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\ls wir von der Boss das crste Testexemplar bekamen, war uns
iurchaus nicht wohl in unserer Haut. Schliefilich ist doch nun ein-
nal unverkennbar die Tendenz da, von den 350ern fahrleistungs-
nabig die 500er ablosen zu lassen, so wie heutzutage die 250er
eistungsmiiBig die bisherige 350er abgelost hat. Man erwartet also
1ente von einer 350er eine Leistung von wenigstens 20, tunlichst
iber 22 PS. Und nun kommen da die Triumph-Leute kaltblutig an
ind stellen eine 350er mit 16 PS vor wird schon eine hubsch
ahme Kriicke sein, dachten wir alle. Es war aber ein typischer Fall
von Denkste, wie sich gleich noch heraus stellen wird.

Dieser Erwigung gegenuber stand ein vollig entgegengesetzier
Sedankengang: Seit Jahr und Tag macht man doch der Industrie
len Vorwurf, dal} sie ihre Maschinen immer hoéher kitzle, immer
Lohere Leistungen aus kleinen Zylinderinhalten heraushole, dali
lie Maschinen damit viel zu hochtourig und viel zu emplindlich
and wer weill was noch alles wiirden. In diese Kerbe hackten nun
{ie Triumph-Leute, sie gingen von der Erwigung aus, dafl die
andlaufigen 12-13 PS einer herkémmlichen 250er fir den Ge-
.punnbetrieb zwar durchaus erfreulich seien, bei besetztem Gespann
yher gar nicht immer wunschlos gliicklich machen. Man hitte also
reichlich oft Verwendung flir ein paar PS mehr, ohne dali man
er sofort bereit wiire, deswegen zu einem 500er- oder 600er-
Gespann liberzugehen und auch dessen Kosten sinngemill mit in
[Kauf zu nchmen. Man sagte sich bei Triumph ganz klar, dall
100 cem mehr zu den vorhandenen 250 cem gerade diese Leistung
seben wirden, die das normale 250er-Gespann mit ebenso nor-
nailen 12-13 PS vermissen lidl3t, dald aber diese 100 cem nur einen
wesentlich geringeren Mehraufwand darstellen, als man ihn selbst
bheim Ubergang auf eine wesentlich gréflere Maschine in Kaul
nehmen mifite. Diese 100 cem mehr, die — und gerade darin liegt
die der Boss zugrunde liegende Idee — sollten aber nicht beniitzt
werden, um die 20—22 PS zu ermdglichen, die heute bei 350ern
nahezu landesiiblich sind (aber nur jenseits 6000 und bis zu etwa
7000 U/min erzielt werden konnen), man begniigte sich mit knapp
17 PS, im Prospekt stehen glaube ich sogar nur 16 PS. Diese relativ
geringe Leistung wird aber bei 4000 U/min abgegeben, die 4 PS
Mehrleistung gegeniiber einer normalen 250er sind wiederum ge-
nau das, was man im normalen Gespannbetrieb auch tatsichlich
braucht und wofiir man sehr oft Verwendung hat. Die Boss hat
also genau den Motor, den viele Leute bisher vergeblich verlangt
haben, bei dem man also den vorhandenen Hubraum zu Gunsten
ciner niedrigen Drehzahl nur miBig ausniitzt, Das Leistungs-
diagramm zcigt die Motorleistung der Boss im Vergleich zur Cornet
und vor allem zur Regina IL. (Es ist, wie schon oft gesagt, ein schr

Lelstungsvergleich Boss — Regina — Cornet
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heifies Eisen, zwel Maschinen verschiedener Firmen so wie hier
unmittelbar miteinander zu vergleichen aber die Boss will ja
ganz bewulit keine unmittelbare Konkurrenz zur Regina sein,
wohl aber 1st der Vergleich sehr interessant, weil diese beiden
Maschinen ihre Leistungen in vollig anderen Gebieten holen.)
Die Leistungslinie der Boss entstammt dem Motorexemplar, das
in die Typprifung genommen wurde., Uber 4000 U/min fallt diese
Leistungslinie ziemlich stark ab, mein eigener Motor fiel aber bei
weitem nicht so stark ab, ich konnte ihn in den Giéingen weitl hiher
drehen lassen, als dies der Leistungslinie entspricht.

