. Es ist nun schon an die zwei Jahre her, dall wir in Nr. 22/51 iiber
" die Triumph BDG 250 H einen Test brachten; und die Maschine ist,
wenn sie auch in Gestalt der 250 L noch produziert wird, doch
immerhin nicht mehr so gewaltig neu, dal3 damit ein zweiter Test
" zu rechtfertigen wire. Wenn wir uns trotzdem jetzt wieder eine
' Testmaschine geben lieflen, dann an sich nur, um zu zeigen, was
sich in der Zwischenzeit mit dem ,Roten Speiteufel“ getan hat.
. Wenn wir ganz ehrlich sein sollen, miissen wir allerdings auch
' noch zugeben, dali die Triumph eine der ganz wenigen Maschinen
' ist, die man nach einem Test nur ungern wieder zuriickgibt, weil
' sie einem eben ganz besonders liegen — wir wollten ganz einfach
" mal wieder einen disziplinierten Doppelkdélbler fahren!

' An sich ging es um einen eigenen Eindruck davon, was dieser Mo-
I tor, dessen Eigenschaften mit Graugufizylinder wir ja kennen, nun
e]'gént]ich mit dem innenverchromten Leichtmetallzylinder her-
| gibt. Nicht so sehr leistungsmifiig — unser Diagramm zeigt ja, wie
| weit sich die Leistungen mit den beiden Zylindern voneinander
| unterscheiden —, als vielmehr im Hinblick auf die allgemeinen
| Fahreigenschaften eines solchen Leichtmetallzylinders. Diese Er-
! fahrung geht in einem Satz zusammen: Offensichtlich 14Bt sich ein
| Leichtmetallzylinder so bemessen, dal der kalte Motor klapper-
| frei geht und daB er dennoch unbeschrinkt vollgasfest bleibt, also
sogar auch bei Gelegenheiten akuten Kraftstoffmangels, bei denen
einem sonst jeder gejagte Zweitakter unweigerlich festgeht. Der
innenverchromte Leichtmetallzylinder stammt tibrigens von Mahle.
Ich kann also sagen, dall der Motor an Laufruhe gewonnen hat,
.obwohl mein Testexemplar eine schon ziemlich herumgejagte
Wettbewerbsmaschine war, die also ruhig hétte ein biichen klap-
pern diirfen. Es ist mir nicht gelungen, die Maschine in irgend-
einer Gangart festzufahren, es war also tatsichlich der erste Zwei-
takter meiner Praxis, der ebenso unentwegt wvollgasfest und
blockiersicher ist wie ein Viertakter. In dieser Hinsicht scheint
also ein Leichtmetallzylinder die Forderungen erfiillen, die man
der urspriinglichen Uberlegung nach stellt. Hinterher zeigten sich
allerdings noch einige andere Dinge, die uns dann veranlafBiten,
liber die an sich beabsichtigte Darstellung der reinen Motorerfah-
rung hinaus doch noch so etwas wie einen Test zu schreiben.

Da ist zunéchst die Vorderradbremse zu nennen: Es ist kein Ge-
heimnis, dafi die Bremsen der BDG bisher den heute als normal zu
stellenden Anforderungen nur notdiirftig entsprachen. Heute kann
man dies sagen, ohne den Triumph-Leuten noch wehe zu tun, denn
man hat sich inzwischen angestrengt und die Vorderbremse so ab-
gedndert, daf} sie in ihrer Wirkung schlechthin musterhaft ist. Wie

Das ist der ehenso nor-
male 350er-Steib-Seiten-
wagen, er sieht keines-

wegs grifler aus, ist aber
fiir den Passagier erheb-
lich gerdumiger.

