Z

\

#

%

%
%
%

N fritheren Jahren arbeiteten die

Triumph-Werke in enger Verbindung
mit dem englischen Werk gleichen Na-
mens. Diese Bindung wurde vor einiger
Zeit aufgegeben, um die Erzeugnisse der
Motorradabteilung den deutschen Ver-
hiltnissen besser anpassen zu kénnen.
Das Programm umfaBlt die kleinen 200-
cem-Zweitakier mit dem eigenen Motor
und die Viertaktmaschinen von 350—750
cem mit den Mag-Motoren. Bei der 350-
cem-Tourenmaschine ist Triumph weiter-
gegangen und stellt den Motor mit der
Mag-Lizenz im eigenen Werk her. Diese
Maschine erheischt daher besonderes In-
teresse, da sie in allen Teilen rein deutsch
ist und Wwegen ihrer Preiswiirdigkeit und
Leistung einem groBen vorhandenen Be-
darf entgegenkommt.

Die T 350 hat viel Aechnlichkeit mit
dem im letzten Jahr' so erfolgreichen

Die neue Gabel

SSK-350-Modell, das in fast allen bestrit-
tenen Rennen und Zuverlissigkeitsfahr-
ten in erster Linie endete. Doch sind die
Verbesserungen so bedeutend, daB man
glauben kann, eine nene Maschine vor sich
zu sehen.

Die gute StraBenlage des letzten Mo-
dells ist durch die verinderte Gestalt der
Vordergabel noch erhéht worden. Die
vier Tragbolzen sind besser gelagert und
haben eine lingere Lebensdauer. Die neu-
artig entwickelte Feder ist jetzt doppelt,
hat zwei ineinander gewickelte Spiralen,
wodurch man eine weiche und dabei sehr
wirkungsvolle Federung erzielt. Die
RiickstoBe in der Federung sind fast ganz
beseitigt. Dann hat auch der Sattel cinen
noch tieferen Platz erhalten, und zwar
ohne Aenderung des Rahmens. Die Be-
festignng des Sattels ist bei diesem Mo-
dell nur stirker durchgekropft worden.

Das EinlaBventil ist hingend ange-

TECHNISCHE DATEN:

Mo tor: Fabrikat Triumph, Lizenz Mag,

Zylinderinhalt 350 cem, Bohrung 72 mm,

Hub 85 mm, A\rbeitsweise: Viertakt, Lei-

stung 9 PS.

entile: AuslaB stehend, EinlaR hiin-

gend, vollkommen gekapselt mit auto-

matischer Sehmicrung.

Lagerung der Ku:bhelwelle:
Gleitlager.

Lagerung der Pleuel: Rollenlager.

Sehmierung: Frscholschm erung mit
Regulierung wnd Sichtkontrolle,

Vergaser: Graetzin-Zweikolbenvevg -
ser mit Luftrein'ger.

Ziindung: Bosch-Batterieziindung,

Getriebe: Hurth-Dreiganggetriehe wmit
Kickstarter  und  Mehrseheibentrocken-
kupplung mit Hand- und FuBbetiitigung.

Bremsen: Gekuppelte Betiitigung dureh
Fufihehel, Handhebel auf  Vorderrad-
bhremse.

Reifen: 26325 -Drahiseilballonreifen.

Gewicht: Ungefiihr 130 kg fahrfert g,
mit Licht,

Hochstgeschwindigkeif: Unge-
fiihr 90 bis 95 km/Std,

Betriebhsstoffverbraueh: Unge-
fihr 3,5 Liter Benzin und 0,25 Liter Oel
auf 100 Kilometer,

Preis: 1030,— RM. mit elektrischer Aus-

-

riistung, Tachometer und Benzinuhr,

bracht, vollkom-
men gekapselt,
so daf} der Motor
eine lange Le-
bensdauererhilt,
eine Eigenschaft,
die gerade der
Gebrauchsfahrer
zu schitzen weif}.
Die zuverlissige
Batterieziindung
von Besch wird
in diese Maschine
serienmiiflig ein-
gebaut. Da nach
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BERICHT

dem neuen Kraftfahrzeugsteuergesetz alle
Fahrzeuge mit einer weitreichenden 3e-
leuchtung versehen sein miissen, wirkt
sich dieser serienmifBige Einbau stark ver- {
billigend aus. Der Besitzer hat den wei-
teren Vorteil des leichten Anspringens
und des guten Leerlaufes, da der Funke
auch bei langsamsten Touren heifl ist,
und dadurch das Gasgemisch sicher zur
Entziindung bringt. Der Scheinwerfer ist
auf der Gabel befestigt, tief angebracht,
so daBl er die Fahrbahn weit beleuchtet.
Er stort auch nicht das Gesichtsfeld des
Fahrers und triigt zum schonen Gesamt-
bild der Maschine bei.

