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Weiterentwicklungen: KLEINROLLER KR 51/1 MOKICK SR 4-2/1

Ing. E.D&ahn, Dipl.-Ing. E. Greifund Ing. D. Uhlig,

VEB Fahrzeug- und Gerdtewerk Simson Suhl

Unbestreitbar haben sich die Simson-Kleinfahr-
zeuge. der Kleinroller KR51 und die Typen
SR4-1, SR 4-2 und SR 4-3 seit ihrem Erscheinen
auf dem Markt die Zufriedenheit einer breiten
Kundschaft erworben. Die anfiangliche Skepsis.
vor allem gegeniiber dem Soziusbetrieb mit
50-cm3-Fahrzeugen. hat sich als unbegrindet
arwiesen. Uber eine Viertelmillion zweisitzige
Fahrzeuge {KR51, SR 4-2 und SR 4-3} sind be-
reits im Verkehr. Noch immer steigt die Nach-
frage im In- und Ausiand, so daf der VEB
Simson seine Produktionskapazitdt laufend er-
weitern mufte. Allein in diesem Jahr wird die
Produktion um rd. 25% gesteigert. Schon das
ist eine beachtliche Aufgabe. Gleichzeitig filhrt
das Woerk nun auch noch eine Reihe von Ver-
anderungen an den Fahrzeugen durch, die noch
bessere Fahrleistungen ergeben, den Fahr-
komfort steigern, die Gerduschbeldstigung ver-
mindern und zu erhdhter Sicherheit im Stralen-
verkehr beitragen werden. Der VEB Simson ist
bestrebt. seine Position als derzeit groBter Her-
stellerbetrieb fir motorisierte Zweirdder beider
deutscher Staaten zu sichern und noch weiter
auszubauen. Er fihrt die im folgenden beschrie-
benen Verbesserungen durch, obwohl der Absatz
der derzeitigen Typen noch auf Jahre hinaus ge-
sichert ware. Die verbesserten Typen werden
seit Februar 1968 produziert.

1. Motoren (M 53/1 KFR und M 53/1 KF}

Der Weiterentwicklung lag folgende Aufgaben-

stellung zugrunde:

— VWirksame Mitteldrucksteigerung im unteren
und mittleren Drehzahlbereich unter Beibehal-
tung der Leistung von 3,4 PS bei 6500 U/min
{Einhaltung der Hdchstgeschwindigkeit wvon
Vv = 60 km/h)

— Entwicklung besserer Ansauggerduschdampfer,
um die zu erwartenden Mehrgeriusche auf der
Ansaugseite, der groRien Teilgerauschquelle
der Fahrzeuge KR 51 und SR 4-2, so zu damp-
fen, dal der Stand des bisherigen Motors M 53
mindestens eingehalten bzw. noch unterboten
wird

— Einhaltung des hohen Standardisierungsgrades
aller Fahrzeuge

7.1. Anderungen am Saugkanal

Da von den Ansauggerduschdampfern die um-
fangreichsten Anderungen zu erwarten waren,
beschrankten sich die ersten Arbeiten auf die
Festlegung einer optimalen Kanalfihrung {unter
Berticksichtigung der vorhandenen Fahrgestelle)
auf der Ansaugseite. Das Saugrobr konnte um
35 mm verldngert werden. Der verdnderte Ver-
gaseranschlull erfoigt mit Rdcksicht auf Repa-
raturarbeiten am Motor und mit Riicksicht auf
die Ersatzteilhaltung durch einen separaten
Zwischenflansch. Die volle Ausnutzung des so
veranderten Saugrohrs machte eine EinlaRschiitz-
verbreiterung und eine VergroBerung der Ein-
laRsteuerzeit von i, =118°KW auf 1w, =
136 KW notwendig.