Wenn man im Gingediagramm die Leistungen tiber den Geschwin-
digkeiten vergleicht, dann wiire dazu nur zu sagen, dafi bei unscrem
Testgespann die Gange spurloser ineinander verliefen, als sic dem
Diagramm nach hitten verlaufen missen.

Die Beschleunigungen solo und bei besetztem Gespann
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Im Schwimmergehiuse ist eine Sammelmiglich-
Kelt filr Wasser — so0 alle acht Wochen mal ab-
montieren und Wasser ausgiefien! Ist sehr wich-
fig, kann einem sonst graue Haare bereiten.

Es wurde zwar mit dem kleinen Sportseitenwagen angeliefert, wir
hiben aber nach 2 Tagen schon den Redaktionsseitenwagen an-
gehiingt und damit wurde auch die Beschleunigungslinie ermittelt.
Trotz des grofien Scilenwagens ging unser Gespann mit umgelegter
Scheibe, aber 70 kg Last im Seitenwagen, 95 km/h in beiden Rich-
Hingen. Es kannte scheinen, dall das Gespann etwas zu reichlich
uberselzt gewesen sei, ich méchte aber dennoch niemandem emp-
fehlen, die Solotbersetzung beizubehalten, denn wir kamen mit
der scheinbar reichlichen Gespanniibersetzung stets und sicher
liber 90 hinaus, cbenso wurde erst dadurch das Gespann weit-
gehend windunempfindlich.

Wie man sieht, ist auch das Triumph-Getriebe wohl oder ibel,
wie aulerhalb des eigentlichen Alpengebietes meist notig, als
reines Strafiengetriebe ausgelegt. Die obersten drei Giinge liegen
sehr schon dicht beieinander, um auf normaler Strafie gute Reise-
schnitfe zu ergeben. Ebenso zwangsldufig liegt der Erste ziemlich
tiel unten, und wenn man mit einem solchen Getriebe in wirkliche
Boerge kommt und lange Pisse zu fahren hat, dann mull man sich
ehen domit abfinden, dafi mman weite Strecken im Ersten mit besten-
falls Halbgas fahren mull, ohne daB es einem gelingt, in den Zwei-
ten heraunfzuschalten. Diesem Umstand unterliegen aber praktisch
alle Motorradey, deren Getriebe nicht ausgesprochen fiir Berg-
betrieb entworfen sind. (So lange man nur vier Ginge zur Ver-
fiigung hat, wurde ein solch ausgesprochenes Bergpgetriebe im
Flachlandbetrieh wieder Konzessionen verlangen!)

Der Boss-Motor ist nun einfach ein vergrifierter BDG-Motor, er

steckt auch im nahezu unveriinderten Fahrwerk der BDG. Das

Ergebnis ist also ein verhiiltnismiiBig kleines und mithin sehr
handliches Motorrad, man sitzt tatsichlich auf einer .250er. aber
mit etwas drin®. Wahrecheinlich ist dies der Grund datfiir, dafl man
mit der Boss so sehir scharf fahren kann, daB es gelingt, damit
Leute auf sehr viel stiirkeren Maschinen, also auch auf 500ern,
binnenlingstens ciner halben Stunde ,.in den Nerven zuruinieren®.

Div Gesehwindigheiten in den Glingen solo und als Gespann
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Der Ansaugdimpfer war frither mal Otbehilter,
tut’s aber prima, wenn er auch wirklich rund-
rum dicht geschweifit ist.
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Der Boss-Zvlinder ist aus Graugull, nur die obersten vier Rippen sind L
Alfin-Verfahren aus Leichimetall angegossen, fiir das aus I\[mlugrmuh-nuan-
gebrachte zwelte Auspuffrohre war noch ein besonderer Gufi-Fitting nitig.

Daritbher:

Das ist der Fitting mit der dichtenden
tiert werden, um dicht zu sein.

