuteil geworden ist — hat hier das Wort:

=Die 250 ccm-Maschine; mit der ich 1958 Vize-
weltmeister dieser Klasse geworden bin, war ein

luftgekihiter Zweizylinder-Zweitakter mit Flach-

drehschieber, der bei 9000 U min immerhin 36 PS
leistete. Zwei Jahre spéter brachte diaser Motor
— entsprechend verbessert —~ bei 10500 U min
45 PS| Selbstverstandlich ist die Entwicklung auch
seitdem nicht stehengeblieben, und heute. ..

Doch nicht davon méchte ich sprechen, sondern
iiber einige Etoppen dieser Entwicklung aus
kleinsten Anféngen herous, zumal das Im Grunde
noch gar nicht so lange her und aligemein wenig
bekannt ist. 1950 beisplelsweite, damols war Ich
noch Ausweisfahrer, hatten wir ous unserer
volkseigenen Motorradproduktion lediglich eine
Achtellitermaschine zur Verfiigung; die RT 125,

Sie wurde von uns fiir Sportzwecke hergerichtet;
das heiBit, wir veriinderten die Steuerzeiten, er
hshten das Verdichtungsverhdltnis auf etwo
10:1 und frisierten” den Motor auch sonst noch
ein wenig mit dem Erfolg, doB wir damit gute
8 PS bei 7000 U min aus ihm herousholten. Trotz-
dem reichte das schon domals keineswegs gegen
die internationale Spitze, der Kompressor- bzw.
Lodepumpenmotoren von etwa 10\FS Leistung
zur Verfigung staonden. Das héchste, was wir
noch unserem Motor abverlongen konnten, waren
9 PS. Diese Grenze setzte die serienméBige Kur-
belwelle in bezug ouf die Drehzohl.

Mit einer solchen Maschine siegte ich 1951 beim
Stralsunder Bdderrennen mit einem Durchschnitt
von etwo 73 km h. Anders wurde die Sache 1952
durch den domals neuen 125er Zimmermann-
Motor mit Flochdrehschieber, mit dem mit einem
Schlage die Vorherrschaft der westdeutschen
Auto-Union-Zweitakter gebrochen war. Dieser
Motor brachte 11 PS bei 8000 U min.

Ein Jahr spdter entstand im Zschopauer Werk
die Sportabteilung. Das war der Beginn einer
systematischen Weiterentwicklung. Am Ende die-
ses Jahres hotte der neue Motor bereits 13 PS
Leistung.

Das mag sich einfach anhéren oder lesen, aber
was war alles dozu notwendig! Der jetzt immer



Laoge, mit mehr als 20 PS bei 10000 U/min her-
vorragend gewappnet, auch gegen stdrkste inter-
nationale Konkurrenz anzutreten.

Seit 1954 hatten wir auch eine 250er Maschine
zur Verfiigung, 2wei parollele 125er Doppelport-
Zylinder, olso mit vier Auspuffrohren. Sie wurde
damals von Siegfried Hoose gefohren und
brachte 25 PS. 1958 stand, wie gesagt, die neue
250er mit 36 PS aom Hinterrad. Mit ihr wurde
ich in jenem Jahr durch meinen Sieg im GroBen
Preis von Schweden gegen stérkste Konkurrenz -
es war wohl mein gréBiter Renneriolg iber- 4

sozusagen auf Anhieb Vizeweltmei
Klosse.

Heute sind unsere Rennor au
nur die schnelisten Rennzweita
sondern gefiirchtete Gagner ou
Viertakter ihrer Kla . In de
um diesen chénen lg in vor
standen zu, oben; weifell
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er Front ge-
ein stolzes Ge-

enger begrenzte wirksamste Drehzohlbereich
machte die Entwicklung neuer Getriebe erforder-
lich; die Fahrgestelle setzten den erreichbaren
Geschwindigkeiten Grenzen; neue Ziindanlagen,
bessere Bremsen waren notwendig; und olles
Neue, selbst unscheinbarste Kleinigkeiten, muBte
in ungezdhiten Versuchen sorgféltig auf Herz
und Nieren gepriift werden. Aber nicht immer
bewéhrte sich das, was sich wihrend der kurzen
Wintermonate am Priifstand als gut erwiesen
hotte, in der folgenden Saison auch auf den
Rennstrecken| ;

Trotzdem blieben die Erfolge nicht ous: Zwei
Jahre spéter konnte uns Ing. Walter Kaaden
die 125er Motoren mit einer Leistung von 16 PS
bei 9000 U min zur Verfiigung stellen, allerdings
ouch wieder mit einem neuen Getriebe, jetzt
mit sechs Gangen, und 1958 waren wir in der




Es ist eigentlich selbstverstéindlich, daB der Kau-
fer einer schmucken MZ weiB, was er an ihr be-
sitzt und daB er sich immer auf sie verlassen
kann — bei jedem Wetter und in jedem Ge-
lande.