1.2. Anderungen an der Ansauganfage

Bei der Entwicklung neuer Ansauganlagen zeigte
es sich sehr bald, daB der Gummikdrper des bis-
herigen Dampfers mit seiner hohen Schallab-
strahfung durch ein mehifach gréReres Volumen
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mit fester Wandung ersetzt werden mufite. Dieser
grifere Platzbedarf machte die Emtwicklung
einer einheitlichen Ansauganiage fir die grund-
verschiedenen Fahrgestelle KR51 und SR 4-2
iljusorisch. Es entstanden daher zwei verschie-
dene Dampfer. deren Versuchsvarianten in Inter-
vallen durch Frequenzanalysen vom VEB WTZ
Automobiibau, Abt. Akustik, auf ihr Gerausch-
verhaiten hin Gberprift wurden. Am Fahrgestell
KR 51 bot sich ein Einbehaltersystem an, das
zweckmafBigerweise als Helmholtz-Resonator
ausgebildet wurde (Bild 1). Dieses System bot
wegen der groften Volumina die besten Voraus-
setzungen far eine wirksame Mitteldruckstei-
gerung.

Die Platzverhditnisse am SR 4-2 lieRen nur einen
im Volumen stark begrenzten Ausgleichsbehalter
zu (Bild 2). Die Dampfungskammern muften
hinter dem rechten Motorabdeckblech angeord-
net werden. Dieser Dampfer gestattet nicht die
volle Ausnutzung der Mitteldrucksteigerung.
Dafiir 188t er sich nach Austausch des Ausgleich-
votumens auch fiir das Moped SR 4-1 verwenden.
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1.3. Die Vergaser 16 N 1-5und 16 N 1-6

Die Arbeiten an den Vergasern 16 N 1 wurden
vom VEB Berliner Vergaser- und Filterwerke in
Zusammenarbeit mit dem Simson-Werk durch-
gefithrt. Die Anpassung des Vergasers 16 N 1
an den Motor M 53/1 KFR. eingebaut in das
Fahrgestell KR 51/1. ging nicht problemlos vor
sich, da der Ansauggerduschdampfer mit seinem
geringen  Durchtrittswiderstand zwar die Er-
reichung einer maximalen Luftaufwandkurve
zuldRt, aber nur geringen EinfluR auf die nied-
rigfrequenten  Saugrohrschwingungen mit ihren
entsprechend groRen Amplituden ausiibt. Der
Vergaser 16 N 1 war daher nicht wie (biich nur
durch entsprechende Disenbestickung an die
veranderten Verhédltnisse anzupassen.

Zusatzlich wurde die Ausgleichluftentnahme
aus dem Saugrohr heraus ins Freie verlegt, um
den Schwierigkeiten bei der Gemischbildung
im unteren Drehzahlbereich bei Vollast zu be-
gegnen. Da diese Mafnahme noch nicht den ge-
wiinschten Erfolg hatte, erhielt die Ansaug-
anlage noch ein zuséitzliches Ausgleichvolumen

Bild 1 Ansauganlage des KR 51/1: Bemerkenswert ist die

Unterbringung des Luftfilters am oberen Steuerkopiende.
Die angesaugie Luft enthalt hier so wenig Staubanteile, daB
auf ein Mikrofilter verzichtet werden konnte.
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{sog. A-Topfl. angeordnet zwischen Vergaser und
Dampfungsvolumen. Gleichzeitig erhielt der Ver-
gaser eing (Gberarbeitete Teillastnadel, die den
veranderten Bedingungen im Teillasigebiet Rech-
nung tragt. Der so an den Motor M 53/1 KFR
angepalite Vergaser erhielt die Typenbezeich-
nung 16 N 1-5.

Erheblich einfacher war die Vergaseranpassung
an doen Motor M 53/1 KF, da die Ansauganlage
in der gegebenen Anordnung im Fahrgestell
SR 4-2/1 einen divmpfenden Einflu® auf die Saug-
rohrschwingunoen, allerdings. wie schon vorher
angedautet, auch auf den arreichbaran maximalen
Lufraufwand vl den maximalen Mitteldruck
ausubt. Die erung am Vergaser beschrankte
sich daher im wesentlichen auf eine Hauptdisen
inderung. Der Vergaser erhielt die Typenbezeich-
nung 16 N 1-6.