Kugeltiche — mull richtig mon-

Man braucht also nur durchschnitthich gut fahren zu kénnen, dann
pibt es kauwm eme 5S00cr, die man mit der Boss nicht mude jagen

kénnte. es sei denn. ¢ Ab0er €Be cin Fahrer von absoluter
Sonderklasse. Es st v dies noch bei keiner Maschine so auf-
gefallen wie bei der Boss, obwohl die Boss noch durchaus ein

Standardfahrwerk aulzuweisen hat. Man kann also die grilleren
Maschinen nicht mit der Giite des Fahrwerkes jagen, wie man das
mil eciner modernen Schwinggabelmaschine tite, obwohl man
gegentiber der grolieren und schwereren Maschine durch die hand-
liche Boss dennoch etwis im Vorteil ist. Sehr mafgeblich an diesem
Jagen-konnen mull also der Motor beteiligt sein, der unheimlich
stur durchzicht. Ich schrieb frither schon einmal, die Boss sei nicht
schnell, man konne aber damit weit stirkere Maschinen miide
jagen. Zu dicser Feststellung halte ich auch noch heute, denn wenn
auch unser Gespann 95 ging — es ist mir nicht gelungen, mit der
Solomaschine tber 110 km/h hinauszukommen.

Da wir gerade von Getrieben und von einem grofivolumigen Motor
mit niedriger Hdachstdrehzahl sprechen, gleich noch ein andercs
Thema: Man nennt ¢inen solchen Motor ja wohl auch stolz ,.Dros-
selmotor®, und Frilzchen Miiller erwarte! dann mehr oder weniger
bewulit, daff man einen solchen Motor doch eigentlich nur noch mit
dem Drehgrifi miifite fahren dirfen, dall also eine Getriebe-
bentitzung eigentlich entfallen miaBte. Ich habe aber nichts derlei
bemerkt, denn wenn man beispielsweise mit dem Gespann mit
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Hydraulik-Hauptzylinder, organisch eingebaut,
dahinter Verteilerstiiek fiir Hinterrad, Seitenrad

und Staplicht. gedeckt, erst in

Leichtmetalldeckel.

10 um die Ecke geht, dann kann man dies zwar anstandslos im
Dritten tun und das Gespann wird dann auch noch annehmbm
hochbesehleunigen, wenn man es aber ausgesprochen eilig hat,
dann empfehle ich dennoch, gleich zweimal, also in den Zweilen
herunterzuschalten und aus dem Zweiten heraus mit Vollgas iiber
30 hinaus zu beschleunigen — geht man dann erst in den Dritten,
wird man iber nichts zu klagen haben, hiochstens tiber schwarze
Gummuistriche auf der Stralle.

Im Solobetrieb fillt das hier Gesagte gar nicht auf, da zicht dic
Boss tatsidchlich wie ein Biffel ab — was ein Motor jenseits 15 'S
Nennleistung aber tatsichlich drin hat, das zeigt sich ja erst im
Gespannbelrieb, Wir haben uns deshalb auch nicht auf unsere
Solo-Eindriicke verlassen und den Motor nochhmal uber gute 3 500 kim
im Gespann hergenommen. Ja, und da ist der Eindruck, wenn man
mit der Erwartung ,Drosselmotor* kommit, zuniichst nicht gerade
positiv. ,Unten nix drin!" sagt da jeder. Stimmt aber nicht, ist
Selbsttiuschung,

Fs gibt Leute, die halten die Aufnahme einer Beschleunisungs-
kennlinie fir Hexenwerk — ist auch gar nicht nétig, das selbst zu
machen, obwohl einen die Boss dann belehren wiirde, dald sie eben
dennoch etwas drin hat, Ich empfehle etwas ganz anderes: Einen
Tag emn Boss-Gespann fahren und dann auf ein hochgeziichtetles
200er-Gespann mit ebenfalls 16—17 PS umsteigen. Ist schr ein-
drucksvoll — hiitte nicht gedacht, daB die 100 cem mehr so viel
ausmachen. Viel mehr, als sogar die Messung erwarten lait. Jetz
kann ich es ja sagen: Ich habe das alte Biergespriich , prolies Vo-
lumen — kleines Volumen® schon bald zehn Jahre lang fiir blod
gehalten, sehliefllich ist PS doch gleich PS und letzlen Endes nur
cine Ubersetzungsfrage. Auf Ehre: Ist nicht! Es ist cin sehr deut-
licher Unterschied im Fahren — man muf dazu von einer Maschine
aul dic andere iibersteigen, dann ist der Unterschied faustdick zu
spuren.