«MOTORRAD 5. Jahrgang, Heft 19/1953

tiner Alten Zicbe

Triumph BDG 250 S

umseitig zu sehen, hat zunichst die blechgepreBte Bremstrommel
einen Verstirkungsring aufgeschweifit erhalten; dieser Ring ist
daflir verantwortlich, daB die Trommel sich bei Erhitzung nicht
mehr verzieht, also rund bleibt und damit auch bei Dauerbrem-
sung ein Tragen der Bremsbeldge in voller Ausdehnung gesichert
bleibt. Viel wesentlicher ist aber, dall man von der herkéimmlichen
Bremsausfithrung mit einem Nocken und damit einer auflaufen-
den und einer ablaufenden Backe abgegangen ist — siehe auch
Artikel ,,Sich mal um die Bremsen kiimmern® in Nr. 2/53 — man
hat also eine Zweinockenbremse daraus gemacht, bei der beide
Backen als auflaufende Backen funktionieren und ich kann sagen,
dafi diese Umkonstruktion noch wesentlich mehr eingebracht
hat, als man auch bei einer optimistischen Einschiitzung dieser
Konstruktionsmdéglichkeit annehmen durfte. Wir sind mit der Vor-
derbremse allein bei vollbesetztem Gespann, einem ganz normalen
Straflenreifen und auf Beton auf Verzogerungen zwischen 3,7 und
4,0 m/sec® aus 60 km/h heraus gekommen. Mit der Solomaschine
kommt man mit dieser Vorderbremse allein auf Verzigerungen
zwischen 5,5 und 6,5 m/sec?, je nachdem, wie man sich traut, den
Vorderreifen quietschen zu lassen — auf ausgesprochenem Rauh-
Makadam kommt man also mit einem gréberen Profil wie etwa
Metzeler-GelindeI allein mit der Vorderbremse noch iiber 6,5 m/sec?.
Die dazu noétige Betitigungskraft ist ausgesprochen gering, man
braucht also fiir diese hohen Verzégerungen nicht wie ein Irrer die
Hand zusammenzupressen, man kann dabei immer noch dosieren
und ein bifichen auf den Reifen aufpassen. Wahrscheinlich hitten
wir auch im Gespannbetrieb noch eine hohere Verziégerung heraus-
geholt, aber bei einer Gesamtverzogerung von 4,0 m/sec® allein
mit dem Vorderrad wird dieses schon dermafien zur Seite ge-
drickt, dall man die an sich noch verfiigbare Bremskraft gar nicht
mehr voll ausniitzen kann.

Ich kann diese Doppelnockenbremse fiir die Triumph nur empfeh-
len, wenn sie vom Werk an sich auch nur fiir die zahlreichen Fille
geschaffen wurde, in denen die BDG als Gespannmaschine dienen
und mit drei Personen gefahren werden soll. Wer also bisher in
dieser Hinsicht Schwierigkeiten hatte und die Maschine fiir drei
Personen nicht zugelassen bekam, braucht sich nur eine Brems-
ankerplatte mit der Doppelnockeneinrichtung einzubauen, die er-
reicht dann miihelos die vorgeschriebenen Bremswerte von
2,5 m/sec® bei voll — also mit 3 Personen — besetztem Gespann.
Falls jemandem dieses Urteil liber die Wirksamkeit der neuen
Triumph-Bremse iibertrieben erscheint, muf} ich noch darauf auf-
merksam machen, dafl es sich ausschlieBlich auf die normale Be-
niitzung in hiesigem Gelidnde und im normalen Stadtverkehr be-

Das ist der normale
Kleine Steib-Seitenwagen
LS 200, wie er grund-
sitzlich fiir alle 250er-
Gespanne verwendet

wird — Kklein ist er vor #
allem fiir den Passagier.
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zieht. Es handelt sich also um eine extrem wirksame Bremse, die
in jeder Situation die volle Reifenhaftung mit viel Reserve aus-
zuniitzen erlaubt. Wenn man sich natiirlich einfallen 14Bt, mit einer
solchen Bremse den Glockner oder die Turrach wettbewerbsmagig
hinunterzuwetzen, dann darf man sich nicht wundern, wenn nach-
her von der Trommel jeder Lack heruntergebrannt ist — schliefi-
lich ist die Bremse ja um keinen Quadratmillimeter Abstrahlfiiche
grofer geworden, sie mull sich also naturnotwendig bei Dauer-
bremsung hochheizen, sie wird einen aber trotzdem bei keiner Not-
bremsung im Stich lassen. Insgesamt mufl ich sagen, dall} dieser
Ubergang auf das Zweinockensystem sich in einer solchen Weise
bewihrt hat, daB ich fast versucht bin, meinen Job als Chefredak-
teur aufzugeben und in einer kleinen Werkstatt Doppelnocken-
bremsen zum nachtriglichen Einbau in ein paar hunderttausend
bereits laufender Dosendeckelbremsen herzustellen. Wenn ich mir
iiberlege, da3 damit rund einer halben Million voéllig unzuldng-
licher alter Prinafa- und ihnlicher Bremsen auf die Beine zu hel-
fen wire, dann miite dies doch wahrhaftig ein Geschift sein.

