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Testbericht TRIUMPH BDG 250

Die Triumph-Werke-Nurnberg, im Ausland »TWNa
genannt, sind alte Spezialisten im Zweitaktbau. An
ihre erste Diaschine nach dem ersten Welltkrieg kann
ich mich noch gut erinnern, die auch beresite ein rei-
zender kleiner Zweitakter war., In der Folge traten
die Werke in enge Verbindung mit der Schweiz, Indem
gie lange Jahre unsere bowihrien Molosacoche-Woto-
ren in ihre grofien Maschinen einbaulen, Auch unter
den Rennmazchinen spielte so dic »Trinmph-MAG:
eine bedeutende Rolle, besondeors unicr Fahrern wie
Ley-Wirnboerg . 4. m.

Bei den kleinen DMaschinen Bbis zirlka 300 ccm hlick
Triumph stets dem Zweitaktmotorenbau {reu und ent-
wickcelte ihn zu anerkennenswertcr Reife und inshbe-
sondere fir Triumph sprichwirtlicher Zuverlissigkeit,
Seit langen Jahren amtet dorl Chelkonstrukliewr Reitz,
dessen griolite Leistung zweifcllos die 1933 heraus-
gelkommene 250er Triumph-Zweitakt, Modell BD 250
ist, aus der die jetzige Maschine BDRCG 230 onbwickell
worden ist.

verlorenen Weltkrieg zu teucr und in ailerdings schr
geistreicher  Abwandlung durch  das  wnzue  MModell
BDG 250 ersetzt.

Geblieben ist die wundervolle duBere Form und Linie
der Baschine, die nebst ihrer Farbgehbung in Hot und
Chrom geradezu begeistert und typisch fiir Triumph
und Otte Ieitz isl. Geblieben ist ferncr der Doppel-
kolbenmotor mit quer wur Fahotrichtung  legenden
Kolben, die nunmehr allerdings streng »Twin-artigs
gleichlaulen, und nur zum Unterschied vom »Twine an
gogabeller Pleuelstange gefithrt sind. Das Ganse er-
zibt die von Garelli aus dein Jahre 1923 her hekann-
fe »QGleichstromspiilungs, die schon dieser 2Alaschine
dumals  beachiliche Erfolge sicherte, Der Grauguli-
zylinder mit abnehmbaremn Leichtmetallkopf mit be-
sonders  ausgebildeternn Verbrennungsraum, der fr
ecine gute Splilung mitverantwortlich ist, gibt dor
Mazchine mit scinem cinon wuchligen Auspulirohr-
dinsats einn last sviertakterdbnlichess CGeprige. Inter-
essant ist, dall sich dieser WMotor auch wviertakter=-

I¥ie schiine Linie der Trinmph

Die »1938er B D 260« ist als Doppelkolbenmaschine mit
voreilendem  Auslal-EKolben  entwickelt worden, die
abher im Gegensalz zu Puch eine zur Fahririchiung
guerliegende Kurbelwelle hat, deren zwel Pleuel
nTwin-artige, aber cben im Winkel des Vor- bzw.
Nacheilens der beiden Kolben verscixf sind. Das sieht
insbesondere im Triebwerk sehr eigenartig aus, und
die guer zur Fahririchiung nebeneinanderliegenden
Kolben geben dem Zylinder seine eigentilmliche Form,
rumal derselbe aus Leichtmetall mit stachelartig ab-
gesetziten Kihlrippen und  elnpegossencr  Graugulb-
plchse, zowie mit abnchmbarem Leichimetall-Zylinder-
kopl ausgebildet war. Hinzu kam der durch einen
Walzendrehschieber  gesteuerte Binlal ins urbel-
pehiuse, der nebst dem unsymmetrischen Stouerungs—
verlaul die hohe Leistung won 12 PS gleich 48 PS
Literleistung zu verbiirgon schien. Charakleristiseh fiir
die Maschine wuare der durch die tiefe Lage des Dreh-
schiebers vollkommen wverschalte und daher unsicht-
Lare Vergaser, sowie dic ausgezeichnete, aus einzel-
nen O-Hohren getrennte Kapsclung der hinleren
Kette — etwas, was wir uns seit Sunbcams- und
BSA.s-Tapen immer gewiinscht und doch in dieser
eleganten Iorm nie erhalten haben. Diese Maschine
mit ihrer geirennien Frischiélschmierung, die wvom
Gashebel mit gesteuert wurde, wurde leider nach dem

