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s hat im Laufe der Entwicklung der

Kraftfahrzeuge weit mehr als tau-
send Firmen gegeben, die sich mit der
Herstellung von Motorréddern befaBten.
Diese Firmen haben schatzungsweise
10000 verschiedene Typen herausge-
bracht. Die Mehrzahl dieser Tausende
ist jedoch heute selbst Fachleuten nur
noch (oder nicht einmal mehr) dem Na-
men nach bekannt. Einige wenige mar-
kante Entwicklungen haben sich tiber
Jahre hinaus behauptet. Dazu gehs-
ren, um einige zu nennen, die vierzylin-
drige FN vom Beginn unseres Jahr-
hunderts, einige Wanderertypen, ei-
nige BMWSs, DKWSs und Puchs. Wie ist
es zu erkldren, daB sich diese Namen
so lange halten konnten, wo doch viele
der Firmen nicht mehr bestehen oder
keine Motorrader mehr herstellen?
Ich glaube, man kann sagen, daB diese
Fahrzeuge hinsichtlich der Leistung oder
der Zuverldssigkeit etwas Besonderes
darstellten.
In Zschopau wurde 1939 die kleine
RT 125 fertiggestellt. Dieser Motor ist

l.eistung-skuruen (Entwicklung)

Man sieht deutlich, daB man die
hohere Leistung bei den drei un-
teren Kurven hauptsdchlich durch
Erhéhung des Drehmoments ge-
wonnen hat; eine gute konstruk-
tive Leistung. Beim Rennmotor ist
das natiirlich nicht mehr méglich,
hier ist auch die Drehzahl be-
trichtlich gesteigert worden. Trotz
der hohen Leistung ist die relative
Flachheit der Kurve beachtlich

im Prinzip noch heute, nach fast 30 Jah-
ren, Kristallisationspunkt fiir eine Viel-
zahl von ,Neukonstruktionen" des Aus-
lands. Nattirlich wurde er auch im Ge-
burtswerk weiterentwickelt: Er hat statt
drei jetzt vier Génge, die Leistung ist
nahezu verdoppelt, und das Fahr-
gestell ist wohl eine Spitzenleistung
auf dem Gebiet der Vollschwingen-
fahrwerke. Der Motor wurde und wird
wie kaum jemals ein zweiter iiberall
dort verwendet, wo man auf Zuverlds-
sigkeit und Leistung groBen Wert legt.
Uber mehr als ein Jahrzehnt war er
fast der alleinige Ausgangspunkt fiir
den, der die Absicht hatte, sich am
StraBenrennsport in der kleinen Klasse
zu beteiligen.

In den ersten Nachkriegsrennen blieb
die Leistung der privaten und auch der
vom Werk hergestellten Rennmotoren
niedriger als die der heutigen ES 125.
Dabei waren die Motoren mit 6 PS und
7 PS mimosisch empfindlich. Jedes
Waélkchen am Himmel bedingte eine
andere Vergasereinstellung, die Kol-




ben hatten ein weitaus kiirzeres Leben,
als das Rennkolben heute haben. Da-
bei kann man die Motoren mit 8,5 PS
heute jedem Laien in die Hand geben,
ohne Gefahr zu laufen, daB etwas in
die Briiche geht. Nicht nur, daB die Mo-
toren heute selbst in ,frisiertem” Zu-
stand mit 12 PS und nahezu 8000 u/
min 30000 km und mehr allerhdrtester
Belastung anstandslos und ohne Re-
paraturen  durchhalten, selbst die
stimperhafteste Behandlung  kann
ihnen kaum etwas anhaben. Den Ge-
|ande-, Moto-Cross- und K-Wagen-
sport kénnte man sich ohne diesen Mo-
tor nicht mehr vorstellen.