Das nichst bemerkenswerte an der Testmaschine war die hervor-
ragende Schallddmpfung. Zwar war schon vor zwei Jahren die
BDG 250 H nicht tibermiBig laut, sie hat aber doch ganz schon
Musik gemacht. Uberraschend ist aber, wie leise die jetzige Ma-
schine doch geworden ist. Der Auspufftopf ist sogar etwas kleiner,
als er noch 1951 war, scheint aber ganz erheblich wirksamer zu
sein. Als noch wesentlich wichtiger fir die Gesamtdidmpfung
erwies sich aber ein Ansaugdampfer. Es handelt sich bei unserem
Exemplar, wie sich nachtriglich herausstellte, um ein Versuchs-
stiick von Knecht in Cannstatt, das es also serienmaéllig nicht gibt
Es ist erstaunlich, mit wie wenig Mitteln sich auf der Ansaugseite
dem Lirm beikommen l46t, unsere Bilder zeigen ja, wie simpel der
ganze Dimpfer mit ein paar Blechschalen und Luftumlenkungen
aufgebaut ist. Ich will beileibe nicht sagen, die Triumph sei eine
Fliistermaschine, dazu fehlt immerhin noch einiges, aber sie ist
doch ganz ungewdthnlich leise. Besonders im Leerlauf und mit Teil-
fillung, nicht nur beim Auslaufenlassen, sondern auch beim An-
fahren, kann man mit dem gesamten Fahrgerdusch unter dem
eines Pkw bleiben, wenn man nicht gerade einen 220, sondern
einen VW oder einen M 12 in Vergleich ziehi. Fur ein Motorrad
ist dies immerhin ein Wort!

Eine bezeichnende Erfahrung mochte ich nicht verschweigen: Bel
uns lauft gerade eine 250er Viergang-DKW im Test, die ja nun
ausgesprochen laut war, bevor sie die inzwischen von DKW auch
entwickelten neuen Auspuff- und Ansaugdampfer bekam. Wir
wollten uns aber vorher schon das Leben etwas erleichtern und
montierten den Ansaugdimpfer der Triumph auf die DKW
sie lief und zog daraufhin iiberhaupt nicht mehr und
keinerlei Regulierkiinste vermochten dies auszugleichen! Wir ha-
ben dann wohl oder libel noch ein paar Wochen den Krach der
DKW mit in Kauf genommen und uns damit getrostet, daB mo-
derne Ansauggeriuschdampfer offenbar von Typ zu Typ sorgfiltig
angepaflit sein miissen.

SchlieBlich noch die letzte Erfahrung, auf die es uns bei der
Triumph ankam: Bei uns wird ja jede Geschiftsreise mit dem
Motorrad zuriickgelegt, also praktisch meist mit 250er-Gespannen,

Wir haben bisher solche blechgepreften Backen immer filr unzulinglich gehalten; daf sie es nicht sind, lernten wir jetzt.

So sieht die neue Zwei-
nocken-Bremse von
Triumph aus; die Brems-
ankerplatte ist bei vor-
handenen Maschinen ge-
gen die alte Platte ein-
fach auswechselbar, man
braucht also nicht un-
bedingt auch die neue,
verstirkte Nahe zu haben.

Der Verstirkungsring,
auf den der Pfeil hin-
weist, trigt natiirlich sehr
zur Versteifung der
Trommel bei, kann aber
entbehrt werden, sofern
es einem nur auf ein-
zelne, zuverldssige Not-
bremsungen ankommt.
Fiir scharfen Bergbetrieb
wiire der Ring allerdings
schon wiinschenswert.

o

: Man sieht auch, daf man eine
solche Backe nur am einen Ende abzusigen und dann eine aus Blech gebogene Gleitfliche fiir den Nocken nur aufzuschweifien braucht. Unten links:
Die neue Bremsankerplatte von innen: ec sieht ganz danach aus, als habe man die alten Bremsbacken beibehalten und sie blof kiirzer gemacht.