In jedem Geltnde? Wir wollen natiirlich keinen
dazu verleiten, in einen knietiefen Sumpf zu
fahren, dort stecken zu bleiben, um uns dann zu
beweisen, daB wir libertrieben haben. Aber das
liegt dann wohl auch mehr am Fahrer ols an der
Maschine. Denn es gibt Méanner, die mit solchem
Gelénde fertig werden, die dabei schnelle Zei-
ten fohren und nicht unwesentlich dazu bei-
getragen haben, doB die MZ-Maschinen eben
das sind, was sie heute darstellen. Das sind die
Geléndefahrer aus der Sportabteilung des MZ-
Werkes, Werner Stiegler (ES 175), Werner Sa-
levsky (ES 250) und Horst Liebe (ES 300). Sie
zahlen heute zur Weltspitzenklasse des Gelénde-
sports, jenes Sports, der harte Méanner und
leistungsstarke, ausgereifte Maschinen verlangt.
Dobei ist das eine mit dem onderen in den
letzten lohren gewachsen. Die Werkfahrer sam-
meiten in internationalen Konkurrenzen eine
Fille von Erfahrungen, die fiir eine sténdige Ver-
besserung ihrer Maschinen verwertet wurden.
Und dos wiederum trug dazu bei, daB auch die
Serienproduktion die grkennlnisse. die im Ge-
léndesport gesammelt wurden, nutzt. Am Rande
sei bemerkt, daB die Geldndesportausfihrungen
sowohl der ES 250 ais auch der ES 175 das Giite-
zeichen Q vom DAMW erhielten.

Das Motorradwerk Zschopau begann im Jahre
1952, sich am Geléndesport zu beteiligen. Und
zwar griff zundchst die kleine MZ RT 125 0 inner-
halb unserer Republik in das Geldndesportge-
schehen ein. Ohne Zweifel wurden dabei schon
Erfolge gebucht, aber 4,75 PS waren nicht der
richtige .Dampf”, um iiber Stock und Stein zu
fahren. Da war die etwas spéter eingesetzte
BK 350 mit zunéchst 14 und spéater 17 schon
eher etwas. Und sie schlug sich in den Johren
1954 und 1955 cuch auf internutionaler Ebene
recht ordentlich. Doch die Entwicklung ging wei-
ter voran, und so traten ab 1956 cuch im Ge-
landesport die ES 175 und die ES 250 auf den
Plan. Die ES 175 brachte damals 9 PS und die
ES 250 12,5 PS mit. Heute sind es bei den
Werksmaschinen inzwischen 15,5 bzw. 22 PS ge-
worden. Vor nunmehr sechs Jahren reichten dle
damaligen PS-Leistungen aus: um International

gut mitzuhalten. MZ machte sich im Gelénde-
sport einen Namen; und die Kenntnisse und
Erkenntnisse dieser Sportart kamen selbstver-
sténdlich auch den Serienmaschinen zugute.
Heute ist im internationalen Geléndesport die
Lage so: wo die MZ-Werkmannschaft an den
Start geht, rechnet die internationale Fachwelt
mit einem guten Abschneiden der Md&nner um
Mannschoftsleiter Walter Winkler. Das ist in
Usterreich nicht anders als in Finnland und in
Polen genocuso wie in der CSSR. Wenn MZ
kommt, dann wissen ouch die besten Konkurren-
ten; daB die Trauben eines Sieges fir sie hoch
héngen.




Die Antwort auf unsere Frage weiB heute jeder
kleine Steppke; mag er nun in Rostock, Schwerin,
Erfurt, Cottbus oder Leipzig wohnen. Selbst weit
auBerhalb der Grenzen der Deutschen Demo-
kratischen Republik ist das kleine Erzgebirgs-
stddtchen Zschopou als die Heimat der MZ-
Zweitaktmotorréder bekannt.