1.4 Anderunger an den Saugkanélen

Der durch die Veranderunoen auf der Einlafl3-
s@ite stark an tiegene Luftaufwand zeigte bald
die Gienzen dir versuchsweise vom Motor M 53
tUbernommenen offencn Spllkangle. Diese Kanale
haben zwar fertigungstechnische Vorteile. biaten
aber ungunstige Voraussatzungen far Zyiinder-
stabilitat umd auch fiir eine optimale Motor-
abstimmung. Der Motor M G317 erhielt daher
geachlossene -Spulks wie sie schon am
Motor M 54 (Sperber) verwirklicht wurden. Digse
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55030 Spulkanaldndarung hat nebq_nl dar '\/‘urbﬁsseryng
Tkp“m des Spoiwirkungsgrades gleichzeitig zu einer
24l 22 spezifischen Absenkung der Kerzenringtempe-
Ml | ratur gefithri; trotz erhe hoherer Warme-

belastung des nsuen Motors st die Kerzenring-
temperatur gegentber den alten Motoren erhaiten

f‘u gelilisben, Durch die gevyéhlte H|1.|Ikanaia.nord-
#ag’ i nung wurde auBerdem die Kerzenstandzeit be-
it trachtlich erhoéht.
4507 | 1.5 Anderungen an der Abgassejte
OiEshitdd Es sullte entweder der Schalldampier des Motors
1 miw I M 53 beibehalten oder eventuell der des M 54
bey | 4 e verwendet werden. Bei unverdnderter Auslafd-
350 s | stauverzeit van y, = 148 KW und einen um 2 mm
| 1 varbreiterten  AuslaBschlitz  wurde dann  der
o { | | | | | Schalldampfer M 54 durch ein 260 mm langes
'30'179 : P s 500 | 0 Ausputfrohr dem Maotor ll\ll 53/1 angepalt. Far
Wl die Motorenreihen M E3/17 KFR und M 53/1 KF
sowvie M 54 wird also nur noch ein Schalldampfer-
Bild 3 Vollasilinien des Motors M 53/ 1 KFR{Kleinroller KR51]) Bild 4 Vollasitinien des Motars M 531 KF (Mokick SA 4-2] wp verwendet.
im Vergleich zum bisherigen Motor M53 i Vergleich zum bisherigen Maotor &1 53 A

1.6. Ergebnisse der Motordnderungen

Bilder 3 und 4 zeigen die Leistungs-, Drehmo-
menten- und Verbrauchskurven beider Motoren-

kol a ' i r = g | a T 1 ' & wypen. Die Unterschiede sind, wie beschrigben,
plem? |- y [ gine Folge der durch die unterschiedlichen
] S Ackoast —_— Vatast Py Fahrgestelle bedingten, verschiedenartigen An-

— — mm b5 konst

sauganlagen.

Dig Bilder 5 bis 10 zeigen die im VEB Berliner
Vergaser- und Filterwerke aufgenommenen Kenn-
linienfelder der Motoren M 53 (bisher) und
M53/1 KFR sawie M53/1 KF (neu). Aus dem
Vergleich geht einwandfrei hervor, daflt gegen-
iber dem Motor M 53 nicht nur eine wesentliche
Mitteldrucksteigerung im unteren Drehzahlbe-
reich, sendern vor allem im Teillastgebiet eing
Varringerung  des  spezifischen  Kraftstoffver-
| brauchs zu verzeichnen ist.
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2. Fahrleistungen und MeRBwerte

25 30 31 32 Hewd4 PS 2.1. Gegentberstellung der Normal-Fahr-

(45 S = 6 zustands-Diagramme (NFD)
kplem?- be = kanst (p/FSh) =
5 — T mmJS-konst. S o BTRE ; } Sehr anschaulich fassen sich die gestiegenen
~ \ h i

Fahrieistungen der bisherigen Fahrzeuge an den
> Nermal-Fahrzustands-Diagrammen  (Bilder 11,
i 12 und 13} zeigen. Abgesehen davon, daf beide
% neuen Modelle mit den weiterentwickelten Ma-
. f3mm torent auf Grund der elastischen Kennlinie eine
waltaus ganstigere Uberdeckung der einzelnen