Unten Mitte: Das Gedirm des Dimpfer-Luftfilters ist auBerordentlich einfach, ebenso frap-
pierend ist auch die Wirkung. Unten rechts: Das neue Schalldimpfer-Luftfilter ist kaum
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groBer und nur ganz wenig dicker als das (ibliche offene Luftfilter.
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Hier ist an der alten An-
kerplatte am meisten ge-
dndert worden: E ist der
Excenter, mit dem die
Bremsbacke bis kurz vor
das Greifen eingestellt
werden Kkann, so dap
also kKein unnitiger Weg
im Drahtzug verschenkt
wird. W ist das neue Wi-

derlager fiir das fteste
Ende der Bremsbacke,
N ist der Nocken 1
einer sehr langen La-
Eerung.
|
T
1
Vergleich der
Ao +—500 - Leistungskur-
| ve des bishe-
rigen Motors,
_4pp  der unserem
Testin Nr.22/51
zu Grunde lag
i 3pg und eines Mo-
| tors mit dem
g ‘-Vpg. neuen Leicht-
i | | | | metallzylin-
x ; der. Bemer-
2000 U/ : 3000 4000 5000 kenswert st
min

i die sehr fiache
" Kuppe der Leistungskurve im Bereich zwischen 3500 und 3000 Umdrehun-
. géen. Wahrhaft erstaunlich ist aber die Senkung des spezifischen Verbrauches
" In niedrigen Drehzahlen trotz Erhihung der Spitzenleistung.

und auf die Dauer beschwert sich dann natiirlich die Sozia iiber
die Unbequemlichkeit desserienmiBig kleinen 200er-Seitenwagens.
Wir wollten es nun genau wissen, haben einen 350er-Seitenwagen
besorgt und den an die Triumph angehiingt. Wie die Bilder zeigen,
sieht dies gar nicht einmal (ibel aus, die Maschine wird also durch
die Grofle des Seitenwagens optisch durchaus nicht erdriickt. Ubher
die Bequemlichkeit des griéBeren Seitenwagens ist liberhaupt kein
Wort zu verlieren; man kénnte héchstens behaupten, dafl Fahr-
strecken iiber 200 km im kleinen Seitenwagen fiir die Sozia eine
Zumutung bedeuten. Eine Andeutung bei den Triumph-Leuten,
dall wir den 350er-Seitenwagen probieren michten, stiefl auf hef-
tige Ablehnung; man hatte offenbar schon schlechte Erfahrungen:
damit gemacht. Bei Steib allerdings war man anderer Ansicht, dort
meinte man, dafi das gehen miisse, sofern man den Anschlufi nur
richtig mache. Es hat sich dann gezeigt, dafl Steib trotzdem beim
ganz einfachen Dreipunktanschluf3 blieb und trotz béser Herum-
jagerei hat sich bei uns auch nicht der mindeste Ubelstand heraus-
gestellt.

Uberraschend war aber eine andere Feststellung: Wir wiren an-
gesichts der doch wesentlich groBeren Bequemlichkeit des 350er-
Seitenwagens bereit gewesen, sowohl Spitzengeschwindigkeit wie
Beschleunigung und damit erzielbare Reiseschnitte zu opfern.
Nichts von alledem ist aber eingetroffen, trotz gewissenhaften
mehrmaligen Kontrollierens mit Auswechselung der Seitenwagen
untereinander lief sich kein irgendwie meBibarer Unterschied fest-
stellen. Sowohl Spitzengeschwindigkeit wie Beschleunigung sind
mit beiden Seitenwagen genau gleich, selbst in der Beschleunigung,
die ja durch das héhere Gewicht des grofieren Seitenwagens schlech-
ter werden muf}, ging die Verminderung der Beschleunigung in
den unvermeidlichen MeBfehlern unter, sie war also nicht mit
Sicherheit nachzuweisen.

Diese Seitenwagenerfahrung, die wir mit der Triumph machten,
hat sich inzwischen auch an der 250er DKW bestétigt und ich bin
heute der Uberzeugung, dafi man mit einer %50er keineswegs ge-
zwungen ist, den kleinsten Steib zu nehmen, man kann sich bzw.
seiner Sozia den wesentlich bequemeren und gerdumigeren
350er-Seitenwagen ohne weiteres leisten. Im Ausland waren ja
von jeher viel grofiere Seitenwagen iiblich, als man sich bei uns
zu beniitzen traute. EinigermaBen ist dies Geschmacksache: wir
selbst setzten auch voraus, daf zu einem besonders geridumigen
Seitenwagen eine verminderte Fahrleistung gehore, offensichtlich
ist dies aber nicht der Fall, und obendrein sieht die doch aus-
gesprochen zierliche Triumph neben dem 350er-Seitenwagen doch
immer noch ganz repriasentabel aus. C. Hertweck.