Worauf griindet sich diese Popularitat? Eigent-
lich sind die Erzgebirgler doch dafiir bekannt,
daB sie ein wenig verschlossen und wortkarg
sind. Die Menschen dieser landschoftlich so
reizvollen Gegend besitzen einen zurtGckhalten-
den und bescheidenen Charakter, und darum
stellen sie oftmals ihr Licht etwos unter den
Scheffel, wie man so sagt. Auch die Zschopouer
Motorrodbouer haben als echte Erzgebirgsmen-
schen noch nie viel Larm um ihre eigenen Lei-
stungen verursacht. Sie hotten es allerdings auch
nie ndtig, groBe Worte iiber ihre Arbeit zu ver-
breiten, denn jedes MZ-Motorrad ist ein Zeugnis
ihres Kénnens. Uberall in der Welt sind die MZ-
Maschinen wegen ihrer absoluten Zuverldssigkeit
bekannt und beliebt. In Zschopou werden seit
mehr als 40 Jahren Zweitakter gebaut. Hier in
diesem so idyllisch zwischen bewaldeten Héhen
gelegenen Werk wurden einst die ersten Zwei-
takt-Motorréder serienméBig gefertigt, von hier
aus wurde der Zweitakter zu seiner allgemeinen
internationalen Anerkennung gefiihrt. Heute noch
arbeiten bei MZ erfahrene Zweitakt-Spezialisten,
die schon in den zwanziger Jahren unseres Jahr-
hunderts aktiven Anteil an dieser technischen
Entwicklung hatten. Eine neue MZ-Generation
wuchs inzwischen heran, und unter Anleitung der
Vater leisten nun die jungen Zschopauer Motor-
radbauer ihren Beitrag zur weiteren Festigung
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Eine halbe Million MZ-Motorrdder verlieBen
seit 1950 das Zschopouer Werk
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des Weltrufes ihres Werkes. Erst seit der Zer-
schlogung des Faschismus ouf dem Gebiet der
heutigen Deutschen Demokratischen Republik
war es ouch den schoffenden Menschen im
Zschopouer Motorradwerk vergdnnt, die Frichte
ihrer Tatigkeit selbst zu ernten. Ihr Betrieb wurde
in Volkseigentum ilibergefiihrt. Die Facharbeiter,
Ingenieure, Techniker und Kaufleute vom MZ-
Werk wuBten, wie sie dafiir ihren Dank om
besten zum Ausdruck bringen konnten: Unermiid-
lich setzten sie sich fir den Neuautbau ein, und
aus eigener Kraft eroberten sie mit den von
ihnen gefertigten Motorrgdern eine fiihrende
Position ouf dem Weltmarkt. Einige Zahlen aus
der Entwicklungsperiode des Werkes seit Wieder-
aufnohme der Produktion im Jahre 1950 bis zum
Jahre 1961 charakterisieren am besten, welche
Leistungen widhrend dieser Zeit in Zschopou
vollbracht wurden. So wurden 1950 zund&chst
1686 Motorrader produziert, sechs Jahre spdter
konnte MZ bereits melden, daB das 100 000. Mo-
torrad der Nochkriegsproduktion vom Bond ge-
laufen ist. Bis zum Johresende 1961 hotte sich
diese Zahl schon ouf iiber 400 000 Einheiten er-
héht, und am Beginn des Jahres 1963 wird man
bei MZ auf die stottliche Produktion von einer
halben Million Motorradern seit 1950 verwei-
sen kénnen, von denen mehr als 100000 Mao-
schinen In Insgesamt 56 Ldnder exportiert wur-
den. Interessant ist in diesem Zusammenhong
die Totsache, doB die von MZ besonders ge-
pflegte Hubroumklasse der Motorrdder bis
125 cm® bis zum Sommer 1962 allein mit
300 000 Maschinen an dieser Fertigung beteiligt
ist,

Diese Zahlen sprechen fiir sichl




MI-Maschinen im Dauerversuch

Die Versuchsabteilung
eines Kraftfahrzeugwer-
kes ist seit jeher von Ge-
heimnissen umgeben.
Das ist lberall in der
Welt so, und selbstver-
stondlich bildet aquch
Zschopau hier keine Aus-
nahme. Auch bei MZ
bleiben die Tiren zu den
wichtigsten R&umen der
Forschungs- und Entwick-
lungsstelle — so lautet
die offizielle Bezeich-
nung — dem werksfrem-
den Besucher verschlos-
sen. Imiibrigen ist jedoch
der .Chef" dieser Ab-
teilung, in der alle MZ-
Neuentwicklungen  ouf
Herz und Nieren ge-
priift werden, Herr Ing.
Herbert Friedrich, (Bild
oben) durchaus ein zu-
gtnglicher Mann und
gibt gern Auskunft Uber
die Versuchsarbeiten bei
- MZ.
Der Weg eines neuen Motorrades von der Idee
dber das ReiBbrett des Konstruktionsbiiros und
die Versuchserprobung bis zur GroBserie ist
weit und nimmt Jahre in Anspruch. Nachdem die
Grundkonzeption des neuen Typs in eingehen-
den Beratungen der vorliegenden Entwiirfe fest-
gelegt wurde, erfolgen die eigentlichen Detail-
berechnungen und Konstruktionen. SchlieBlich
werden die ersten Funktionsmuster angefertigt;
und nun beginnt die Arbeit der Versuchsinge-
nieure und Prifstand-Monteure. Der Zweitakt-
motor ist in seinem mechanischen Aufbau be-
kanntlich sehr einfach; aber er erfordert eine

