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BDG 125

Die deutschen Motorradrennen der
letzten Jahre haben die Freunde des
Doppelkolbenzweitakters vor ein Rit-
sel gestellt: Sofern es sich um Saug-
motoren handelt, wurden und werden
immer noch die Spitzengruppen der
125-ccm-Klasse von Ein- und Dop-
pelkolben-Maschinen gebildet, und der
technisch Interessierté . mufl sich wun-
dern, wieso es eigentlich dem theore-
tisch doch klar iiberlegenen Doppel-
kolbenprinzip nicht gelingen will, das
Einkolbenprinzip so deutlich zu di-
stanzieren, wie das eben den uner-
miidlich vorgetragenen Vorteilen der
Doppelkolbenmotoren entspriche. ,,Al-
les Abstimmung, mein Lieber”, hief$
gelegentlich die nicht sehr wirksame

Beruhigungspille  eines  Einkolben-
Zweitaktkonstrukteurs, die genau so
wenig sagt, wie ,,Ja — das Drehmo-

ment!“. Ich glaube, dafl man diesem

Thema schon sehr einfach mit der
Uberschrift  ,,Drehzahlen® nahekom-
men kann.

Seitdem Anfang der 30Oiger Jahre die
schnellen wassergekiihlten Werksma-
schinen von Puch mit dem Doppel-
kolbenmotor allen Viertaktern auf
und davon liefen, weil man, dafl das
Doppelkolbenprinzip seine Leistungs-
fahigkeit nicht auf extrem hohe Dreh-
zahlen aufbaut, sondern mit “guter
Fiillung schon im unteren und mitt-
leren Drehzahlbereich hervortritt, und
letztlich seine Endleistung nicht erst
in jenen hohen Drehzahlbereichen fin-
det, auf die der Einkolbenzweitakter
(beim Rennmotor jedenfalls) zur Er-
reichung seines Leistungsmaximums an-
gewiesen ist. So stehen sich bei deut-
schen Wettbewerben in der 125-ccm-
Saugmotorenklasse zwei Bauarten ge-
geniiber, die trotz recht unterschiedli-
cher Mittel auf gleiche Leistung kom-
men, und eine fliichtige Betrachtung
mag daher zu dem Schluff gelangen,
dafl die verbuchte Uberlegenheit des
Doppelkolbenzweitakters  iiber  den
Einkolbenzweitakter auf einem wackli-

Verbrauchskurve, gemessen mit Hauptdiise 90 und Nadel-
stellung 3. Kerbe von oben. Durch die Gleichstromspii-
lung des Doppelkolbenmotors werden derart niedrige Ver-
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Der Fachkritiker gibt seinen Priifungsbericht

Lenkwinkel 63°
Nachlauf 70 mm

Triumph BDG 125 e
2x35,5 Bohrung, 62 mm Hub.
123 cem, 6,5 PS bei
4800 U/min
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Die wichtigsten Abmessungen der Triumph BDG 125 im Bild (bei allen Prii-
fungsberichten bringen wir diese MaBangaben zum Vergleich.) Hichstgeschwin-
digkeit und mittleren Verbrauch bitten wir in Zukunft der Beschleunigungs-
kurve, bzw. der Verbrauchskurve zu entnehmen. Lenkwinkel und Nachlauf
werden von nun an verzeichnet sein. — Die hier im Bild gezeigte BDG 125

ist die Viergangmaschine mit Ausfallende fiir das Hinterrad und abgedecktem

unteren Kettenlauf.

gen Sockel steht. Wie irrig jedoch vor-
eilige und sich allein auf Rennergeb-
nisse stiitzende Folgerungen auf die
Eignung des Prinzips fiir ein Serien-
fahrzeug sein konnen, das diirfte aus
dem folgenden Priifungsbericht der
Triumph BDG 125 hervorgehen.
Es liflt sich immer wieder vorexerzie-
ren: Wenn die Maschine nicht gerade
vorher sehr schrig am Bordstein 'oder
sonstwo angelehnt stand, ist der Kalt-
wie der Warmstart bei einem krifti-
gen Tritt absolut unfehlbar. Fiir Kalt-
start geniigt Vergaserfluten allein, die
Luftblende braucht niemals betitigt
zu werden, aufler vielleicht in den
Wintermonaten. Bei warmer Maschine
kann die auflerordentliche Startfreu-
digkeit auch durch von Hand aus be-
titigten Kickstarter bewiesen werden.
Die zweite Uberraschung ist der Leer-
lauf: Langsamer als sonst bei Zwei-