-

' Neben Rohr ist Blech das Hauptverarbei-
‘tungsmaterial fiir jeden Motorradbastler.
‘In den Fabriken wird es heute, von weni-
‘gen Sonderfillen abgesehen, nur maschi-
‘nell verarbeitet, es wird auf Spezialmaschi-
‘nen von zum Teil riesigen Abmessungen
gestanzt, gedriickt, gebogen, gezogen usw.
‘Blech 146t sich aber von einem geschickten
‘Bastler auch ohne Maschinen nach alter
{ handwerklicher Methode verarbeiten, zu-
mal heute Blechsorten zur Verfiigung
‘stehen, die das Arbeiten auBerordentlich
‘erleichtern. Voraussetzung bei Blechschlos-
ereien ist — wie bei jeder derartigen Ar-
eit — Kenntnis der Eigenschaften des Ma-
terials, der Besitz der erforderlichen Hand-
erkszeuge und , Kopichen®. Es filhren oft
viele Wege zum Ziel, und es ist nicht immer
gesagt, dall eine langjdhrige, Ubung vor-
ussetzende fachmiénnische Arbeitsweise
fiir den Bastler die richtige ist. Eine aus
freier Hand getriebene Halbkugel mag mit
Recht der Stolz eines Handwerksgesellen
sein, der Bastler mufl nach einfacheren Ar-
Dbeitsmethoden suchen.

‘Blech gibt es aus allen moglichen Metallen,
fiir uns kommt in der Hauptsache Stahi-,
‘Messing-, Kupfer- und Aluminiumblech in
Frage. Abgesehen von der verschiedenen
mechanischen Festigkeit, der Widerstands-
fédhigkeit gegen chemische Einflusse (Rost)
{und der verschiedenen Art der Verbin-
‘dungsmoglichkeit einzelner Teile ist fiir den

Bastler immer die Beschaffungsmaiglichkeit
und der Preis maligebend. Stahlblech 1463t
sich fast immer verwenden; es besitzt von
allen Blechen aus den genannten Metallen
die groBte Festigkeit, es 1dBt sich l6ten,
schweiflen und nieten, und man kann es sich
meist ohne Schwierigkeiten beschaffen, Ge-
rade die fiir den Bastler in Frage kommen-
den weichen, zdhen Stahlbleche, die Tief-
zieh- oder Karosseriebleche, sind auf jedem
Autofriedhof zu haben. Es besteht ja jede
Autokarosserie daraus. GroBere plane
Stiicke wird man an einem moderneren
Wagen zwar kaum finden, aber solche
Stucke werden vom Motorradbastler ja
auch nur selten gebraucht. Bei der Weich-
heit und Dehnbarkeit der Tiefziehbleche
lassen sich leichtgewd&lbte Blechstiicke auch
ohne Schwierigkeiten mit einem Holz- oder
Gummihammer richten, ochne dal Span-
nungen entstehen. Gerade diese Spannun-
gen waren es, die das Arbeiten mit dem
frither viel verwandten Schwarzblech oder
dem ebenfalls ziemlich harten verzinnten
Weillblech sehr erschwerten.

Messing-, Kupfer- und Aluminiumblech
kann man auch in kleineren Abschnitten
kaufen, man mufi sich aber von vornherein
daruber klar sein, ob das Blech hart, halb-
hart oder weich gebraucht wird. Die har-
ten Sorten haben eine ziemlich groBe Stei-
figkeit, es gibt sogar federharte Qualititen,
die das geeignete Material fur elektrische
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Wie man Blech verarbeitet . ..

Kontakte und dergleichen bilden kénnen:
sie lassen sich aber ohne Bruchgefahr nicht
scharfkantig abbiegen. Weiche Bleche aus
all diesen Metallen sind nur wenig steif,
aber man kann sie nach allen Richtungen
biegen, treiben usw. Ein hartes Blech durch
Glithen weich zu machen, ist nicht schwer,
fiir den Bastler ist es aber unmdéglich, ein
weiches Blech hiarter zu machen. Das ge-
lingt hochstens bei kleinen Teilen aus Mes-
sing oder Kupferblech. durch Himmern,

Ein ganz groBes Bastlerstiick aus
mehrteilige Rollerverschalung.
stammt von derselben ,Firma*,
T S

| el

Blech, eine
Das Fahrgestell
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