sehr konsequente Entwicklung auf dem Priifstand.
Es miissen lange Versuchsreihen gefahren wer-
den, wenn Leistungen erzielt werden sollen, wie
sie z. B, die neuen MZ-Modelle oufweisen kén-
nen. Eine erprobte Mannschaft von Fachexperten
steht Ing. Friedrich zur Lésung dieser Aufgaben
zur Verfigung.

Nach der Untersuchung der Motoren und Fahr-
gestelle ouf den Priifstéinden beginnt die Fahr-
erprobung. Die MZ-Versuchsfahrer sind harte
Manner. Ihr Einsatz erfolgt bei jeder Witterung,
und taglich werden im 2- und 3-Schichtenbetrieb
750—800 km pro Fohrzeug ruriickgelegt. Die fest-
gelegten Versuchs-Rundstrecken umfassen vom
Gerdllweg bis zur Autobahn jede nur erdenk-
liche StraBenbeschaffenheit einschlieBlich erheb-
licher H&henunterschiede. Am Rande sei ver-
merkt, daB ouch alle MZ-Versuchsingenieure
taglich mindestens 50—100 km ouf Versuchs-
maschinen zuriicklegen. Jedes Versuchsfohrzeug
wird iiber mindestens 100 000 bis 120000 km er-
probt, wobei die Motoren zusatzlich viele Prif-
stand-Dauerléufe durchmachen miissen. Wah-
rend der gesamten Erprobung wird enger Kon-
tokt zur Konstruktion gehalten, wobei die lou-
fenden Versuchsberichte ousgewertet und not-
wendige Anderungen konstruktiv durchgefiihrt und
erneut erprobt werden. Endlich erfolgt dann die
Freigabe fir die Nullserie. Die Konstruktion wird
nochmals iberarbeitet, Werkzeuge und Betriebs-
mittel werden fertiggestellt und donn schlieft
sich die Fertigung der etwa 25-50 Nullserien-
Fahrzeuge unter serienméBigen Bedingungen an.
Auch diese Maschinen missen nochmals auf dem
Prifstand und im Dauerbetrieb iiber ca. 35000 km
erprobt werden und dabei die festgelegten Dao-
ten und Kennziffern erreichen, bevor nach einem
letzten Versuchs-AbschiuBbericht und nochmali-
ger Uberarbeitung der Konstruktion und Tech-
nologie der StartschuB fiir den GroBserienanlauf
einer neuen MZ-Type erfolgt.




programmes
gung dieses johrelanger
intensiver Entw die neue Typen-
reihe der ES-Modelle geschoffen, die sich nun
mit 2 Grundtypen und den daraus entstandenen
5 Varionten der Motor-Fachwelt und den Freun-
den des Motorrads préasentiert.

Aus unseren Abbildungen rechts ist mit einem
Blick zu erkennen, daB sich einmal die Modelle
ES 125 und ES 150 und zum onderen die Typen
ES 175/1, ES 250 1 und ES 300 &uBerlich beinahe
wie ein Ei dem onderen gleichen. Dieser Ein-
druck triigt ouch nicht, denn die beiden Ma-
schinen der kleinen Hubraumkiassen sind unter-
einonder in Fohrwerk, Aufbou des Motors usw.
ebenso dhnlich, wie dies andererseits fiir die
drei groBeren ES-Motorréder gilt. Die Vorteile
einer solchen Standardisierung und Typisierung
liegen klar auf der Hond; sie finden insbeson-
dere in der einfachen Fertigung und Ersatzteil-
bereitstellung ihren Ausdruck. .2 — 5" kann also
als ein gutes Rezept der Zschopauer Motorrad-
bauer im Interesse der Erfilllung vieler Motor-
radfahrerwiinsche bezeichnet werden.