Als nach dem zweiten Weltkrieg die
Motorradfertigung in der DDR wieder
anlief, fehlte ein entwicklungsfahiger
Motor der Mittelklasse. Nach etlichen
Versuchen, vorhandene Elemente wei-
terzuentwickeln, entschloB man sich in
Zschopau zu einer Neuentwicklung.
DaB dieser EntschluB der einzig rich-
tige war, kann heute vorbehaltlos
bestatigt werden. Nur durch rigoroses
Lésen vom Hergebrachten war es még-
lich, schon in der Konzeption Wege zu
beschreiten, die eine Weiterentwick-
lung auf Jahre hinaus erméglichten.
Die ersten ES 250 wiesen 1955 eine
Leistung von 12 PS auf. Mit der Lei-
stung dieser Neukonstruktion eroffne-
ten die MZ-Werke eine neue Etappe
des Zweitakters. Zusammen mit den
Zschopauer Rennzweitaktern wurde der
Zweitakter wieder aus seinem Schlum-
merdasein geweckt und kam zu neuem
Ansehen. Gegen Ende der flnfziger
Jahre besannen sich fast zur selben
Zeit eine Anzahl von Firmen auf den
Zweitakter. In Japan waren es Suzuki
und Yamaha, in Spanien Bultaco und
in England in stérkerem MaBe als vor-
her die altehrwiirdige Zweitaktfirma
Villiers, um nur einige zu nennen.
Natiirlich wurde die neue Maschine
auch vom Zschopauer Werk sehr stark
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(schon vor der Serienproduktion) im
Sporteinsatz gefahren, was sich ohne
Zweifel giinstig auswirkte. Allerdings
beschrénkte man den Sporteinsatz zu-
erst auf Leistungspriffungsfahrten.
Der starke Einsatz im aufblithenden
Moto-Cross und spater im StraBen-
rennen blieb den Privatfahrern vorbe-
halten.

Die erste Anderung, die bei der be-
reits laufenden Serie vorgenommen
wurde, war die Verstarkung des Ge-
triebes und der Kupplung. Der bisher
in Doppelportausfithrung gelieferte
Zylinder wurde als Einport hergestellt
(also nur noch ein Auspuff statt zwei),
das brachte eine groBere thermische
Sicherheit. Erstmalig in der DDR wur-
den mit der ES, vom Beginn der Serien-
produktion an, Leichtmetallzylinder mit
eingegossener GrauguBlaufbiichse ver-
wendet, die es erméglichten, das Kol-
beneinbauspiel weitgehend herabzu-
setzen. Mit dem Einportzylinder stieg
die Leistung auf 14 PS, ein Wert, der
tiber sechs Jahre fiir die Grofiserie aus-
reichte.

SchlieBlich reichten auch diese ,Pferde® -
nicht mehr, und eine weitere konstruk-
tive Verbesserung machte sich notwen-
dig. Mit der neuen, nicht mehr rollen-,
sondern nadelgelagerten Kurbelwelle
(Pleuellager) wurde eine groBere
Standfestigkeit bei hoheren Drehzah-
len erreicht. Drehzahlen um 7000 U/min
und dariiber waren mit der rollengela-
gerten Welle kaum zu beherrschen. Mit
der nadelgelagerten  Kurbelwelle
sind sie noch léngst nicht die Grenze
des Maglichen.

Die zu klein gewordenen Hauptlager
(6205) wurden verstarkt und gleichzei-
tig nicht mehr durch den Olanteil im
Kraftstoff, sondern durch das Getriebe-
8l geschmiert. Dazu war nétig, das
lichtmaschinenseitige Lager beider-
seits durch Dichtringe abzugrenzen.
Ohne eine nennenswerte Drehzahl-




erhshung (1) konnte die Leistung durch
Anheben des Drehmoments von 14 PS
auf 16 PS gebracht werden. Die Ver-
dichtung erreichte den noch vor etwa
10 Jahren ausschlieBlich Rennmaschi-
nen vorbehaltenen Wert von fast 9:1.
Und dennoch: Widhrend vorher die
Lebensdauer einer Kurbelwelle mit
20 000 km bis 25000 km eingeschatzt
werden muBte, hat sich die Lauflei-
stung trotz® Leistungssteigerung wum
rund 10000 km bis 15000 km erhoht.
Selbst halbstiindige Uberdrehzahlen
von 20 Prozent, die frither nahezu un-
weigerlich zu Schaden fiihrten, werden
nunmehr gut vertragen.

