TRIUMPH BDG 250 S
Testbeeicht

-—-—

Im Herbst 1949 hatte ich fiir sechs Wochen die
BDG 250 von Triumph-Niirnberg in der Hand.
Mein Bericht wurde im MOTORRAD, Heft 46,
1949, veroffentlicht. Fast genau drei Jahre spi-
ter schickte uns das Werk wieder eine Test-
maschine, die sich beim ersten Ansehen gar
nicht so sehr von der alten BDG unterschied.
Man hatte in den drei Jahren eine Reihe von
kleineren und groBeren Verbesserungen vor-
genommen, ohne eigentlich am Grundsitzlichen
zu riitteln. Das stellt den typischen Fall ruhiger,
iiberlegter und vorsichtiger Entwicklung dar,
eine Art, die dem Fahrer und K&ufer in erster
Linie zugute kommt. Was hiitte er auch von
revolutionierenden neuen Typen. wenn er dafiir
immer wieder kleine Kinderkrankheiten in Kauf
nehmen miilite. Und in der Tat, die neue TWN
ist ein ,,fertiges Modell, welches noch mehr
hilt, als es mit seinem blitzsauberen Aulleren
verspricht. 3

Uns interessieren in erster Linie die wesent-
lichen Verinderungen des neuen Modells BDG
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Vergleich zwischen der Triumph BDG und Triumph
BDG-S
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Geschwindigkeiten:
6-46; 12-71; 20-90; 32-111 km/h

Beschleunigung:
400 Meter stehend in 22 Sekunden

Verbrauch:
Min. 2,3; Norm. 3,4;
Max. 4,9 1#/100 km

250 S gegeniiber der BDG 250. Da mull man
zuerst die Tatsache erwihnen, dall eine Tele-
skophinterradfederung geschaffen wurde, und
zwar bei Triumph selbst, es handelt sich also
nicht wie bei vielen deutschen Firmen um ein
gekauftes Zusatzaggregat. Diese Federung ist
durchaus normal, gut abgestimmt und hat einen
durchaus alltdglichen Federweg, der keineswegs
grol} ist. Aber doch zeichnet sie etwas Beson-
deres aus. Sie hat, wie beim starrem TWN-
Rahmen, die vollverkapselte mitschwingende
Haube fiir die Sekunddrkette mit zwei ovalen
Offnungen vorne. Solche korrespondierende Off-
nungen trigt auch der Deckel iiber dem Ge-
trieberitzel. Nun liegt der obere und der untere
Kettenzug in je einer Réhre, die mit Gummi-
manschetten an den beiden Kettenradabdeckun-
gen liegt.

An sich ist dieses System von Triumph seit fiinf-
zehn Jahren bekannt, neu ist, dal die Gummi-
manschetten nicht nur dichten, sondern auch
gleich die beiden Kisten gelenkig verbinden.
Und das tun sie, wie man es nicht einfacher
und besser verlangen konnte. Ich wage zu be-
haupten, dafll hier die schonste und zugleich
eine sehr dichte Abdeckung der Sekundirkette
im Zusammenhang mit einer Hinterradfederung
gefunden wurde. Bei den meisten anderen Sy-
stemen schwingt ein grofler Kasten mit, der
vorne einen Drehpunkt und hinten eine Fiihrung
bendtigt. Nicht nur, daB also der Aufwand
hier bei TWN wesentlich geringer ist, wirken
die beiden verschalten Kettenziige lange nicht
g0 plump und klobig wie ein geschlossener
Kasten, noch dazu wenn man ihn in Gegensatz
zu den immerhin zarten Rohren der Rahmen-
hinterhand zieht. Aufllerdem ist dieser Kasten
denkbar drihnfrei! Die verinderte BDG 250,
mit Hinterradfederung BDG 250 H bezeichnet,
wurde schon ldngere Zeit geliefert und hat sich
in Deutschland wie im Ausland eine grofe Zahl
von Liebhabern erobert. .

Unsere jetzige Test-TWN stellte aber den letz-
ten Schrei dar, sie hat einen Leichtmetall-
zylinder mit verchromter Lauffliche. Man war
sich in Niirnberg iiber den Weg der BDG 250 H
vollkommen im klaren. Sie stellt die moglichst
einfache, aber doch leistungsfihige Touren-
maschine dar. Zweifellos hitte man auch hier
mit einem Drehschieber oder versetzten Pleuel-
zapfen mit Voreilung eines Kolbens (wie bei
der BD 250 der Vorkriegs- und Kriegszeit)
einige Pferdchen dazuzaubern kénnen. Doch der
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2 X 45 X 78 — 248 eem; 2 T—DK;
Verd. 6,2; 12,3 PS bei 4200 U/min;
Batteriezdg., Mischungsschmierung.