Doch die Stondordisierung des gesomten MZ-
Typenprogramms war nur die Grundlage fiir die
ideenreiche und zukunftweisende konstruktive
Gestaltung jedes einzelnen Motorrades der ES-
Reihe. Auf den folgenden Seiten werden die
5 neuen MZ-ES-Maschinen ausfithrlich vorge-
stellt, und wer ein wenig Sinn fiir moderne Tech-
nik und fir Motorrdder der internationalen
Spitzenklasse hat, dem werden diese Steckbriefe
viel Freude bereiten. Und wem es beliebt, der
mag auf seinem Sparkonto priifen, ob da viel-
leicht schon der Betrag fiir die Anschoffung einer
neuen ES aus Zschopou vorhanden ist, 5 Mo-
delle stehen zur Wahl!
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ES 125

ES 150

ES 300






" Die neuen MZ-Schiager, ES 125 und ES 150,
sind da!

ES 125 und ES 150, das sind die technisch-sach-
lichen Typbezeichnungen fiir zwei neue Zscho-
pauer Maschinen der 125 cm?- und 150 cm*-Klas-
sen, fiir zwei Motorrader, bei deren Anblick
allein schon die Herzen junger Menschen héher
schlagen.

Mit diesen Neukonstruktionen ergéinzten die
Zschopauer MZ-Zweitaktspezialisten dos groBe
Programm der ES-Typenreihe um zwei Modelle;
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Zwei neue Maschinen

der Klassen bis 125 cm?®

und 150 ecm?

die als die gelungene Krénung einer johrelangen
Entwicklungsarbeit zweifellos allseitige Anerken-
nung finden werden.

Die zweckentsprechende Gestaltung dieser Mao-
schinen fiihrte zu einer vollendeten Harmonie
der gesomten Formgebung. Diese Motorrader
sind modern und zugleich von einer zeitlosen
Schénheit, weil ihre Konstrukteure nicht den
duBeren Effekt suchten, sondern um die tech-
nisch perfekte Lésung jedes Details bemiiht
waren. So entstand die neue ES-Linie, die der
Beginn einer neuen Phase im Zschopauer Motor-
radbau sein wird.

Das bereits bei den ES-Maschinen der groBen
Hubraumklassen bewéhrte Vollschwingenfahrge-
stell wurde auch fiir diese beiden jiingsten MZ.
Schépfungen iibernommen. Uber viele hundert-
tousend Kilometer wurde dieses Fahrwerk er-
probt, und jeder ES-Fohrer wird gern bestétigen;
daB - ausgezeichnete StroBenloge und hervor-
ragende Fahreigenschaften typische Merkmaole
der Zschopauer ES-Maschinen sind. Der ver-
windungssteife Rahmen besteht ous krdftigen
gefalzten Blechteilen und bildet die Grundlage
fir die gute StraBenlage der Maschine. Die
ES 125150 wird ouf Wunsch mit Sitzbank oder
Sattel geliefert. Eine ansprechende und elegante
Zweifarbenlackierung gehdrt zur Serienausstat-
tung.

Der eigenwillig geformte Scheinwerfer ist fest
mit dem Kroftstofftank verbunden und bietet hin-
sichtlich der Fahrbahnausleuchtung die gleichen
Verhdéltnisse wie ein PKW. Besondere Neuheiten
sind das asymmetrische Abblendlicht, die Licht-



hupe und die seitlich am Lenker angebrachten
Blinkleuchten. Der grofie beleuchtete Tacho liegt
glnstig im Blickfeld des Fahrers. Besonders auf-
fallig ist die mit dem Bremslicht kombinierte
groBe SchiuBleuchte.

In der Verkleidung sind rechts das Luftfilter und
ein gerdumiger Werkzeugkasten untergebracht,
wiihrend sich auf der linken Seite unter der Ver-
kleidung Flachbotterie, Ziindspule und Regler
befinden. AuBerdem kann dort ein Reserve-
schlauch seinen Platz finden. Bemerkenswert ist
die hervorragend wirkende Schalldémpferan-
lage.