ahnlich« benimmt, und zwar nicht nur dureh secine
gleichmiéiffige Drehmomenteharaleteristik dber einen an
sich nach oben bei 3800 bis 4000 Umdrehungen pro Mi-
nute begrenzten Drehzahlbereich, sondern insbesonders
auch durch sein genaucs Ansprochen auf cine — geist-
reicherweise eben gerade darurm — won Hand zu be-
titigende Zindmomeantverstellung {(typisch Viertalki,
fiir cinen Zweltakter fast nic ausgelithrl!) und durch
sein gleichmilbizes Bremsverhalten im Gefille. Alle
drei Eigenschallen machen den Motor und damit die
MMaschine in hdchstem Male geeignet Iar unserc
Berge. Diese Eignung wirkt sich gerade in seiner
Schlepplelstung am Berg durch scin iiber den ganzen
Bervich  last  gleichmiiliges Drelioment, weiterhin
durch sein Schleppen unter auf Spitzindung zurick-
geslelllen Handhebel und insbesonders durch sein
gleichmiliiges Bremsen ohne Jjedes dom  Zwel-
{akter sonst eigene StoBen, das speziell in unse-
ren Bergen auf Talfahrien so unangenehm isl, aus,
Daran sl i erster Linie die Gleichstromspiilung
schuld, die offonsichilich ausgereichnete Verhiltnisse
tiar das saubere Arbeiten eines Zweilakiers schaffi.
Geblieben ist ferner die wunderschine Eapselung der
hinteren Kette und der saubere, glatt verschalte Block,
der das Reinigen der Maschine zu einem Vergniigen
macht. Geblieben ist weiterhin die so geistreicherweise




auf dem Auspuff-
rohr in richtigoer
Withe von der Puall-
ragte  vorgenom-
mene Bromshebel-
lagerung, [erner
die richtige Lage
des  Fulschalthe-
hels, der hei dor
vor mir geprifien
Maschine etwas
sehiwer ging, unid
die kraftipe, in O1
Inufends Mehr-
scheltbenkupplung,
die nebst dem sehr
richtig abgestuften
Vierganggzetriebe
don Anschlull eines
Scilenwapens  or-
laubt.

sheine« Maschine
hatte cinen Seiton-
wagen angeschlos-
soh, und  zwar
links, Es war der
leichio Sleibvwagen, der der ca. 137 kg schweren Maschine
7u einem Totalgewicht von ca. 193 kg, alles in allem,
verhalf. Das war nehst moiner allerdings sleichtens
Frau und mir {letale Zuladung ca. 70 und 55 kg einc
ordentliche Last fiir die Schweizer Berge, Im Mittel-
land errcichten wir damit miihelos 40 km'h Duoreh-
schnitt — das ist fir uvnser kurvenreiches und shige-
liges« und zudem mit Orischallen reichlich gesegnetes

Schintt durets den Modlor mit den zwel
Holhen und dem gegabelton Tledel

Nas Gesamitelebwerk von gulBen mal der
gekapselten hinteren Kelte

Terrain allerhand. Am Kerenzerberg ging die Maschine
glatt hinauf, wenn auch die letzte »Sauermachestei-
gungs — meine Prifstrecke — im dritten Gang mit
Mihe durch Glithziindungen und nicht fett genug
cingeslelltern Vergaser. Fir so elwas muli natirlich
die 110er Hauptdise (Nadel in der 2. Rast) und dic
KLG 70 her, entsprechend Bosch W 225/T 1. So wirkte
sich die fiir den Derg etwas zu knappe Einstellung in
dem ausgezeichneten Verbrauch von nur 8.6 1100 km
aus, und das liir ein 250er Gespann dieser Belastung!
Der Motor, der bei ca. 3800 Touren knapp 11 'S ab-
gibt, »zog« das Gespann tadellos. Man konnte auch
langsam damil fahren, im vierten Gang bis #u 40 kim'h
herunter . .. dann eine Kleinigkeit Spatzindung mit
dem Handhebel an der Lenkstange, und er ging willig
mit etwas tieferem Brummen aus der Kurve heraus. ..
Der Rahmen ist stark und kriftig, man kann ihm Ge-
spannbetrieb in  verniinftigem MaBc zumuten. Die
Noris-Lichtbattericziindungsanlage arbeitet villig ein-
wandlrei, dos Anlassen des DMotors war durch ge-
lepentliches Zuriickschlagen manchmal etwas he-
schwerlich; es ist gut, die Ziindung hierfir seltener-
welse nicht anf zu spit zu stellen.