Kette (Olbad); 4,96 — 6,61 — 8,95 .
—16,15; FuBsch., Kette (staubd.).

Stahlblech- und Rohrrahmen ge-
schweilt und geschraubt, ge-
schlossen, Telegabel (hydr. ge-
dimpit), Tele-Hinterrad-Federung,
3,25 — 19, Schwingsattel, Tank
11,8 1, Innenzugdrehgrifi, AuBen-
zughebel,

Radst, 132, Linge 206, Breite
(Lenker) 67, Sattelhihe 73, Boden
fr. 11 em,

140 kg, 111 km/h, 3,41/100 km.

Aufwand wire gestiegen, wobei vielleicht der
Fertigungsaufwand nicht so sehr ins Gewicht
gefallen wiire als vielmehr der Aufwand, den
man dem Kunden aufgehalst hitte. Es ist klar,
daB Wartung und Reparaturen und damit die
Empfindlichkeit nur ungiinstig zu beeinflussen
wiren. Aus diesem Grunde lehnte man auch
zwei Vergaser in Registeranordnung ab, der
Fahrer hétte nicht nur einen Bowdenzug mit
Ausgleich mehr zu betreuen, es wiren vielmehr
auch zwei Vergaser zu reinigen, mit mehr als
der doppelten Empfindlichkeit gegeniiber Ver-
unreinigungen (kleinere Vergaser ,verlegen®
gich viel leichter als groBe!). So hat man nach
ziher Entwicklungsarbeit zum Leichtmetall-
zylinder gegriffen. Wohl ist er herstellungsmiBig
etwas teurer, das interessiert das Werk, aber
dafiir bleibt alles andere beim alten, in Lebens-
dauer und Wartung ergibt sich zweifellos eher
ein Plus als ein Minus.

- Wenn man nun einen Graugufzylinder einfach
durch einen Leichtmetallzylinder gleicher Di-
mension ersetzen wiirde, so hitte der Motor
weniger Leistung und héheren Verbrauch,
wire aber fester gegen Uberbeanspruchung. Dag
kommt daher, weil der Leichtmetallzylinder die
Wéirme besser abtransportiert und daher kilter
— zu kalt — bleibt. Man hitte also praktisch
der Gewichtsersparung und der Sicherheit gegen
Verrosten — Nachteile gegeniibergestellt. Es
gibt zwei Wege, dies zu bekimpfen. Der erste
wire die Verkleinerung der Kiihlfliche, so weit,
bis man wieder auf die urspriingliche Motor-
temperatur kommt und damit wieder Leistung
und Verbrauch einstellt. Es bliebe auch bei die-
ser Konstruktionsrichtung noch der Vorteil einer
besseren Wiarmeverteilun g, weil die Wirme
von den Hitzekernen schneller abgeleitet wird.

Aber schlieBlich kostet der Leichtmetallzylinder
Geld, und zwar mehr, als man fiir eventuelles
Verrosten und 5 kg Gewichtseinsparung verant-
worten konnte. Daher hat man bei Triumph
den zweiten Weg gewihlt und die Kiihlfliiche
gleich gelassen, vielleicht sogar etwas vergro-
Rert, aber dafiir den Motor thermisch etwas
hoher belastet. Das heiflt, man ist mit der
Leistung hinaufgegangen. Wir finden also einen
grofleren Vergaser, hohere Vorverdichtung und
verdnderte Schlitze. Trotz dieser Forcierung
bleiben Zylinder und Kopf kilter als bei der
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GrauguBausfithrung, zusiitzlich ist auch die
Wirmeverteilung giinstiger. Diese Tatsache fillt
beim Fahren bzw. beim Abstellen sofort auf,
ebenso wie das rasche Abkiihlen und relativ
rasche Anwérmen (der Zylinder hat bessere
Wiérmeabfuhr, aber weniger Wéirmespeiche-
rung)! Um diesen empirischen Eindruck durch
Zahlen zu erhirten, filhre ich die Versuchs-
ergebnisse an, die H. W. Bonsch herausgekno-
belt hat:

(5 auf der linken Seite)

Temperaturstellen an den beiden Zylindern:
1. Zylinderkopf, 2. Auspufistutzen, 3. ZylinderfuB
rechts, 4. Ansaugstutzen. 5. ZylinderfuB links,
Temperaturmessungen
an Triumph BDG 250 und BDG 250 S

Geschwindigkeit 50 km/h 70 km/h 90 km'h
MeBstelle Al GuB Al GuB Al GuB
in Celsiusgraden
1 90 90 100 120 120 120
2 100 110 120 150 150 150
3 65 65 —_ — 70 65
4 65 65 iib. 75 u. 65 75 65
5 65 65 75 iib.65 65 iib. 65

Ein wesentliches Augenmerk habe ich bei mei-
nen Fahrten darauf gelegt, wieweit sich das
geringere Speichervermégen des Zylinders aus-
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wirkt. Ich konnte einen einzigen Nachteil finden,
und zwar im winterlichen Kurzstreckenbetrieb,
hier mufBite der Motor schon nach einer Viertel-
stunde Stillstand kalt gestartet werden und
hatte bei Erreichen des nahen Zieles noch
immer nicht volle Betriebstemperatur. Dadurch
jedoch, dafl die BDG 250S einen Zusatzluft-
hebel am Lenker hat und dadurch, dall der
Motor auch bei relativ niedrigen Temperaturen
schon voll einsetzt, kann man diesen Nachteil
weitgehend ausgleichen.

Die BDG 250S braucht bei Temperaturen um
Null Grad rund 5km heftigen Kurbelns, um
wirklich auf die volle Betriebstemperatur zu
kommen. Wenn wir zum Vergleich die Puch TF
heranziehen, so braucht diese gleich lang, wenn
nicht noch linger. Aber wie anders liegt der
Grund hierfiir: Bei TWN bremst die gute
Wirmeabgabe, bei Puch das grofe Speicherver-
mogen des schweren Graugulzylinders. Beides
hat seine Vorteile, es soll auch gar nicht dar-
iiber diskutiert werden, lediglich die Tat-
sache war mir so interessant, daB ich es mir
nicht vorenthalten konnte, sie zu erwihnen. Ich
fiir meine Person, weil}, was ich will, ich weil}
aber genau so, dafl mein thermischer Wunsch-
traum heute noch nicht zu verwirklichen ist:
Geringer Wirmespeicher mit guter Wérme-
abfuhr, zwangsldufiger Kiihlung und thermo-
statischer Regelung.

Die BDG 2508 bringt es auf etwas mehr als
12 PS, nach den Fahreindriicken kann man nur
sagen, daB die Werkangabe mehr als ehrlich
ist. In dem Diagramm weiter vorne kann

Der neue Conti-Reifen mit dem erstaunlich giinstigen
Profil
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man deutlich sehen, dal das Drehmoment unter
3200 U/min etwas niedriger ist als bei der
GrauguBausfithrung. Es wird wohl der mangel-
hafte Treibstoff seinen Anteil daran gehabt
haben, daBl ich mir einbildete, den an und fiir
sich geringen Unterschied deutlich zu merken.
Demgegeniiber waren die Stoppungen iiber 400 m
mit stehendem Start beachtlich besser als bei

Motorgetriebeblock und Sekundiirkettenkasten der

Triumph

der alten Ausfithrung, woran aber die grioflere
Drehzahlfreudigkeit und vor allem das geringere
Absinken der Leistung in den Uberdrehzahlen
einen wesentlichen Anteil haben. Als Beispiel:
BDG 250 im Jahre 1949 24 Sekunden fiir die
400 m — stehend, im Jahre 1952 die 250 S mit
22 Sekunden, trotzdem ich an Korpergewicht
und Kleidung sicherlich 15 kg mehr in den Sat-
tel brachte.