Der Motor der ES 125/150 wurde in seiner Grund-
konzeption bereits vor vielen Johren entworfen.
Sténdig weiterentwickelt und verbessert erreicht
dieser kleine Einzylinder-Zweitaktmotor, dessen
Vorléufer vor reichlich 10 Johren 4,5 PS leistete;
heute 8,5 PS bei 5500 U/min im 125 cm®-Modell
und 10,0PS im 150 cm®*-Modelll Trotz dieser
enormen Leistungssteigerung wurde der Kroft-
stoffverbrauch gesenkt. Der Motor verfigt jetzt
iber eine neue Kurbelwelle mit kéafiggefahrtem
Nadellager. Die Kurbelwellen-Hauptiager wur-
den verstérkt und werden jetzt nur noch durch
das Getriebeél aus dem Kupplungsraum ge-
schmiert. Die Ausfiihrung des Zylinderk&rpers in
Aluminium-VerbundguB erméglichte es, eine giin-

stige Wérmeableitung zu erreichen und ein sehr &
geringes Kolbeneinbauspiel vorzusehen. Das

Kroftstoff Ol-Mischungsverhéitnis wurde auf 33:1
(Hyzet) festgelegt. Der mit einem Luftschiebe
cusgeristete Vergaser wurde unter einer leid
abnehmbaren Abdeckkappe untergebracht. D

leistungsstarke Motor wurde so ousgelegt; daB

vor allem gute Beschleunigungswerte erzielt
werden. So betr&gt die Beschleunigungszeit bei
der ES 125 von 0-80 km’h 15,5 sec. und bei der
ES 150 14 sec. Damit sind die Fohrer der klej-
nen ES-Maschinen jeder Verkehrssituation ge-
wachsen.

Diese Kurzbeschreibung muB hier geniigen. Wer
einmal selbst auf einem dieser neuen MZ-Motor-
rGder gesessen hat, der wird schnell begreifen,
doB domit ein neuer MaBstab fiir die kleinen
Hubraumklassen im internationalen Motorradbau
geschaffen wurde.
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TECHNISCHE DATEN ES 125 UND ES 150




Zwei starke Maschinen
der Mittelklasse:
ES 175/1 und ES 250/1

Die Stdrke einer Konstruktion zeigt sich in ihrer
Entwicklungsféhigkeit zu immer gréBerer Reife.
Die Zschopauer ES-Typenreihe ist dofiir ein be-

esi175]1

eSsS2501

redtes Beispiel. Bereits 1956 bei ihrem Erschei-
nen schuf sie neue Begriffe hinsichtlich Leistungs-
fahigkeit, StraBenlage und Fohrkomfort. Jahr um
Jaohr wurden die 175 cm® und 250 cm*-Modelle
verbessert. Nach weiteren intensiven Entwick-
lungarbeiten présentieren sich die neuen Modelle
dieser beiden Hubroumklassen jetzt unter den
Typbezeichnungen ES 175/1 und ES 250 1.

Die MZ-Konstrukteure konnten durch Neukon-
struktion der Radnoben und durch giinstigere
Gestaltung von Rahmen, Vordertréger, Verklei-
dung usw. eine Gewichtserleichterung oam ES-
Fahrgestell erreichen. Interessant sind jedoch vor
allem die erheblichen motorischen Verbesserun-
gen gegeniber den bisherigen ES-Modellen. So
erhielten die Maschinen eine neug Kurbelwelle
mit vollen Hubscheiben und Pleuellagerung mit
kafiggefiihrtem Houptloger. Die Kurbelwellen-
Houptlager wurden verstdrkt und werden nicht
mehr durch das Kroftstoff/fO1-Gemisch, sondern nur
nochdurchdosGetriebedl aus demKupplungsraum

geschmiert. Der Brennraum wurde hdher verdich-
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tet und der EinlaBzeitquerschmitt vergréBert. Be-
merkenswert ist weiterhin der neue formschéne
AuslaBschalidémpfer, durch den eine Senkung
des Gerduschpegels unter 80 DIN-phon erreicht
wird. Ferner ist noch die Verstérkung der Kupp-
lung hervorzuheben, Im Vergleich zu den bis-
herigen ES-Modelien wurde bei der ES 175/1 das
Drehmoment von 1,6 auf 1,7 mkp bei 4000 U/min
und die Leistung von 11,0 auf 12,0 PS bei
5200 U/min gesteigert, und bei der ES 250/1 er-
hohte sich das Drehmoment von 2,16 auf 2,30 mkp
bei 4000 U/min und die Leistung von 14,25 PS
auf 16,0 PS bei 5200 U/min.

. neue Freundin?

Die Beschleunigungszeit von 0-80 km/h konnte
bei der 175 cm*Maschine von 16 auf 13 sec. und
bei ihrer grdBeren Schwester von 13,5 ouf 10,5 sec.
gesenkt werden. Die ES 175/1 erreicht jetzt eine
Hadhstgeschwindigkeit von ca. 100 km/h, und die
ES 250/1 schafft sogar eine Spitze von ca. 115 km/h.
Trotz der enormen Leistungssteigerungen konnte
der Kroftstoffverbrauch fiir beide Maschinen ge-
senkt werden. Das neue Kraftstoff Ul-Mischungs-

" verhéltnis betréigt jetzt 33:1.

