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Der seit jeher ungewéhnlich lebendige Doppelkolbenmotor
gewann durch den neuentwickelten Leichtmetallzylinder mit
hartverchromten Laufflachen (bei leichtverdnderten Spiilquer-
schnitten) nochmals eine spiirbare Steigerung der Gesamt-
leistung, die den Zusatz ,S" zur Typenbezeichnung vollauf
rechtfertigt und in Verbindung mit dem hochentwickelten
Fahrwerk Reisegeschwindigkeiten erméglicht, die in dieser
Hubraumklasse alle Erwartungen iibertreffen. Auch der lang-
erwiesenen Eignung zum Seitenwagenbetrieb kommt die er-
hohte PS-Zahl und thermische Belastbarkeit zugute, wiahrend
Robustheit, Sparsamkeit und Anspruchslosigkeit, also die
wertvollen Kennzeichen der wirtschaftlichen Gebrauchs-
maschine, uneingeschréankt erhalten blieben.

BEWERTUNG

Motor und Antrieb

Die charakteristische Gleichstromspiilung des Doppelkolben-
motors duBert sich nicht nur in einem besonders kréftigen
und gleichméifigen Drehmoment im gesamten Drehzahlbereich,
also in hoher Elastizitdt, sehr hoher Beschleunigung und
zdhem Durchzug am Berg, sondern auch in einem uhrwerk-
artigen, fiir einen Zweitakter iiberraschenden Leerlauf und
sauberen Ubergang. Ohne jemals zu viertakten, ,antwortet”
die Maschine sofort auf jeden ,Strich Gas“. — Der Motor
springt grundsdtzlich auf den ersten Tritt an. (,Kalt" nur
kurz ,Tippen” und Luftschieber schlieBen; spétestens beim
Einschalten des dritten Gangs wurde der Luftschieber voll
gedffnet und dann genau so wenig benétigt wie der Ziind-
hebel, der allein beim Antreten des warmen Motors zweck-
mabBig etwas zurlickgenommen wird.)

Das ausgeglichene Temperaturniveau des Leichtmetallzylin-

ders erklart das hohe Stehvermdgen unter allen Betriebs:  Gewieht fahrfertig, mit vollem Tank

bedingungen sowie die gleichzeitig erreichte Unempfindlich-
keit gegen Klingeln (Benzolgemische bzw. Superkraftstoffe
wurden nicht benétigt). Die schon bei verhédltnismaBig nied-
rigen Drehzahlen verfiighare hohe Leistung wird durch die
MeBwerte besonders deutlich. — Der Auspuffton ist ,mar-
kant” und klar wie der Motorlauf, aber bei hoherer Belastung
fiir ein Tourenmodell nicht gerade leise; auch der Kurbel-

trieb lief nicht vollig gerduschlos, obwohl eine (studienhalber .

vorgenommene) Inspektion gute Kolbenlaufbilder, freie Ringe
und spielfreie Lager ergab, bestédtigt durch den vibrations-
losen Lauf der Maschine. —

Die Kupplung der BDG 250 S ist leicht zu betdtigen und
»steht” unbedingt; lediglich der Start erheischt ein wenig
Gefiihl zur Verhinderung eines etwas briisken Greifens. Alle
Gange einschl. des Leerlaufs schalten sich spielend und exakt.
Die formal gegliickte Kapselung der Hinterkette konnte fiir
das gefederte Hinterrad iibernommen werden, —

Fahreigenschaften

Die Federungseigenschaften der Triumph werden von der
leichtansprechenden und langhubigen Teleskopgabel mit wir-
kungsvoller Olddmpfung, dem kréftigen Mittelrahmen, guter
Massenverteilung und der soliden Schwingrad-Hinterradfede-
rung bestimmt; bei gutem Ansprechen kommt deren etwas
steile Federkennung und mé&Biger Hub anscheinend dem
Sozius- bzw. Gespannbetrieb zugute, nicht zuletzt aber der
ausgeprdagten Kursstabilitdt und .der hervorragenden Kurven-
lage. (Lenkungsddmpfer wird ausschlieBlich mit Seitenwagen
beniitzt!) — Wendigkeit und Handlichkeit kommen darin zum
Ausdruck, daB man die BDG schon bei Schritt-Tempo im
Verkehr oder schweren Geldnde leicht ohne jedes ,FuBen"
lenkt, andererseits aber in Vollgaskurven in starkste Schréag-
lage winkelt, wobei sie auf Schienen zu laufen scheint.