Wie iblich wurde bei uns stets ,full un bi, un nix killen loten!”
gefahren. Von Autobahn Leonberg bis Autobahn Remscheid nur
zweimal von Vollgas herunter, weil man da zweimal tanken mub,
Vierter erst von 75 ab, im Zweifelsfall blieb auch mal fiir 1—2

Unterm Kldinen Kiippehen sitzt das Lenkschloll —
Lenker wandern Klammhbeimlich fmumer welter
zuritck, el wiirde fhn um mindestens 15 em nach
vorn kripten, gibt solo eine weit sicherere
Fiilirong.

Handverstellung der Ziindung — sehr wichtig
beim Zichen in Steigungen., Zunder zweimal ab-
Noris-lKapsel, das

Hydraulik-Schnellanschlufi fiir Seitenwagen,
trennbar ohne Entliiftenmitssen,

Fiir schweren Wellbewerbshetrieh gibt es diesen
Verstirkungsbiigel — gibt aufl Gerdll und Klein-

Ganze in pflaster spiirbar hessere Fihrung.

Kilometer der Dritte bis 80 drin — blol nix verschenken. Dabei
liefen auf der Strecke Leonberg—Remscheid— Leonberg pgenau
7.2 Liter durch, also Maximalverbrauch im Gespannbelrich, Ganz
normal. (Wobei héchstens zu sagen wiire, dall das bei uns auch
durch so manche 250er schon durchgelaufen ist, die dann aber
cinen um 10 km h niedrigeren Gesamtschnitt gab! Im Boss-Molor
ist eben doch etwas drin, merkt man gerade auf langen Jage-
strecken.) Fihrt man mil besetztem Gespann halbwegs sinnig
und begnugt man sich mit einem 60er-Schnitt auf Bundesstralie
der aber ganz {leifig gelahren werden will dann laufen noch
t Liter durch. Solo ist bei einem 60er-Schnitt der mit diesem
Fahrwerk gul zu halten ist, mit weniger als 4 Litern hinzukom-
men, Womit wieder einmal mehr bewiesen wire. dall heutige
Maschinen gleicher Fahrleistung tupfelgenau auch gleich viel
brauchen, der Verbrauch hiingt nicht mehr von der Maschine ab

es sei denn, es wiire eine liberalterte Konstruktion sondern
vonder Transportleistung. Genau dasselbe brauchen auch
die modernen Twins, wenn sie gleich viel leisten.
Klingelempfindlichlkeit: Ist da, sehr deutlich, ist spezielle Motor-
Eigenschafl, nahezu Brennstoff-unabhingig(!). Das gibl's also tat-
siichlich. Sieht so aus: Motor klingelt beim Beschleunigen oder
Ziehen am Berg schr merklich, sowolil mit Esso-Exira wie mit
Supcr-Shell wie mit Aral. (Fur letzteres allerdings Vergaser
nicht umgestellt!) Klingelei hort mit Zundung-Zuriicknehmen
auf. Sie hort auch auf, wenn der Motor die 3500 U min uber-
schreitet, auch wennvelleFrithziindung steht. Bei Spitzen-
drehzahl bei voller Frithziindung keine Klingelei, und nun bitte
festhalten: Auch nicht mit ganz normalen Fahrbenzinen! Bester
Beweis: Stundenlang vollgasfest, auch mit 240er-Kerze. Das tuf
kein Motor, der regulir klingelt.

Die Bremsen waren eine reine Freude — Triumph war eine der
letzten Firmen, die den Dosendeckel verlielien, aber muan hat das
aufgeholt — die heutigen Bremsen sind das, was wir uns wiin-
schen: Fingerspitzenbremsen. Es ist sinnlos geworden, Verzoége-
rungswerte anzugeben, diese hiingen ja heute nur noch von der
Haftung Reifen-Strafle ab. Denn man ist jederzeit in der Lage.