Getricbegédnge erkennen lassen. ist auch durch

die Erhéhung des effektiven Mitteldrucks der

Maotoren in allen Gangen eine héhere Steigfahig-

ket gegenuber den bisher gefertigten Fahrzeugen

Bilder 5 und 6 Kenn- 2U verzeichnen. Die Glte der Uberdeckung 1a@t

gl | \ . i | = e e ]| linienfelder des Meotors  sich Am besten an den sogenannten Getriebe-
3060 4000 S6000 8000 Ufmin 000 M 53 KF (bisheriger Motor  jochern (schraffierte Flachen) beurteilen. Je klei-
n— fir KR 51 und SR 4-2)

ner sie sind, desto glnstiger ist das Fahrverhal-
ten. Es ist leicht abzulesen, dalk die neuen
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Bilder 9 und 10 Kennfinienfeider des Motors M 53/1 KF {Mokick SR 4-2/1}

il-Fahrzustands-Diagramm - des KR 51
rigem Motor B L3
Me, = 3.4 PS5 bei 6500 U/min
dyn. Reifendurchmesser £ = 0,524 m
Gesamtubersetzungen £, « 31.60
fy = 18,65
p=ann

Luhtwidarsiandsbeiwert ¢ « £ = 0.6 m?
Frhrzeugmasse & 154 kg {1 Person mit 75 kg}
............ zul Gesamtmasse G, = 230 kg
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Bild 12 Nesmal-Fahrzustands-Diagramm des SR 4-2/1 mit
neuem Matore b 5371 KE
M, = 2.5 kW 3.8 PS bey 5750 Wmin
dyn Reife rehmgsser &, = 0,524 m
Gesamitubersetrungen: I,
5= 15:86
fi=1150
Lufiwiderstandsbeiwert c« F = 0.5 m*
Fahrraugmasse O 148 ke L1 Person mit 75 kgt
B rut Gesamimasss G 230 kg
(Leetmassa 73 kg, Zuladung 157 kgl

1000 s
L —

h
£
| 1 -
44 ] a0 48 50 kmfh 62
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Bild 13 Normal-Fohrzustands Diagramm des KR 51/1 mit
dem neuen Motor M 53/1 KAF
Ne, = 3.6 PS5 pei 5750 U/min
dyn Refendurchmesser D, = 0.524 m
Gesamitubersetzungen: 7, = 31,60
f,= 16,85
£~ 11,50
Luftwitderstandsbeiwert £« £ = 0,5 m?®
Fahrzeuginasse G* == 154 kg {t Person mit 75 kg)
- zul. Gesamtmasse G, — 230 kg
(Leermasse 79 kg. Zutadung 151 kg)
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Bild 14 Kraftstofiverbrauchskurven des bisherngen

SA 4-2 und des neuen SR 4-211
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Bild 15 Beschleunigungskurven des bisherigen SR 4-2

und des neuen SR 4-2/1
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Bild 16 Freguenzanalyse des bisherigen SR 4-2 und des neuen SR 4-2/3

Bild 17 Ansaug-
anlage des KR
51/1 im einge-
bauten Zustand
1 Ansaugschlauch
2 Zwischenvo-
fumen {i-Topf}
3Verbindungsrohr
4 Dampfungs-
valumen

Bild 18 Ansaug-

anlage des SR

4-2{1 mit abge-

nommenem Dek-

kel

1 1. Dampfungs-
volumen

2 2. Dampfungs-
volumen

3 Filter

4 Ansaugquer-
schnitte

Fahrzouge in dieser Beziehung den bisherigen
weit uberlegen sind. Die maximale Stelafahigkeit
hat sich beim Roller bei Belastung mit einer
Person (Klammerwerte gelten fiir das vollbela-
stete Fahrzeug) von 25.2% (15.8%) auf 31.8%
(20.6% ) und beim Mokick auf 31% {19%) er-
hoht. Das sind rd. 6% {(4%) mehr, die in der
Hauptsache dem Anfahren, vor allem auf Stei-
gungen, zugute kommen. y

Sehr einleuchtend 1aR@t sich die Uberlegenheit
der neuen Fahrzeuge auch durch ibre Fahrlei-
stungen im 3. Gang darstellen, wenn man be-
denkt, dal der KR 51/1 z. B. im vollbelasteten
Zustand fast die gleiche Steigfahigkeit wie der
KR 51 mit nur einer Person Belastung erreicht.
Des weiteren kann z. B. der weiterentwickelte
Roller mit einer Person eine Steigung van 6%
im 3. Gang mit einer Geschwindigkeit von V =
48 km/h befahren. wahrend bei dem bisherigen
Fahrzeug in den 2. Gang heruntergeschaltet
werden mufite.