Bremsen

Trotz der herkommlichen Dimensionierung und Bauart ent-
sprechen die Bremsen den Geschwindigkeiten, zu denen die
BDG 250 S verleitet. Dabei zeichnete sich die Vorderbremse
durch besonders weiches Greifen, aber noch voll ausreichende
Wirkung aus, wdhrend die Hinterbremse etwas feinfiihlige
Dosierung verlangte.
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Ausstattung

Haltung und Sitzposition sind ausgesprochen tourenmdiBig
und bequem. Auf den stark progressiv gefederten Schwing-
sattel, den vorteilhaft schmalen Lenker und auf die griffrechte
Lage der Bedienungshebel und Pedale ist die ermiidungsfreie
Bewdltigung langster Strecken zuriickzufithren, — Das reich-
haltige Werkzeug (gerdumiger Kasten!) wurde wahrend der
Testdauer nicht einmal benutzt. Eine besondere konstruktive
Leistung ist die Demontierbarkeit von Motor und Getriebe!—
Ein Sonderlob der von links bedienbaren rechtsseitigen
Abstellstiitze! —

Kleine Wiinsche

Etwas stdrkere Gerduschdampfung. — Schlanke, aber gréBere
Kniekissen! — (Evtl. Handverstellbarkeit fiir Schwingsattel-
und Hinterradfederung). —

PRUFUNG

140 kg
zuldssiges Gesamtgewicht 305 kg
Leistungsgewicht fahrfertig 11,5 kg/PS
mit einer Person = 75 kg 18 kg/PS
Héchstgeschwindigkeit
aufrecht sitzend im Mittel 103 km/h
Beschleunigungszeiten :
von 20 auf 40 km/h im 2. Gang 3,5 sec
von 30 auf 60 km/h im 3. Gang 7 sec
von 40 auf 70 km/h im 4. Gang 10 sec

1 km mit stehendem Start 44,5 sec, Durchschnitt 81 km/h
(s. auch Beschleunigungskurve beim Durchschalten!)

Kraftstoffverbrauch (Kraftstoff ohne Olzusatz)
bei gleichbleibender Geschwindigkeit

50 km/h 2,25 L/100 km
70 km/h 3,2 L/100 km
90 km/h 4,1 L/100 km

Vollgas = 103 km/h 5,1 L/100 km®*)

*) Nur theoretisch-meBtechnisch interessant. Entscheidend ist der
Durchschnittsverbrauch.

Stuttgart—Hamburg mit 82 km/h Netto-Durchschnitt (d. h.
Fahrtpausen unberiicksichtigt) solo, aber mit viel Gepack
mit Durchschnittsverbrauch 4,4 1L/100 km

Bremsweg
aus 50 km/h auf trockenem Asphalt

Vorderrad 19 m, Hinterrad 20 m, beide Rader 125 m
(max, mittlere Verzégerung 7,7 m/sec?)

Abmessungen
(s. Skizze ndchste Seite!)

Bereifung 3,25—19*

empfohlener Luftdruck: vorn 1,2 ati,
hinten (Sozius) 1,6 (2,2) atii

Priiffung 9300—11 600 km.
Aachen, August 1952.

Tester Dipl-Ing. <Helmut <Hitten
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Unsere Besdlleunigungsinessung

KENNZEICHNUNG: Triumph BDG 250 S

Motor

Triumph-BDG 250 S, 1luftgekiihlter Einzylinder-Doppelkolben-
Zweitakter mit Gleichstromspiilung, Einport. Bohrung 2 X
45 mm, Hub 78 mm, Hubraum 248 ccm. Verdichtungsverhalt-
nis 6,3:1. — Leistung 12 PS bei 4000 U/min (entsprechend
etwa 103 km/h im 4. Gang). EinlaB-Steuerung vom Vergaser
ins Kurbelgehduse durch AuslaBkolben (rechts); Uberstrom-
kolben links. — Zweifach kugelgelagerte, zusammengepreBte
Kurbelwelle; Gabelpleuel auf doppelreihigem Rollenlager. —
Stark verrippter Leichtmetall-Doppelzylinder mit hartver-
chromten Laufflichen. Lange Leichtmetallkolben mit je drei
Kompressionsringen. Abnehmbarer Leichtmetallzylinderkopf
mit schaufelférmigem Verbrennungsraum. — (Anm.: Samt-
liche Motorteile lassen sich ausbauen, ohne den Block aus
dem Rahmen zu entfernen oder das Getriebe zu 6ffnen!)