Obwohl sich demnach der Charakter in Rich-
tung Sportmaschine verlagert hat, mulite ich er-
staunt feststellen, daB man die Leichtmetall-
ausfithrung ruckfrei bis auf 32 km/h, ja sogar
auf knapp unter 30km/h herunternehmen und’
wieder zart beschleunigen kann. Vielleicht ist
dieser Vorteil aber auch einer besonders giinsti-
gen Regulierung zu verdanken, aber ich glaube
es doch nicht ganz. Wenn ich nur die Ver-
brauchskurve betrachte, dann stelle ich fest,
daB sie auch im untersten Bereich niedrig ge-
halten werden konnte. Da kann weder der
Leichtmetallzylinder noch die Vergasereinstel-
lung dafiir, da ist ,,innen“ etwas getan worden
und besonders gliickliche Abstimmung der ein-
zelnen Komponenten dazugekommen. Ein Ver-
brauch von 330 bis 340 g/PS/h ist im Leerlauf-
gebiet sensationell! Diese ingenieurm#fige Lei-
stung wird wohl nirgends so richtig beachtet
und keinesfalls richtig gewiirdigt. Das will ich
nachholen und sage: Bravo Triumph!

Der Unterschied in der Verbrauchskurve des
unteren Bereiches wirkt sich sehr weit hinauf
aus, es tut mir nur leid, daB keine Teillast-
verbrauche bekannt sind, dort miiite sich mei-
ner Meinung nach noch allerhand erkennen
lassen. Angeblich ist bei zirka 75 km/h (weniger
als ein Drittel Schieberweg!) noch immer eine
Differenz gegeniiber dem Graugufizylinder her-
auszumessen. Die Verbrauchskurve der BDG
250 S ist demnach wesentlich weiter auseinander-
gezogen: Der ruhige Fahrer braucht weniger
als auf einer BDG, der flotte verbraucht zwar
mehr, aber er hat auch mehr drinnen. Ein sel-
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tener Fall, daB eine ,,Motorfrisur sich auch

verbrauchssenkend auswirken kann. Bevor ich .

jedoch auf eine Gegeniiberstellung der Zahlen los-
gehe, muB} ich etwas zu den Messungen sagen.
Die BDG aus 1949 war sehr, sehr knapp regu-
liert, das heil}t, unser Klingelwasser hat sie
dann noch knapper gemacht. Dadurch war sie
auch klingelnervos und verlangte fliissige Fahr-
weise. Die jetzige BDG S ist wesentlich fetter
reguliert, klingelt aber mit unserem Sprit noch
merklich. Macht nichts, denn sie hat ja eine
Ziindverstellung am Lenker, man geht also mit
der Ziindung nur etwas zuriick und rauscht voll
ab — ohne zu klingeln. Es ist ganz klar, dal
auch das den Verbrauch ungiinstig beeinflussen
muld.

Bei sehr zarter, gleichbleibender Fahrweise hat
die ,,S8“ gerade 2,3 Liter/100 km (gegen 2 Liter
der BDG) genommen. Bei normaler, friedferti-
ger Uberlandfahrt mit Pendeln um die 70 km/h
waren es um 2,8 Liter/100 km (gegen 2,6), und
wenn man ihr die Sporen recht fest in den
Leib rannte, dann gab es immerhin rund
45 Liter im Uberlandverkehr. Wenn ich nun
gestehe, dall die TWN bei uns im Mittel eines
ganzen Tausenders an Kilometern 4,9 Liter je
100 km und einmal iiber 300 km im Mittel
5,5 Liter je 100 km geschluckt hat, dann er-
wihne ich das nicht als praktisch verwendbare
Verbrauchsziffer, sondern als Beweis, wo und
wie wir dort gefahren sind.

Und damit sind wir beim richtigen Punkt an-
gelangt. Es macht nur Vergniigen, der TWN
schlechten Untergrund vorzusetzen. Wenn sie
schon auf schnellen Straflen hervorragend und
bequem und sicher zu jagen ist, so verblaBt das
alles, wenn man mit ihr Seitenspriinge macht.
Durch Feld und Au, iiber Schlamum und Geroll.