Es war anfangs in Erwagung gezogen worden,
die Gangabstufung zu &ndern und einen kleine-
ren Stufensprung vorzusehen. In Anbetracht
ausreichender Ganglberdeckung bei gieichzei-
tiger Erweiterung des Fahrbereiches konnte
darauf verzichtet werden.

2.2. StralSenmessungen

Durch vergleichende StralRenmessungen von
Kraftstoffgrundverbrauch 8, (Bild 14) und Be-
schleunigung (Bild 15) wird am Mokick nach-
gewiesen, da auch im praktischen Fahrbetrieb
glnstige Ergebnisse erzielt werden. Der Kraft-
stoffgrundverbrauch  ist im Hauptfahrbereich
{um V =50km/h) durch Gemischabmagerung
im Teillastgebiet um rd. 0.5 1/100 km abgesenkt
worden. Durch den etwas héheren Verbrauch im
unteren Geschwindigkeitsbereich {gleichbedeu-
tend mit etwas fetterem Gemisch im unteren
Teillastbereich) wird ein gutes Ubergangsver-
halten erzielt, durch das sich das Fahrzeug sehr
schnell beschleunigen (a63t.

Der Vorteil des héheren und glnstigeren Dreh-
moamentes kommt vor allem auch der Beschieu-
nigung. speziell im 3. Gang, zugute. Schon nach
knapp 17 s erreicht das SR 4-2/1 eine Geschwin-
digkeit von V = 55 km/h. Die bisherige Ausfiih-
rung brauchte reichlich 5 s langer.

2.3. Gerduschpegelmessungen

Bisherige Messungen dieser Art hatten — wie
eingangs bereits erwadhnt - ergeben, daRk das
Ansauggerausch den weitaus groBten Anteil am
Gesamtgerdusch der Fahrzeuge ausmacht. Aus
diesem Grunde mufBte bei der Ausiegung der
Ansauganlage von vornherein auf eine aus-
reichende Gerduschdampfung geachtet werden.
Da die Ansauganlage aber gleichzeitig einen
wesentlichen Einfiu® auf den Kennlinienverlauf
des Meatars und die Hohe seines effektiven Mittel-
drucks ausiibt. muBte durch umfangreiche Ver-
suche ein glnstiger Kompromil3 gefunden wer-
den. Die, wie beschrieben. als Helmholtz-Reso-
nator (Grundfrequenz von rd. 30 Hz) konzipierte
Ansauganlage des KR 51/1 erbrachte die erwar-
tete gute Ddmpfung des Ansauggerausches.

Beim SR 4-2 muBte aus Platzgrinden der be-
schriecbene KompromifR eingegangen werden.
Der Dampfer erhielt ein kleineres Dampfungs-
volumen. Um die notwendige Gerduschabsen-
kung zu errgichen, wurde er zusdtzlich unterteiht
und als Zweikammerdampfer mit entsprechen-
den Dampfungsstellen ausgebildet. Eine Fre-
quenzanalyse dieses Dampfers im Nahfeld (Bild 16}
ergab, daR eine erhebliche Absenkung des Ge-
rduschpegels im unteren Frequenzbereich, vor
allem bei der 1., 2. und 3. Harmonischen der
Ziindfrequenz, eingetreten ist. Dadurch konnten
die Fahrgerdusche des SR4-2/1 von shemals
83 dB (AF) auf 79 dB (AF} herabgesenkt wer-
den.

Aus den vorstehenden Ausfuhrungen ist zu er-
kennen. dal die Ablosetypen SR 4-2/1 und
KR 51/1 durch die getroffenen Veranderungen
in vielen Belangen den bisher gefertigten Fahr-
zeugen SR 4-2 und KR 51 Gberlegen sind. Diese
beiden neuen Fahrzeugtypen kénnen heute mit
zu den Spitzenerzeugnissen des Weitmarktes
gerechnet werden. (9328)