briauche erzielt, weil eben der disziplinierte Gaswechsel- 801
vorgang cine saubere Trennung von Frisch- und Restgasen
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taktmotoren iiblich und 100% verlifi-
lich dreht dieser Motor bei vollstin-
dig geschlossenem Gasschieber  seine
Leerlaufdrehzahl, wobei es nicht dar-
auf ankommt, ob er kalt oder durch-
wirmt ist. Beides, das leichte Ansprin-
gen sowie der iiberraschend gute Leer-
lauf sind zwei unschitzbare Vorteile
nicht nur allein fiir den Stadtverkehr.
Und als dritter Vorzug, der sonst nur
Viertaktmotoren eigen ist, kommt ein
vollig ruckfreier Motorlauf im 3. Gang
bis herunter auf rund 18 km/std, der
sich natiirlich in den unteren Gingen
bei entsprechend vermindertem Tempo
genau so verlifllich wiederholt,

Das alles liflt auf sehr gesunde Spiil-
verhiltnisse im Motorinneren schlie-
Ben und geht keineswegs auf Kosten
mittlerer und hoher Drehzahlen. Wih-
rend scharfer Beschleunigung nimmt
der Motor von zu schnellem Gasauf-

ermoglicht. Rechts: Die Bremspriifung ergab bei warm-
gefahrenen Trommeln auf trockener BetonstraBe die hier
verzeichneten guten Werte.
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Geschwindigkeit in km/std e Bremsweg in Metern —




Motor:

Luftgekiihlter Triumph-Zweitakt-Dop-
pelkolben-Blockmotor mit Gleichstrom-
spiilung, Doppel(U-Zylinder mit zwei-
mal 35,5 mm Bohrung und 62 mm Hub.
Hubvolumen 123 ccm. Verdichtungsver-
hiltnis 1 : 6,4. GrauguBzylinder mit ab-
nehmbaren Leichtmetall - Zylinderkopf.
Dreifach rollengelagerte Kurbelwelle.
Gemischschmierung 1 : 20.

Vergaser:
Bing 1/20/6 mit Luftfilter und Luft-
blende fiir Kaltstart. Hauptdiise 90,
Mischkammereinsatz 3, Nadeldiise 2,68,
Nadelstellung 3. Kerbe von oben zum
Einfahren, 2. Kerbe von oben fiir Nor-
malbetrieb. Leerlaufdiise 0,45, Luftregu-
] lierschraube 1} Umdrehungen offen.

Ziind- und Lichtanlage:
Noris Schwungscheiben-Dynamo MLZS
6/35/45a, Biluxlampe 35 Watt, Friihziin-
dung 5 mm v. o. T., Elektrodenabstand

Technische Daten:

Getriebe:
Motor wie Getriebe kénnen ohne Aus-
bau des Blockmotorgehduses aus dem
Fahrgestell leicht zerlegt werden. Drei-
ganggetriecbe mit linksliegender Fuf3-
schaltung und Leerlauf-Anzeigelampe
im Scheinwerfer. Gesamtiibersetzungs-
verhiltnisse: 1. Gang 1:21,8, 2. Gang
1:10,8, 8. Gang 1 : 7,45. Motorritzel 18
Zihne, Kupplungskettenrad 46 Z., Ge-
trieberitzel 13 Z., Hinterrad 38 Z. Ab
September 1950 Vierganggetriebe, Uber-
setzungsverhiltnis siehe Diagramm.

Kraftiibertragung:
Motor/Getriebe: Hiilsenkette DIN 73232,
3/47. 3/1¢’". 5 mm Hilsendurchmesser,
58 Clieéer, endlos, vernietet. !
Getriebe/Hinterrad: Rollenkette DIN
8180, 1%77. 14’7. 8,5 mm Rollendurchmes-
ser, 118 Glieder. Dreischeibenkupplung
im Olbad.