Ein guter Rat: Dieses Ziindkabel Kricgt im Laufe
der Monate mal Poren und dann st bei Repen
der DBart ab. Alse gleich in einen ganz dicken
Schlaveh einzichen! Was haben wir uns daven
hlol an der Nase rumziehen lassen! Man lernt
ehen nie aus,




¢ Vorderbremse mit zwer Fingern und die Hinterbremse mit
werkrampften Wadenmuskeln so anzuziehen, dafl der Reifen
netscht und noch sehr viel wichliger! — man kann auch
lo das Vorderrad festbremsen und einen halben Meter
itschen lassen, mil wenig Grifflockern dreht es
jederund spurt wieder. Zuerst bin ich furchtbar erschrolk-
n, sonderbarerweise nicht zu Boden gegangen, und nachher hab
I es mit Absicht probiert. Ging schdn. Man braueht also die
remse nicht vollig zu losen, ganz wenig Lockern lidllt das Rad
jeder drehen.
thr schon die vorhandene, fest eingebaute Hydraulik, die auch
n typisches Erlebnis lieferte: Im Neuzustand rif8 das Gespann
radezu nach rechts, wenn man auf die Fullbremse trat, Hm
ditenradbremse eben zu gut, also Werkswagen runter und Re-
Iktionswagen ran, der hat eine Steib-Bremse, Denksle, ril genau
anscheinend taugt Hinterbremse nichis. Also Rad raus: Na klar,
r eine Belag trigt auch nur aufl 10 mm Linge, offensichtlich un-
mde Backe. Also abgefeilt, wieder rein schon besser. Nach
inden 200 kin guter Gesamlzustand: Fullbremse allein liBt Ge-
ann nach rechts zichen, macht sich sehr schin in Rechiskurven,
dere Leute miichten ja deswegen grade gelrennte Bremsen-
«dienung hier geht's von selber. Bei Notbremsung mit, allen
anen. wenn min also auch an der Vorderbremse zerrt, geht das
ecspann aber ohne Lenkkraft villig gradeaus mit einer gerade
whe spurbaren Tendenz, ganz wenig nach rechts zu laufen, falls
< Uberbremste Vorderrad rutscht — also auch das, was man
ben mochte, ja nlcht in den Gegenverkehr hinein. Der Zustand
leb diber 2000 km konstant, gelegentliche Inspektion zeigte, dal}
e nachgearbeitete Backe erst auf halbe Linge trug man hat
also in der Hand, durch Bearbeitung der Belige die Brems-
irkung abzustimmen — die reine Hydraulik hat ja keine ein-
‘ellbare Kraftverteilung wie bei der halbmechanischen Steib-
sremse. Diese Erfahrung hat uns vollends bestarkt, dall der ganze
“auber mit getrennter Bedienung von Seiten- und Hinterbremse
ichts weiter ist als Einbildung., Man denkl sich das wunderbar
us, bis einen die Erfahrung lehrt, dall es mit einem Hebel und
n fur allemal abgestimmter Bremskraftverteilung — hier eben
urch richtige Bemessung der tragenden Belagfliche — ganz prima
eit, Nie wieder ohne gebremstes Seitenrad! Wobei die fest ein-
ebaute Hydraulik mindestens den Vorzug der Kompaktheit und
icherheit hat, sie funktioniert einmal richtig eingestellt —
irtungslos

tartverhalten: Bel der Solo-Boss, die wir im Herbst hatten, ganz
ormal, ohne Befund, Das Gespann im Winter bei tiefemn Frost:
nringt bei 15" auf den zweiten Tritt an, ldauft aber nur durch,
enn man Finger auf dem Tipper hilt. Mull so fast eine Minute
charf laufen, bis man anfahren kann. Nach einem Kilometer
ann erst Filterblende auf., Etwas besser, wenn man eine Leer-
ifluftschraube ganz schliefit, die andere '/: Umdrehung auf. Ur-
iche: Nicht dicht geschweillite Naht im Ansaugdimpfer! Inzwischen
whoben, Warm: Kommt auf den ersten Tritt.
“och so eine seltene Panne: Sozia klagt {iber trinende Augen im
seitenwagen, IKlares Symptom Fiir ganz leichle Undichtigkeit der
wuspuffanlage. Rohre werden abgesucht: Nichls, alles dicht. An-
hlusse in den Zylinder: Auch dicht! Eiverbibch — wenn man bei
Zalte antritt, sicht man vor dem Zylinder ein ganz diinnes Rauch-
cin, und nur bei Windstille — aha, da ist dieses Gulistiick, das
las zweite Rohr aulnimmt, KugelanschlulBl an den Zylinder — nicht
anz sauber hearbeitet und da blist es raus! (Inzwischen hat der
pperste Triumph-Chef Reitz selber den erwischt der dieses An-
«whluBstiick lalsch montiert hatte, so mit einem 08/15 Cislaveng