Mit diesen beiden Mittelklosse-Motorréidern
bietet MZ den Freunden des Motorrodes zwei
ideale Maschinen fiir berufliche und sportliche
Zwecke an. Hervorzuheben ist noch, daB die
ES 250/1 absolut seitenwagenfest ist. Sie kann
ohne weiteres mit dem neuen Superelogtik-Sei-
tenwagen ausgeriistet werden, wobei dann aller-
dings beide Schwingen und das Kettenritzel ge-
wechselt werden miissen.

Seit dem Serienanlauf der ES-Maschinen der
175 cm® und 250 cm®-Klassen im Jahre 1956 wur-
den bis zum Johresende 1961 insgesomt bereits
mehr als 100 000 Motorrdder dieser Typen gebaut;
von denen iiber 20000 exportiert wurden. Diese
Zahlen sind es wert, niher betrachtet ru werden;
denn sie legen ein beredtes Zeugnis von der
Zuverlassigkeit dieser wirtschaftlichen Zweitakter
aus Zschopou ab. In einer Zeit, da viele be-
kannte Motorradfirmen des kapitalistischen Aus-
landes zumindest die Produktion der Maschinen
der gréBeren Hubraumkiassen stérkstens ein-
schriinken muBiten, konnten sich die Zschopauer
ES-Modelle iiberall durchsetzen, und es ist Ee'in
Geheimnis, daB auch heute die groBe Nachfrage
nach diesen Maschinen immer wieder Wartezei-
ten bei den Kouflustigen verursacht. Doch wer
wartet nicht ganz gern einmal ein wenig auf die




Motor: Arbeitsweise: Zweitakt-Umkehr-
spiilung ; Bohrung: 58 mm (70 mm); Hub:
65 mm; Hubroum: 172 cm® (249 cm’);
Verdichtung: 9:1 (8,5:1); Leistung:
12,0 PS bei 5500 U/min (16,0 PS beij
5200 U/min); max. Drehmoment: 1,7 mkp
bei 4000 U/min (2,3 mkp bei 4000 U/min).

TECHNISCHE DATEN ES 175/1 UND ES 250/1

(Die Daten der ES 250/1 sind jeweils in Klammern angegeben.)

Getriebe und Kroftiiberiragung: Getriebe: Alligemeine Doten: Ldnge: 2000 mm; Breite:
4 Gaénge; Kroftibertrogung Motor/Getriebe: 790 mm; Hdhe: 1020 mm; Bouchfreiheit: 175 mm;
schrégverzohnte Zahnroder 28 X 68 Zd&hne; Leergewicht: 149 kp (153 kp): zul. Belastung:
Getriebe/Hinterrad: Rollenkette 12,7%7,75% 171 kp (167 kp); Kraftstofiverbhouch: 2,7 bis
8,51 mm, 17:45 Z&hne (20:45 solo u. 17:45 Ge- 4,1 Liter/100 km, je nach Fahrweise (3.0 bis
spann). 4,9 Liter, 100 km, je nach Fohrweise); Hodchst-

geschwindigkeit: co. 100 km/h (ca. 115 km/h);

Bremsen: FuBbremse durch Gesténge auf Hinter- Kraftstoff: VK Extra, OZ 78; Schmierstoff: Zwei-

rad, Handbremse durch Bowdenzug ouf Vor- tokt-Motorendl .Hyzet"; Mischungsverhéltnis
derrad, Vollnabenbremsen 160 mm < und 33:1.
30 mm Badkenbreite. :

Rider: Steckachsen vorn und hinten; Bereifung
vorn: 3,25-16; hinten: 3,50-16.

Federung: Vorn und hinten Vollschwinge; Feder-

beine mit hydraulischer Dédmpfung; Fednrvarg/ e e
vorn: 142 mm; Federweg hinten: 115 mm; Fedr/
i

hérte verstellbar.

Elekirische Anlage: Lichtmaschine: Gleichstro
6 V, 60 W, Kurzleistung bis 90 W; Botterle
6V, 8 Ah.