Fahrgestell:
Genieteter, geschlossener Doppelrohr-

0,6—0,7 mm, Ziindkerze mit Wairme-
wert 225.

ziehen keine Notiz und beantwortet
die Uberfiitterung nicht einmal mit
verstirktem Auspuffton, sondern dreht
in den einzelnen Gingen unbeirrbar
und gleichmiflig bis zu seiner Spitzen-
drehzahl hoch. In niederen Drehzah-
len nicht aufdringlich, sondern gut ge-
dimpft, nimmt der Motor ber mitt-
leren und hohen Drehzahlen eine mar-
kante, kernige Sprache an, das horbare
Kennzeichen aller Doppelkolbenmoto-
ren. Bis an den starr gelagerten Len-
ker heranreichende fiihlbare Vibratio-
nen waren bei der Testmaschine iiber
einen weiten Drehzahlbereich verteilt,
dafiir aber bei keiner Geschwindigkeit
aufdringlich oder gar storend, sondern

Die beiden Kolben des BDG 125-Motor
werden von einem Gabelpleuel geira-
gen. Der linke (vom Sattel aus gese-
hen) steuert den EinlaB, der rechte
besorgt die AuslaBsteuerung. Die For-
derung nacli einem zweiten Auspuff-
rohr ist hier unsinnig.

rahmen,Mittel-Kippstinder, 6lgedampfte
Teleskopgabel, Innenbackenbremsen mit

eben nur wahrnehmbar. Auf alle Fille
bleiben Fufirasten und Sattel von Vi-
brationen verschont.

Es wire Wasser in den Wein, wenn
zu all den bisher aufgezihlten Plus-
punkten von mechanischen Geriduschen
berichtet werden miifite. Im Gegen-
teil: Der Motor der BGD 125 ist me-
chanisch einer der leisesten, was er in
erster Linie seiner durchweg gewissen-
haften Lagerung von Motor- und  Ge-
triebewellen verdankt, und nicht zu-
letzt der sprichwortlichen Triumph-
Qualititsarbeitr, die allen Erzeugnissen
dieses Niirnberger Werkes eine iiber-
durchschnittliche Lebensdauer sichert.
Leistungsmiflig stéft die BDG 125 in
Bereiche vor, die bislang nur stirke-
ren Maschinen vorbehalten waren. Die
Spitzenleistung der Dreigang-
maschine betrigt im 2. Gang volle 60
km std und genau 8o km/std im 3.
Gang. Der Tachometer der Testma-
schine registrierte bei gestoppten 60
km/std genau 6o, und bei gestoppten
80 km'std 82 Tacho-km/std. Diese fiir
eine 125er ganz ausgezeichneten Werte
sind nicht etwa nur Zufallstreffer auf
der Autobahn unter gilinstigsten Um-
stinden, sondern die genannte Spit-
zengeschwindigkeit von 8o km/std ist
auch dann zu erreichen und zu er-
halten, wenn Wind und Wetter nicht
ganz gut gesinnt sind, ja selbst am

Fuf von Steigungen fillt die Ge-

schwindigkeit nicht gleich stark ab,
sondern es kiindigt sich ein Durch-
zugsvermogen an, das am Berg sehr
deutlich zur Geltung kommt und in
streng sachlichem Urteil angesichts der
125 cem  als  vorbildlich  bezeichnet
werden mufl. Es gehort schon zu den
reinsten Freuden (weil es Schaden-
freude ist), mit der BDG 125 auf Stei-
gungen starkeren Maschinen das Num-
mernschild zu zeigen und nach zu-
riickbleibenden langen Gesichtern zu
sehen.

Diese letzte Triumph-Entwicklung, der
das bewihrte Einkolbenmodell B 125

125 mm Trommeldurchmesser. 2% . 19”/-
Felgen, 3 mm starke Speichen, Vorder-
und Hinterrad mit nachstellbaren Ko-
nus-Kugellagern. Ausfallende fiir das
Hinterrad bei der Viergang-Maschine.

Ausfithrung:

Schwarze Emaillierung mit goldfarbe-
nen Zierlinien. Luxusausfithrung rote
Emaillierung mit goldfarbenen Zier-
linien, Blankteile einschliefllich Auspuff-
topf und Felgen verchromt, Chrom-
streifen am Tank.

Leistungsdaten:

6,5 PS bei 4500 U/min.

Leistungsgewicht: 13,5 kg/PS fahrfertig

Literleistung: 52,8 PS/L

Gewicht fahrfertig, getankt: 88 kg

Hochstgeschwindigkeit: Dreigang - Ma-
schine 80 km/std, Viergang-Maschine
84 km/std. Soziusfest.