Fiir die Schmierung ist das Frischol-
system beibehalten worden. Der Ventil-
antrieb wird ebenfalls automatisch  ge-
schmiert. Die vovdere Kette vom Motor
zum Getriebe ist wie bei allen Triumph-
Modellen odldicht gekapselt, bhesitzt daher
eine lange Lebensdauer.

Was den praktischen Fahrer an der Ma-
schine interessiert, sind die Kleinigkeiten,
die ihm das Leben und die Pflege des
Motorrades erleichtern. Der 12 Liter fas-
sende Betriebsstofftank  hat  serienmiBig
cinen Benzinmesser, auBlerdem ist ein
Preiwegehahu mit  Reservestellung vor-
gesehen, o dall man nicht ohne Betriebs-
stoff liegen bleiben kann. Auch die Menge
des Oels kann durch eingebauten MeBstah
jederzeit kontrolliert werden. Die verbun-
denen Bremsen ergeben eine ausgezeich-
nete  Verkehrssicherheit. Beide kinnen
von Hand, also ohne Verwendung von
Werkzeugen, nachgestellt werden. Bei der
Kupplung ist auch eine FuBbetitigung ein-
gefithrt worden, welche die linke Hand
stark entlastet. Weiter interessiert das sta-
bile und reichhaltige Werkzeug, <o daB

Gesamtansickt der Triumph T 350, Vergaserseite



Der Motor

der Fahrer niemals in Verlegenheit kom-
men kann.

Zur Priifungsfahrt sandte mir das Werk
bereitwilligst eine Maschine. Nachdem ich
die Batterie hatte aufladen lassen, die ja
beim Transport als Frachtgut von der
Sidure entleert sein muB, konnte ich mich
-auf die Fahrt begeben. Die Maschine war
noch fast neu, der Motor jedoch gut ein-
gefahren, so daf} ich keine Anstiinde hatte.
Der langsame Lauf und der ruhige Gang
des Motors iiberraschten mich schon bei
der ersten, kurzen Probefahrt. Nachdem
ich Benzin und Oel getankt hatte, konnte

einfachung der Bedienung. Ich ging nun
daran, die Bremsfihigkeit einer Priifung
zu unterziehen. Wie ich schon im Anfang

sagte, sind die Bremsen verbunden. Man

darf solche Konstruktionen nicht von
vornherein als gut anerkennen, denn die
Gefahr, daB bei stirkerer Bremsung des
Vorderrades die

Maschine sich iiber-

schldgt, ist fraglos vorhanden. Triumph
hat jedoch
ausgleich gewihlt, der cine etwaige un-

gleichmiBige Wirkung

einen fabelhaften Brems-
vollkommen aus-
schlieBt. Erst . wird die Hinterradbremse
angezogen und dann erst die vordere
Bremse. Selbst als ich mit aller Kraft das
heruntertrat, mich  fast
darauf stellte, konnte ich keine ungiinstige

Bremspedal -

Wirkung feststellen. Ieh wire nur dabei
fast nach vorne herithergeflogen, so stark

etwas Schéneres,
lingstagen auf die LandstraBe hinauszu-
eilen, die StraBen sind schon trocken, doch

der Motor kommt zu

50 km in

es auf die Fahrt gehen. Ich hatte fiir diese
Fahrt einen wunderschonen Tag erwischt,
die Sonne lachte am wolkenlosen Himmel

und es war fast windstill. Das Thermo-
meter hatte jedoch den Nullpunkt kaum

iiberschritten, so daBl ich eine warme Klei-
dung vertragen konnte. Es gibt aber kaum
als in diesen Vorfriih-

ohne Staub, die Luft ist rein und frisch,
ungeahnten Lei-
stungen,

Nachdem ich eine Fahrt von ungefihr
gemichlichem Bummeltempo
hinter mir hatte, fing ich nun an, die Ma-
schine etwas herzunehmen. Sie ist cine
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ausgesprochene Tourenmaschine.