Rohmen: Einrohrrohmen; Steuerkopf gelbtet uad._J
SchweiBverbindungen. s




Nun gibt es also endlich wieder eine .groBe"
MZ-Maschine. Der Ruf Tausender MZ-Freunde
nach einer neuen, noch stérkeren Maschine
stieB im Werk nicht auf tavbe Ohren. Und
selbst alte Motorradhasen werden noch einmal
jung, ihr Herz schldgt vor Begeisterung héher,
wenn sie sich das unter die Lupe nehmen, was
ihnen die Zschopauer Motorradbauer jetzt unter
der Typbezeichnung .ES 300" vorstellen.

Die ES 300 ist ein typisches Beispiel fiir die Vor-
ziige der Standardisierung bei MZ. Nur finf
Motorteile — Kurbelwelle, Zylinder, Zylinder-
kopf, Kolben und Vergaoser — muBten gegeniiber
den Typen ES 175/1 und ES 250/1 gedndert wer-
den, um dieses neue Modell der 300-cm?-Klasse
zu schaffen.

Die ES 300 ist eine sehr schnelle Solomaschine
und ein starkes Seitenwagenmotorrad. Das ge-
wichtserleichterte ES-Fahrgestell mit der groBen
Verkleidung gibt die Gewdhr, daB das bullige
Drehmoment von 2,7 mkp bei 4000 U/min und
die Spitzenleistung von 18,5 PS bei 5200 U min
mit Sicherheit auf die StraBe gebracht werden.
Die ES 300 beschleunigt solo in nur 8,5 sec. und
mit Seitenwagen in nur 14,5 sec. von 0-80 km/h
und erreicht eine Haéchstgeschwindigkeit von
120 km/h solo bzw. 95 km/h mit Seitenwagen.

Das ist die
wgroBe® ES

Der in Zusammenarbeit mit der Firma Fahrzeug-
bau Stoye, Leipzig, entwickelte neue Super-
elastik-Seitenwagen ist die ideale Ergdnzung
zur ES 300. Dos ist der Seitenwagen, der den
kiihnsten Vorstellungen aller Gespannfahrer ge-
recht wird. An dem geschweifiten verwindungs-
freien BlechpreBrahmen ist die Seitenwagen-
schwinge in wartungsfreien Logern angelenkt
und wird mit einem verstellbaren ES-Federbein
abgestitzt. Als Seitenwagenrad wird das kompl.
ES-Hinterrad verwendet, welches hydraulisch ge-
bremst wird. Die gesamte Hydraulik befindet sich
am Seitenwagen und wird durch den normalen
FuBbremshebel betdatigt.
Die formschéne Karosserie besitzt durch das
leicht schwenkbare Oberteil einen PKW-&hnlichen
Einstieg. Diesen Vorteil wird vor allem die So-
zia begriBen.
Gute Polsterung, Innenauskleidung, Armlehnen,
sehr groBer FuBraum, 2 Ablegefdcher und der
%roﬁe abschlieBbare Kofferraum vollenden den
omfort. Der Seitenwagen wird mit 3 Schneli-
verschlissen an die ES 300 angeschlossen und
die Hinterrad- mit der Seitenwagenschwinge
durch einen Stabilisator verbunden.
Das Fahrverhalten, die Fahrleistungen und der
Fahrkomfort des ES 300-Gespannes entwerten
alle bisher gewohnten Begriffe. Die Bremsver-
z6gerung betrégt bei voller Besetzung 7,0 m/sec.
wd erreicht damit einen sehr guten PKW-
ert.




TECHNISCHE

Motor: Arbeitsweise: Zweitakt-Umkehrspiilung;
Bohrung: 72 mm; Hub: 72 mm; Hubroum:
293 cm?; Verdichtung: 8,8:1; Leistung: 18,5 PS
bei 5200 U/min; max. Drehmoment: 2,7 mkp
bei 4000 U/min.

Getriebe und Kraftiibertragung: Getriebe:
4 Génge; Kraftiibertragung Motor/Getriebe :
schragverzahnte Zahnrider 28:68 Zdhne;
Getriebe/Hinterrad: Rollenkette 12,7x7,75X
8,51 mm 21:45 Zéhne (Gespann 18:45 Zahne).

Bremsen: FuBbremse durch Gestéinge auf Hinter-
rad; Handbremse durch Bowdenzug ouf Vor-
derrad; Volingbenbremsen, 160 mm @ und
30 mm Backenbreite.

Réder: Steckachsen vorn und hinten; Bereifung
vorn: 3,25-16; hinten: 3,50-16.

Federung: Vorn und hinten Vollschwinge; Feder-
beine mit hydroulischer Dédmpfung; Federweg
vorn: 142mm ; Federweg hinten: 115mm; Feder-

hdarte verstellbar.