Preis:

Schwarze Ausfithrung 970.— DM, Luxus-
ausfiihrung 1050.— DM, Preise fiir die
* Viergang-Maschine in beiden Ausfiih-
rungen unverindert.

zugrunde liegt, und die erst im Mirz
dieses Jahres ihren Weg zu den Fah-
rern angetreten hat, ist fraglos eine
der gegliicktesten in der Geschichte des
fortschrittlichen Niirnberger Werkes.
Der Motor der BDG ist eine Klasse
fiir sich und einer der kultiviertesten
125-ccm-Zweitaktmotoren iiberhaupt.
Hier wird dank der Doppelkolben-
bauweise und nicht zuletzt als Folge
sehr gewissenhafter und kostspieliger
Priifstandversuche eine Kurzleistung
von 6,78 PS bei nur 4800 U/'min er-
reicht, ein PS-Wert, der im Motoren-
bau bei dem gegebenen Zylinderinhalt

Die Kurbelwelle ist dreifach rollenge-
lagert. Die eigenartige Zylinderkopf-
form und die Kerzenanordnung sind
das Ergebnis griindlicher Versuche.
Der Mittelsteg wird im Oberteil durch
einen . Frischgaswirbel gut gekiihlt.
FrischgaseinlaB und AuslaBschlitz auf
ein und derselben Seite, daher gut ge-
kiihlte AuslaBpartie. Auspuffrohr im-
. mer wie [risch aus dem Chrombad.
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Zeit in Sekunden

Der Unterschied in der Beschleunigung zwischen der Drei-
gang- und Viergangmaschine isi fiir die Praxis nicht so
sehr ausschlaggebend als die Anpassungsfihigkeit der vier
Stufen an verschiedenartiges Gelinde. Hochstgeschwindig-

keit der Viergangmaschine — siehe Gesamiuntersetzungs-
verhiltnisse im Getriebestufen-Diagramm.
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Die PS-Kennlinie des Motors der Triumph BDG 125. 6,78
PS Kurzleistung bei 4800 U/min ist fiir einen 123-ccm-
Motor eine ganz ausgezeichnete Leistung.

Das Studium der Getriebeabstufungen der Drei- sowie

von 123 ccm sonst nur durch weit
hohere ~ Drehzahlen erkauft werden
kann (das entspricht einer Literlei-

selnde Beanspruchung der Schmierung
dienlicher ist als dauernder Teillast-
betrieb mit niedrigem Tempo, wobei

100

/
90 /]’
7
80 /1
: ~ 7
Viergangstufen o 4 A
. ¥ 7
———~=Dreigangstufen N,
70 L a .-ﬁ;
] )
2 N
£ 60 4 ’ c§y //
.'E ///1/ ;/ ,/‘
= / A
3 y. .
494’50 :/ /'/\.\‘%'5 v
i 7 7
§ 40 // ,//.Oo(\
3 /e
8 77
30 / /z/ p.
2 -
20 /f/r’// e rek
=
f/, ’,// |
-
10 Y /;/ ///
Y/
1000 2000 3000 4000 5000 6000

Drehzahl n-Ulmin—

der Viergangmaschine mit den Beziehungen und Auswir-
kungen auf Drehzahl und Geschwindigkeit ist ganz gewiB
iiberaus interessant und aufschluBreich.

Hier noch die Ubersetzungen im Dreiganggetriebe: 1. Gang
1:2,93, 2. Gang 1:1,45, 3. Gang 1:1.

Gesamtiibersetzung: 18 Zihne * 13Z = 1:745

46 Z + 382
Gesamtiibersetzung 18 Zihne « 142 = 1:698
der Viergangmasch.: 46 Z - 382

(18 und 13 bzw. 14 sind die treibenden Kettenritzel, 46
und 38 sind die angetriebenen Kettenrdder.)

Die Viergangmaschine lauft 84 km/std Spitzengeschwindig-
keit auf Grund der Gesamtiibersetzung von 6,98 im
direkten Gang, hergestellt durcl. ein Abtriebsritzel von
14 Zihnen an Stelle des 13-Z-Ritzels der Dreigangmaschine.

bensdauer des Motors der BDG 125
bedeuten, braucht wohl nicht erst her-
ausgestrichen zu werden.

stung von s4 PS/I).