Das Dreiganggetriebe von Hurth schalzet

sich sehr leicht. Angenehm ist die FuB-

kupplung, welche die Arbeit wesentlich
erleichtert, sobald man sich daran ge-
wohnt hat. Ich konnte sofort nach dem
Anfahren auf den dritten Gang gehen, der
Motor ist so elastisch, daB ich den zweiten
Gang nur in sehr scharfen Kurven ein-
schalten muBte, selbst in der Stadt bin ich
immer mit dem dritten ausgekommen. Na-
tiirlich mufite ich dabei den Luftschieber
und die Ziindung verstellen, denn mit vol-
ler Friihziindung kann man nicht auf ganz
langsame Fahrt gehen. Ich brachte die Ma-
schine im direkten Gang mit Spitziindung
bis auf ungefihr 12 km/Std. herab. Der
Vorteil des robusten Motors ist, daB or
sofort beschleunigt und dabei kein unan-
genehmes Gerdusch macht. Die Triumph
T 360 ist keine der schnellsten Maschinen
ihrer Klasse, das soll sie ja auch nicht
sein. Die von mir erreichte Hochst-
geschwindigkeit von ungefihr 90 km/Std.
diirfte aber den eifrigsten Fahrer befrie-
digen. Die Kurvenlage ist sehr gut, denn

Triumph ,,T 350+

wirkten die Bremsen. Die Maschine hatte

nicht die Neigung, nach der Seite auszu-
brechen oder abzurutschen. Die beim Mo-
torrad besonders akute Rutschgefahr wird
bei den verbundenen Bremsen ermaBigt.
Leider, ich muB3 schon hier ,Jeider sagen,
war es trocken und so konnte ich nicht
auf dem Asphalt die Bremspriffung wie-
derholen. Aber ich fand auf einer Land-
Dorf-
teich, und ‘auch hier brachte ich die Ma-

strale eine schmierige Stelle am

schine schnell und sicher zum Stehen. Ich
machte dann Versuche mit verschiedenen
Reifendriicken, um ihren Einfluf} auf die
StraBenlage festzustellen. Die Reifenfirma
liefert ihre Fabrikate mit der Bezeich-
nung: Hochstdruck 2 Atm. Der Motorrad-
fahrer, der damit losfahren wiirde, kidme
nicht heil nach Hause, das ist zu viel. Bei

das Gewicht liegt tief und ist gut verteilt.
Ich konnte die Maschine richtig reiten, sie
zwischen die Knie nehmen und keine
Kurve war gefihrlich., Mit ihren 130 kg
schmiegt sie sich dem Fahrer voll an, so
daBl der Lenker fast iiberfliissig ist. Der
Steuerungsdampfer konnte wegfallen, er
ist nur bei Héchstgeschwindigkeit er-
wiinscht und auf vereisten StraBen. Durch
seine VergroBerung wirkt er so weich,
daf} er alle Vibrationen ddmpft, ohne bei
der Drehung einen Widerstand entgegen-
zZusetzen. ;

Bei der von mir gepriifften Maschine
waren die Kabel nicht innerhalb des Len-
kers gefiihrt, ich nehme aber an, daB dic
Fabrik diese neuen Lenker bald einfiih-
ren wird, da die Fithrung der Kabel im
Innern des Lenkers groBe Vorteile bringt
und das ganze Motorrad verschént. Die
modernen Drehgriffe finden wir jedoch
schon; sie bedeuten eine wesentliche Ver-

(Fortsetzung auf Seite 35)

Unser Tester auf der Fahrt

(Fortsetzung von Seite 13)

der Triumph konnte ich als besten Druck
hinten 0,9 und vorne 0,8 Aun. feststellen.
Dabei waren Reifen 2623,25” Drahtseil,
Ballon, montiert, wobei diese Zahlen fiir
Solobenutzung ohne Gepick festgestellt
sind. Wenn jemand mit Sozius fihrt, der
nicht gerade zwei Zentner wiegt, so ge-
niigt hinten 1,2, vorne 0,9 Atm. Bei starkerer
Belastung ist noch etwas mehr zu nehmen.
Triumph
noch einen kleinen, aber steilen Berg, wo

Zuletzt nehme ich mit der

ich die erwartete gute Bergsteigefihigkeit
feststellte.  Der Motor wurde auf der
Fahrt nicht warm, der Oelbedarf war nur
0.25 1 pro 100 km. Der Benzinverbrauch
beschrinkte sich ebenfalls auf ungefihr
3.4 Liter, so daB} die kleine Maschine anch
im Unterhalt sehr sparsam ‘ist.
Zivilingenieur Ed, Voig