st abgestellt, jetzt sind die Dinger dicht. Mufi man wissen: Erst

Mit dem schwenkbaren
Hinterradanshan sehr einfach, vor allem hat man
mit dem einschiebbaren Distanzstiick kein Ge-

Ule miichtigen  Vollnonbenhremsen, sehr stelf,
stare mit Antrieb versehraubt, vier Bolzen, selbst-

centrierende Kugelsitze, fiadel,

Teleskop-Auge ist der

Die linke Banane schluckt $0%s der gesamten Abgasmenge. Dal es sich um
eine Resonanzdidmpfung handelt, sieht man an den getrennten blauen
Flecken, Wirkt dtbrigens his rund 50 Km/h als sehr guter Dreckschutz,
Schuhe bleiben sauber!

Gulstilck montieren und anknallen, dann erst Rohre montieren.
Dann halt's!)
Und well wir gerade beim Auspuff sind: Nicht die Cornet, nein,
die Boss ist das flusternde Motorrad!
Einmal warm, kann man sie so fahren, dall sie nicht mehr puff-
puff, sondern nur noch zisch-zisch sagt. Mul sonntagmorgens dfter
mal zur Bahnpost nun, da stichl man wie ein angestochener
Neger dahin, was sollle man auch sonst mit sich anfangen. Hab
mich selber erwischt, mehrmals, wie ich langsam fuhr, Einfach
weil das etwas ganz Neues war, so leise zischend dahinzutrudeln.
Was heifit tbrigens trudeln 50 waren's immer noch! Dann
laufend aufgepaldt und mit anderen Leuten verglichen: Bis 60 km'h
in jeder Gangart, also auch im Dritten auf 5% Steigung, einwand-
frei leiser als ein VW! [st das ein Wort? Dabeil machen sich natiir-
lich die 100 cem Uherschulivolumen gewaltig bemerkbar sobald
man da von Vollgas heruntergeht, wird so ein Motor enorm leise,
Leiser als ein VW, man kann sich damit anschleichen, nachts, zu
Hausge, man wecekt bestimmt niemanden mehr. Geht noch leiser
als R 67 und KS 601, gerade beim Anschleichen, In der Stadt, so im
aler—6ler-Tempo. kann man mit der Sozia sprechen, man
braucht nicht zu brullen oder wie ein Cowboy seitwirts runter-
zuhiingen. Iech weili nicht, ob es laut Melivorschriften noch leisere
Motorrider gibt als die Boss — bei Voll-Last donnert sie ganz schon.
Aber bei Teillast gibt es derzeit bei gleicher Geschwindigkeit und
gleicher Belastung kein leiseres Motlorrad, Sie ist bei Teillast
leiser als viele Wagen.
Zusammengefaltes Urteil: durchaus gelungener Versuch, den im-
mer wieder verlangten grofivolumigen und niedrig drehenden
Motor zu bauen. Offenbart seine Vorziige nicht sofort; man mull
sich damit richtiggehend ,einfahren”, bringt einen dann aber selt-
sam nahe an die Fahrleistungen einer 5300¢r heran — bei den dies-
jahrigen Wetibewerben gelang es ja den Zwanzigpferdigen noch
nicht, die Bosse einmal abzuschiitteln, die blicben immer dran.
Sturer Vollgaslaufer, stundenlang ununterbrochen. Bei Teillast
ganz extrem leise, Klein und handlich, sehr kultiviertes Motorrad,
C. Hertweck

Man sollte es nicht glanben, aber das Hinterrad
Lilit sich tatsichlich unter den ungeteilten Kot-
fliigel schieben, ohne daf man die Maschine
kunstrelch erst mal umkippt,
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