Entgegen dem sonst allgemein iiblichen
Mischungsverhidltnis von 1:25 emp-
fiehlt das Werk auf Grund der in
letzter Zeit gemachten Erfahrungen
1:20. Man lasse sich nicht von friihe-
ren Betriebsanleitungen oder von dem
im Tankdeckel eingeprefiten Verhilt-
nis von 1:25 irritieren, sondern ver-
wende ausschliefllich die reichere Kraft-
stofl-Cl-Mischung von 1:20 fiir die
Einlaufzeit als auch fiir die folgende
Betriebszeit. Auf diese Weise erhilt
der Motor bei Vollast reichlich Ol,
und was weit wichtiger ist und auch
der Grund fiir die Olaufbesserung,
auch bei Teillast oder Bummelfahrten,
wenn mit wenig Kraftstoff gefahren
wird und auch wenig Ol ins Kurbel-
gehiuse und auf Kolben und Zylinder-
laufbahnen gelangt, kann der Motor
bei 1:20 niemals an Clmangel leiden.
Die im Einfahrplan angegebenen Ge-
schwindigkeits - Beschrinkungen  kon-
nen ohne Gefahr auf kurze Strecken
erheblich iberzogen werden, da wech-

der Motor eben nur zu einer Ol-Min-
destmenge kommen kann.

Kerzenschwierigkeiten kennt  dieser
Motor scheinbar iiberhaupt nicht. Bei
Versuchen mit einem Kraftstoff-Ol-
Gemisch von 1:1§ nahm die dauernd
gefahrene 225er-Kerze auch dann kein
Ol an, wenn lingere Stadtfahrten ein-
geschaltet wurden. Wirmewert 225
reicht vollkommen aus, auch wenn
dauernd Vollgas gefahren wird,
das Kerzenbild zeigt dabei nicht die
geringsten Hitzeerscheinungen, son-
dern das iibliche Sattbraun der Mit-
telelektrode wird hochstens um eine
Idee heller. Versuche mit vetschiede-
nen Diisengroflen unterblieben, da
sich die serienmiflige Vergasereinstel-
lung mit Hauptdiise 9o als voll aus-
reichend auch fiir Vollgasbetrieb jeder
beliebiger Dauer erwies, und es dabei
schwer war festzustellen, ob der Zy-
linderkopf oder das Xurbelgehiuse
wirmer wird! Was solche thermisch
glinstigen Verhiltnisse zusammen mit
den mifligen Drehzahlen fiir die Le-

0}

Gegen auftretendes Kraftstoffklingein
gibt es nur eines: Selbst Erfahrungen; :

zu sammeln und jene Zapfstellen zuj |

i

meiden, aus deren Schliuchen reinstes:

flieBt. Die

Klingelwasser

vdllig klingelfrei zu fahten, wenn

man das Glick gehabt hat, guten
Brennstoff zu erwischen. Den allge-
1aein schlechten Qualititen ist hier

mit grofleren Diisen nicht beizukom-
men, alles was geschehen kann und
bei der Testmaschine auch angewen-
det wurde, beschrinkt sich auf die
Nadelstellung dritte Kerbe von oben
an Stelle der empfohlenen zweiten
Kerbe. Ein geringfiigiger Mehrver-
brauch tritt dadurch ja nur im unter-
sten, wenig gefahrenen Bereich auf.
Das Verhalten der heutigen Brenn-
stoffe in thermisch so niedrig belaste-
ten Motoren wie jenem des Priiflings
lifit untriigliche Schliisse auf die der-
zeitigen Oktanzahlen zu!

Die Kupplungsbedienung ist unge-
wohnlich leichtgingig und die K up p-

1%

Triumph |
BDG 125 ist auch mit Soziusbelastung '



lung trennt einwandfrei. Bei dem
gegebenen sehr langsamen Leerlauf
gleitet der erste Gang leicht und ge-
riuschlos ein! Bei der Dreigangma-
schine gibt das Ubersetzungsverhiltnis
des 1. und des 2. Ganges den Ein-
‘druck einer weiten Stufe, dafir liegt
aber der 2. und der 3. Gang als die
eigentlichen Fahrginge denkbar gurt
{ibersetzt so eng beisammen, dafl da-
mit schon eine ausreichende Anpas-
sungsfihigkeit an bergiges Gelinde
verfiigbar ist, und das jetzt ausschliefi-
lich zum Einbau kommende Viergang-
getriebe nur noch eine allerletzte Ver-
feinerung fiir hochste Anspriiche be-
deutet.