Elektrische Anlage

Noris MLZ 6/45/60, 6 Volt, 60 Watt incl. Ziindleistung. —
Ziindpunkt bei voller Friihziindung: 8 mm vor oT. — Batterie
7 Ah unten hinter Motorgetriebeblock eingebaut. — Ziind-
kerze 14 mm, Warmewert 225, fiir hohe Beanspruchung 240. —

Schmierung

Durch Beimischung von Motorél (SAE 50 oder 40) zum Kraft-
stoff 1:20, —

Vergaser

Bing 2/26/17. Zweischiebervergaser (Lufthebel am Lenker) mit
NaBluftfilter. Einstellung der Testmaschine: Hauptdiise 105
(Serie 110). Nadelstellung 1 Raste von oben (Serie 2. Raste).
Nadeldiise 2,68, Einsatz 5, Leerlaufdiise 50 (Einstellung armer
als in BDG 250 H mit GrauguBzylinder!) —

Kupplung
Mehrscheiben-Kupplung (Triumph-Hurth). —

Getriebe

Triumph-Hurth Vierganggetriebe mit FuBschaltung, mit
Motor in gemeinsamem Block, Typ G 64. Schalthebellage und

75

Lenkerbreite 66 cm

Schaltrichtung normgerecht. — Getriebestufung 3,25—1,80—
1,33—1:1. — Getriebeschmierung durch 440 ccm Motorol
(SAE 50 oder 40). Olbadkettenkasten dto. mit 310 ccm
(SAE 50 oder 40). —

Antrieb
Von Motor zum Getriebe iiber Hiilsenkette 9,57 X%/s"’, 6 mm
Hiilsendurchmesser, 70 Hiilsen endlos. — Ubersetzung 24 Z :

45 Z =21:1,88. — Von Getrieberitzel auf Hinterrad durch
Rollenkette 1/2X%/1¢"" verstarkt, 8,5 mm Rollendurchmesser,
121-Rollen mit SchloB. Ubersetzung 17 Z : 46 Z = 1:2,7. Ge-

~rsamtiibersetzungen: 17,2 — 9,52 — 7,04 — 5,29 : 1.

Fahrwerk

Profilierter Stahlblechrahmen, geschlossen, mit verstarktem
Hinterrahmen, verschweit und verschraubt. — Teleskop-
Vordergabel mit Olddmpfung (Fiillung 130 ccm StoBddmpfer-
0l je Gabelholm). — Schwingrad - Hinterradfederung mit
progressiven Schraubenfedern und Gummiend- und rickpuf-
ferung. — Lenkungsddampfer handeinstellbar.

Rédder

Tiefbettfelgen 21/2X19 — Beide Rader mit Steckachse, aber
nicht austauschbar. (Bei Hinterradausbau bleibt Bremse samt
Kettenrad im Rahmen.)

Bremsen

Innenbackenbremsen 150 mm ¢, 25 mm breit. Gesamtbrems-
flaiche 150 cm?. (Zuldssiges Gesamtgewicht : Bremsbelagflache
= 2,15 kg/cm?®). — Nachstellung vorne durch Stellschraube
mit Kontermutter, hinten durch Fiihrungsstiick auf Gewinde
mit Bolzen und Sicherungsfeder, —

Tank

Satteltank mit 11,8 L Inhalt. Reserve ca. 2,5 L, davon ca.
0,5 L Restmenge in rechter Tankhdlfte, die nach Umlegen der

Maschine tiberlduft. Gummikniekissen. — Tankdeckel véllig
dicht. —

Typenschild

Vorne am Steuerkopf, Rahmen-Nr. rechts, unter Sattel.
Ausstattung

Tachometer in Scheinwerfer, nachts beleuchtet (zeigte in Priif-
ling ca. 6 km zuviel an im gesamten Bereich). — Pagusa-
Schwingsattel tiber Zugstange und Druckgummielement mit
einstellbarer Vorspannung gefedert. — Gepacktrager, —
Augen fiir Sozius-Raster am Rahmen. — Elektrische Leerlauf-
anzeige, — Lenkschlof am Steuerkopf. — Lenker, FuBrasten,

Pedale verstellbar. — Reichhaltiges Werkzeug. — Schwenk-
stiitze rechts, von links leicht zu betdtigen! — Zusétzlich Vor-
derrad- und Hinterradstander zum Radausbau. (Letzterer sehr
hoch, so daB Rad ohne aufklappbares Schutzblechende heraus-
nehmbar)., — Bowdenzugschmiernippel. — Erstklassiges
Finish in Lack und Chrom.

1920,— DM ab Werk. (Jahressteuer 36,— DM, Mindesthaft-
pflichtversicherung 45— DM.)

Hersteller
Triumpb Werke AG., Niirnberg.