Aber auch auf nassen Stralenbahnschienen und
vereisten Feldwegen, dort zeigt sich erst, was
die Triumph ist. Die Tauglichkeit auf schlech-
tem Untergrund wire aber erst ein Teil der
Eigenschaften, komplett wird das Bild erst,
wenn man weil}, dafy man auf dieser Maschine
fast nicht ermiidet. Man kurvt wie ein Cowboy
um die Biische in der Steppe und sitzt trotzdem
vollig entspannt und fast gemiitlich. Man hat
den Eindruck, der Sattel sei tief, wenn man
nachmiflt, ist er es nicht. Genau so mit der
Lenkerbreite; er fiithlt sich so schmal an, und
dann sind es doch 67 cm. Eg ist vielmehr das
ganze Ensemble, vom Sitzdreieck (Rasten—
Sattel—Lenkergriffe) bis zur Anpassung der
Hebel und Rasten alles dafiir verantwortlich,
dall man schon beim ersten Draufsetzen wie zu
Hause sitzt und sich dann immer auch wie ,,zu
Hause* fiihlt. Die steile Gabel und der kurze
Vorlauf mischen dazu die Gelidndegingigkeit
und die Conti-Reifen mit dem mneuesten Profil
die sichere Haftung. In der Tat 148t sich dieses
Mischprofil aus Stollen, Feinprofil und Rillen
alles gefallen und reicht dazu noch bis in mitt-
leres Geeldnde aus. Es steht jedenfalls dafiir, iiber
den neuen Conti-Rreifen nachzudenken und des-
halb fiige ich auch davon noch ein Bildchen an.
(Fortsetzung folgt) Dr.-Ing. Gerhard Seidel
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Kennzeichenhinterlegung
ilber die Wintermonate

Dank der kraftfahrfeindlichen Steuerpolitik unse-
rer Regierung und der unverstindlichen Be-
nachteiligung der Motorrider bei der Aufteilung
der Versicherungsprimien (wir haben dariiber
in Heft 24/1952 ausfiihrlich berichtet) ent-
schlielen sich immer mehr Motorradbesitzer,
ihre Fahrzeuge iiber die Wintermonate still-
zulegen und die Kennzeichentafeln bei den Zu-
lassungsbehorden zu deponieren.

Die gesetzliche Regelung dieser voriibergehen-
den Zuriicklegung der Kennzeichen enthélt der
§ 48 der Kraftfahrverordnung; er besagt etwa
folgendes: Soll ein Kraftfahrzeug nur fiir eine
bestimmte, sechs Monate nicht iiberschreitende
Zeit, zum Verkehr auf Strallen nicht beniitzt
werden, so kann der Fahrzeugbesitzer unter
Vorlage des Zulassungsscheines um Hinter-
legung der Kennzeichentafeln bei der Behorde
und um Freihaltung der Kennzeichennummer er-
suchen. Die voriibergehende Zuriicklegung der
Kennzeichentafeln beriihrt die Zulassung des
Fahrzeuges zum Verkehr nicht, sie wird ledig-
lich im behérdlichen Vormerk eingetragen. Bei
Wiederinbetriebsetzung des Fahrzeuges sind der
Zulassungsschein und die Kennzeichentafeln,
sofern gegen deren Wiederverwendung kein An-
stand obwaltet (!), dem Fahrzeugbesitzer wie-
der auszufolgen. Wird um die Wiederausfolgung
der Kennzeichentafeln nach Ablauf der ange-
gebenen Zeit, lingstens aber nach Ablauf von
sechs Monaten nach der Hinterlegung der Ta-
feln, nicht angesucht, so ist das Fahrzeug als
endgiiltig abgemeldet zu behandeln.

Ob sich die Zuriicklegung der Kennzeichen ren-
tiert, wird in jedem Einzelfall von der Art des
Fahrzeuges und vom Ausmal seiner-Beniitzung
sowie von der Dauer der Stillegung abhéngen,
weil die dazu notwendigen Verwaltungsabgaben
verhiltnismiBig hoch sind. Beim Wiener Ver-
kehrsamt st derzeit eine Depotgebiihr von
S 15,—, zuziiglich Abmeldegebiihr S 12,—, zu
entrichten. Fiir die Wiederausfolgung sind wei-
tere S 6,— in Stempelmarken beizubringen.
AuBerdem wiren zwei verlorene Vormittage fiir
die Wege zu Polizei, Finanzamt und Versiche-
rung mit einzukalkulieren.

Das Verkehrsamt ersucht uns auch noch hierbei
darauf hinzuweisen, daB nur solche Kenn-
zeichentafeln zur Deponierung {ibernommen
werden, die sich noch im unverinderten Aus-
gabezustand befinden. Sind die Tafeln abgeiin-
dert worden, worunter insbesondere das Ab-
schneiden der Rinder, Teilen der beiden vorde-
ren Kennzeichentafeln (die unbegriindeterweise
verbunden ausgegeben werden) usw. verstanden
wird, hat der Besitzer eine Bestrafung wegen
§ 39 Kfz.-Vdg. zu gewirtigen. Sodann miilite er
sich erst neue Kennzeichentafeln losen, die er
deponieren lassen kann.

Oswald
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