Ob Drei- oder Viergang-
getriebe, die Triumph BDG 125
braucht dank des hochelastischen Mo-
tors und des guten Drehmoments in
niederen Drehzahlen in den Gingen
niemals hochgejagt zu werden, und
wenn es nicht gerade auf hochste Be-
schleunigungswerte ankomme, schal-
tet. man regelmiflig schon  viel
frither als dies die Schaltpunkte der
Beschleunigungskurve zeigen. 18 km/
std absolut rudkfreie Mindestgeschwin-
digkeit im direkten Gang der Drei-
gangmaschine bei Soziusbelastung und

saubere Beschleunigung aus diesem
Tempo ist ein Zeugnis, das ich bisher
keiner ~Zweitaktmaschine ausstellen
konnte

Was mir von anderen BDG-125-Fah-
rern gerne 'bestitigt wurde: Dieser
kultivierte Motor erzieht geradezu
zum kultivierten Fahren und vermit-
telt daher ein hohes Mafl an Fahr-
freude

Auch die Sitzposition ist nicht
alltiglich. Mit deutlich {iber der Sat-
telfliche liegendem Lenker und weit
vorgesetzten Rasten wird eine betont
bequeme, ermiidungsfreie Korperhal-
tung erzielt. Die Beine ruhen nidit
zu stark gewinkelt, und der hochlie-
gende Lenker entlastet die Arme so
cut wic vollstindig. Auf schlechten

Zweites Reserverad fiir 170 §

Um auf Langstreckenfahrten ein zwei-
tes Reserverad mitnehmen zu konnen,
hat die Daimler-Benz fiir diesen Son-
derzweck eine Haltevorrichtung  ge-
schaffen, an der das zweite Reserve-
rad, — das erste befindet sich im
Zwischenboden des Kofferraumes —
befestigt wird. Beim Offnen des Kof-
ferraums wird die Haltevorrichtung
nach hinten geklappt, so dafl man un-
behindert an die Gepickstiicke gelan-
gen kann

Stadtomnibus Mercedes-Benz O 3500

Auf dem Fahrgestell des O 3500 kann
jetzt eine Omnibuskarosserie fiir den
Stadtverkehr aufgebaut werden. Eine
Druckluftbremsanlage ist vorgesehen,
damit auch die Tiiren mit Druckluft
betitigt werden konnen. Gesamtpreis

18

Straflen ist man bei hohem Tempo
sunichst {iberrascht, dafl sich kurze
Stéfe von den Rasten auf die Fiifle
iibertragen, wihrend der Korper davon
verschont bleibt. Erklirung: Ohne
hierfiir {ibertrieben anfillig zu sein,
himmert das Hinterrad unter den ge-
nannten Umstinden und bringt da-
durch auch in die Rasten kurze Stof}-
bewegungen, die aber auf der Sitz-
fliche des Fahrers weitgehend ausge-
schaltet sind, da die Sattelfeder in
ihrer Hirte auf das durchschnittliche
Fahrergewicht  ausgezeichnet  abge-
stimmt ist, und so weich und lang-
hubig ist die Federung, daf auch aus-
gesprochen leichte Fahrer und eben-
sogut Schwergewichte von den Stof}-
bewegungen des Hinterrades wenig zu
spliren bekommen.

Das Verhalten des Voderrades
hat sich seit der Verwendung der &l-
gedimpfren Teleskopgabel hauseige-
ner Konstruktion gegeniiber der frii-
heren B 125 mit Trapezgabel ent-
schieden gebessert. Aufschlagen in bei-
den Hubrichtungen (Ein- und Aus-
fern) ist unbekannt, und wenn eine
etwas weichere Anfangsfederung auch
manchmal  wiinschenswert wire, so
darf doch nicht vergessen werden, daff
so ein Vorderrad kein Eigenleben
fiihre, sondern seine Federungsbewe-
gungen von erheblichem Einfluf auf
das Verhalten des Hinterrades sind.
Fiir eine Starrahmenmaschine von
leichtem Gewicht sind hier jedenfalls
recht achtbare Federungs- und Fahr-
eigenschaften  verwirklicht ~ worden.
Auf in spitzem Winkel angeschnit-
tenen nassen Schienen mahnt das Vor-
derrad durch gerade merkliches Aus-
weichen zur Vorsicht. Ich bin davon
iiberzeugt, dafl diese kleine Unart, die
auch durch die versuchsweise Mon-
tage eines gleichgrofien Dunlop-Rille-
reifens nicht ganz zu beheben war,
nichts mit dem zierlichen Doppelrohr-
rahmen zu tun hat, sondern einzig
und allein auf die Eigenrcibung des

NEUIGKEITEN

33 980,— DM. Die Fertigung soll im
Oktober anlaufen.