Tier WMotor kat im Cegensoly zur BD 250 die Ubliche
Cremischschmierung; es konnte auch beil dieser hohen
Literleistung von 44 PS nichts Nachteiliges festgestellt
werden, Wunderschiin ist das Tunnclgehiiuse [Or Mo-
tor und Getriche susgebildet, das die Demontage des
gezamten Trichwerks geslatiel, ohne das Gehduze des
Nolors und Getriebes aus dem RBahmen ausbauen zu
miusszen. Man merkt {berall und an jedem Detail, dal
viel gedacht und mit viel Liebe zur Sache gearbeitet
worden 1st, Das zicht man = B. auch an der dber-
leglan Ausbildung der Stinder und insbesondere an
der Anlehnstiitze, Auch dasz Auffinden des Lecrlaufes.
atets ein Problem bei der FuBschaltung, ist hier cr-
leichtert durch eine clekirisch vom Gelriebe gesieuertc
Anzeigevorrichtung, dic im Scheinwerlfer eine grine
faber dann  wirklich »sichtbar eriinl«} Lampe aul-
leuchten GG

Ohne Seitenwagen kommen dic hervorragenden Eigen-
schallen der Maschine noch besser zutage. Besonders
fillt beim Soclofahren die grofie Laufruhe des Molors
und des Triebwerlkes auf: man fihrt sozusagen »ge-
viuschlose, Doran wird auch viel die soubere Kellen-
verschulung  schuld  scin, Nabiivlich  stird i
Ruhe nun jedes Gerdusch, und so bedarf deor mittels
eines nachstellbaren Gummibiockes gefederte ' Sattel
in seiner Aulhingung offensichilich einer Schimier-
mibiglichkaeit durch die Foitpresse,

Die Fahreigenschalten der Maschine sind ausgezeich-
net, sowohl was die Slrafienlage als auch was die
Fahrbeguemlichkeit betriffi, Dic Scitensteifigkeit des
Lahmens ist bis in hohe Geschwindigkeiten gut und
das »niedrige Drehens des Riotors fallt bel diesen he-
sonders aul. e neverdings aur Anwenduny gekom-
mene vordere Teleskopgabel eigener Konslrukiion mit
fesislehenden Inncnrohren und hydraulischer DéEmp-
fung wverleiht auch ohne Hinterradfedcrung cine
Festigkeit der Maschine auf der Fahrbahn, die iiber-
raschend st und zum Beslen gehint, was wir gelah-
ren habeon, Die Breomesen crwiesen sich als gut.

Die Maschine kann fir unser Terrain aulerordentlich
empfohlen werden: sle ist nicht zu schwer, geniigend
stark und kriftig, bel verndnfliger Fohrweise schr
sparsamn und in Anschaffung und Unterhall, nicht zu-
letzt durch die hervorragende Demontagemdoglichkeit
und die niedrige Stecucr fur 230 com, preiswert. Es istl
sehr  anzuerkennen, dali aus ciner urspringlichen
Huochleistungsmaschine mil Drehschiebersteueruny, der
BD 250, hier durch wviel Fleil und Nachdenken cine
emnfoche Doppelkolbenmaschine mit Gemischschmie-
rung enistanden ist, die an Leistungsfihigkeit fast
nichts eingebiifit hat. Dr.-Ing. Rudolf Meyer
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Technische Daten

Motor: Zwellakl-Doppelkolbenmolor, Sleuerung des Frisch-
paseinlasses vam Vergaser ins Kurbelgehiuse durch den
Auslafkolpen, Doppel-U-Zylinder mit je 45 mm Bohrung
und 7@ mm Hubd Hurbelwelle und Gabelpleuel aul Rollen
gelagert. Ausbaumsgllenloelt aller Motlarteile aus dem im
Hahmen wverbleibenden Blockgehiuse, sowohl des Motors
als auch des Getriebes einreln oder musammen.

Cetriche: Viergang-Fulschaltungsgetriebe, Bauarl Hurth, Ge-
samtilbersetzung  fiir Bolobetrich: 1:1815, 0,95, 661, 4%
und fir Seilenwagenbeleleb: L:17,9, 992, 732, 552,

Verguser: Bing AJ 23 Doppelschiebervergazer, Haouptdiise
110, Nadelstellung in 2 Rille fiic Normalfahrt, Luft-
regulierschraube 1,5 Umdrehungen, offen, Leerlaufdiise
0,58, WNadeldiise 270,

Fenzintank: 116 1 Fassungsvermisgen.

Zitndung: MNorls-Lichtbatierie-Ziinder, 30 Watt, bel 1400 Usmin.
Bosch-Zimdkerze W 1THT1 fiir normale und W 223T1 fir
schinelle Fahrt.

Rehwmiering: Benzin-Olgemisch 25:1.

Kraftiibertrogung: KettoKotle, beide im Olhad,
Ketle 34 x 38, hintere kette 102 x 57146,

Rahkmen: Profiligrler Slahiblech- und Rohrralunen, geschlossen.

Lremmen: Weich wund krdrtig wirkemde Innenbackoenhremsc.

Lieraifung: 3,258 50 x 15,

Abtmessungen der Maschine: Radstand 130 mm,  Gesamt-
lange 2050 mm, Sattelhdhe 748 mm, Bodenirsiheit 123 mm.

Gewich! der Maselune: 137 kg inkl, Benzin und Oel,

Iiichsigeschwindiglett: 105 k.

Vordere