Was lag bei diesen Eigenschaften nun
ndher, als den auf so weite Sicht kon-
zipierten Motor auch im Renneinsatz
zu erproben? Der Moritzburger Fahrer
Lutz Dépmann unternahm die ersten
Versuche damit, kam jedoch nicht
gleich zum Erfolg.

Erst als sich der junge Riesaer Ausweis-
fahrer Wolfgang Gast in zaher Arbeit
verbissen um die noch verborgenen
JPferdchen” kiimmerte, wendete sich
das Blatt, Auf Anhieb holte er mit sei-
ner auf Drehschiebersteuerung umge-
bauten ,ES-RE“ bei einer bewunde-
rungswiirdigen Standfestigkeit 26 PS
bis 28 PS heraus. Wo er bei Ausweis-
rennen auftauchte, kam, sah und siegte
er unangefochten, Das Beispiel machte
schnell Schule, und noch in derselben
Saison (1963) wurden mehrere d&hn-
liche Umbauten bekannt.

Die ,Entdeckung” des ES-Motors fiir
Rennzwecke kam keinen Monat zu
frith., Das in der 250er Lizenzklasse vor-
handene Maschinenmaterial war léngst
uberaltert. Auf einer Tagung der akti-
ven Fahrer schétzten die Vertreter des
MZ-Werkes die mdgliche Leistung fiir
den ES-Motor (250 cm?, versteht sich)
bei hinreichender Standfestigkeit mit
etwa 28 PS bis maximal 30 PS ein. Ge-
gen Ende der Saison 1964 lagen schon
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etwa drei bis vier Fahrer iiber dieser
Leistung, wobei Hartmut Bischoff mit
etwa 33,5 PS die Spitze hielt.

Die serienmdBigen Kurbelwellen hal-
ten die dazu erforderlichen fast
10000 U/min gut aus. Diese Drehzahl
wdre mit der alten Kurbelwelle nicht
denkbar gewesen.

Wéhrend sich einige Fahrer der anfal-
lenden gréBeren Wéarmemenge durch
gréBer verrippte Zylinder entledigten,
gab es auch viele, die sich auf die Was-
serkiihlung besannen (die ja im MZ-
Rennstall mit bestem Erfolg angewen-
det wird). Der Nachteil des héheren
Gewichts wird durch die Méglichkeit
der besseren Regulierung und Lokali-
sierung der Kiithlung wettgemacht.
Werfen wir noch einen Blick auf die
Gelénde- und Moto-Cross-Maschinen
des Zschopauer Werkes. Die Six-Days-
Motoren der 250er Klasse hatten im-
merhin ehrliche 25 PS. Dabei wurde
aber die Drehzahl absichtlich gedros-
selt und groBer Wert auf einen giinsti-
gen Drehmomentverlauf gelegt. GroBe
Kraft kennzeichnet den Motor, auch in
fir derartige Leistungen niedrigen
Drehzahlen. Trotz dieser hohen Lei-
stung zeigten die Motoren aber eine
verbliiffende Standfestigkeit. Auch nach
den mehr als strapaziésen sechs Tagen
im Thiiringer Wald liefen die Motoren
noch glockenrein und den Konkurren-
ten im AbschluBrennen davon. Die
Leistungen in den Moto-Cross-Moto-
ren liegen sogar noch deutlich iiber de-
nen der Gelandemotoren.

Um zum SchluB zu kommen: Diese Bei-
spiele und die Leistungskurven bewei-
sen deutlich, daB den Konstrukteuren
vom Motorradwerk Zschopau mit dem
ES-Motor ein Wurf gegliickt ist, der nur
selten gelingt. Und wenn in absehba-
rer Zeit die ES 250 mit vielleicht 18 PS
im Laden steht, dann sind die Sport-
erfahrungen an dieser Leistung maB-
geblich beteiligt.