Neuer Schlauch aus Buna

Die Fulda-Gummi-Werke geben be-
kannt, dafl sie einen neuen Schlauch
., Fulda-Butyl®“ entwickelt haben, der
als dufleres Merkmal eine helle Kenn-
linie am inneren Schlauchdurchmesser
erhalten hat. Durch den durch die
weltpolitischen Ereignisse hervorgeru-
fenen Engpafl in Naturkautschuk hofft
man, mit diesem Schlauch, der im
{ibrigen eine hdohere Lufthaltigkeit be-
sitzt, den Markt besser befriedigen zu
konnen.

Opel dementiert wieder

In Riisselsheim und Umgebung prang-
ten eines Tages an den Fassaden Flug-
blatter mit dem Inhalt ,,Noch stellt
die Adam Opel A.G. Autos her. Aber

gegenwirtig verwendeten Fiihrungs-
buchsenmaterials der Telegabel zuriick-
zufiihren ist. Ein Vorderrad in ‘den
Fiusten einer sehr leicht anspielenden
Telegabel ist nie schienenscheu!

Dafl von einem verwindungsweichen
Fahrgestell keine Rede sein
kann, das beweisen zu deutlich die
Kurveneigenschaften der BDG 125. Es
gibt nur sehr wenige Leichtmotor-
rider, die bei hohem Tempo und bei
nicht einmal bester Strafle so ruhig
und sicher durch Kehren und Kurven
zu ziehen sind wie die kleine Triumph.
Was immer neue Freude bereitet: Man
irrt sich beim Einlauf in schnelle
Kurven fast nie im Maf} der Schrig-
lage, sondern hat schon nach ganz
kurzer Fahrzeit spitz, wie sehr die
Maschine zu neigen ist, um ohne
Wackelkorrektur wie auf einem genau
vorgezogenen Bogen herumzukom-
men. Mit 63 Grad Lenkwinkel und
70 mm Nachlauf liegen den Fithrungs-
eigenschaften der BDG 125 zwel
wohlerwogene Werte zugrunde, wo-
bei durch 70 mm Nachlauf ein sehr
fester Geradeauslauf erreicht wurde,
ohne die Lenkung schwergingig zu
bekommen. So hat ein iiberragendes
Triebwerk ein ebenbiirtiges Fahr-
gestell erhalten, dessen seltener Vor-
zug es ist, bei sehr bequemer, touren-
mifiger Korperhaltung eine betont
sportliche, aber dennoch vollkommen
sichere Fahrweise zu ermdglichen, b

J. E. D.

Hinweis fiir die Werkstatt:

Bei Verwendung von Kolbenmontage-
hiilsen sind die Kolbenringe nach Ab-
streifen der Montagehiilsen noch nicht
vollstindig gefithrr, da die Zylinder-
bohrungen unten eine Aussparung fiir
das Pleuel aufweisen. Es empfiehlt sich
daher, die Kolben samt Ringe mit
den FingernindieZylinder-
bohrungen einzudriicken,
bis sie mit der Zylinderunterkante
biindig sind.

schon deuten Zeitungsmeldungen an,
daR auch militirische Auftrige zu er-
warten sind.*

Opel erklirt dazu, daf weder irgend-
welche Pline fiir eine Kriegsproduktion
vorliegen oder bearbeitet werden, noch
sei dem Werk von: irgendeiner Stelle
ein derartiges Anliegen auch nur an-
deutungsweise zugegangen.

Berufungsverhandlung der Volks-
wagensparer

Anfang Oktober findet vor dem OLG
Celle eine Berufungsverhandlung im
VW-Sparer-Prozeff statt, in dessen
erster Instanz dem Volkswagenwerk
eine Vertragserfiillung nicht zugemutet
werden konnte. Jetzt will ein Kdlner
Jurist nachweisen, daffi die Erfiillung
der Spareranspriiche doch ohne Ge-
fihrdung der Existenz des Volks-
wagenwerkes moglich sei.



