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testet:

TRIUMPH
BDG 250 I

Mit vollgekapselter Hinterradkette ist die BDG 250 H anspruchslos in Wartung und Pllege. Bremsbewértung: Guier
Durchschnitt. Finish, Ausstattung und Zubehdr dem hohen Qualitdtsstandard der Maschine angepafit. Vorziiglich die

rechtsseitige Abstellstiitze.

Unsere Zeit der motorisierten Hast stellt an ein Motorrad-
tricbwerk keine bescheidenen Forderungen: Aus einem gegebenen
Zylinderinhalt soll die PS-Ausbeure mdéglichst hoch sein, die Frage
nach der Spitzengeschwindigkeir dringe sich oft ungebiihrlich weit
in den Vordergrund. Der Motor soll bergfreudig im direkten Gang,
soll dabei sparsam, langlebig und mechanisch leise sein und obendrein
vom Standlauf aus durch seinen ganzen Drehzahlbereich bis zur
stundenlangen Vollgasjagd als einer der jiingsten aber ebenso unab-
dingbaren Forderungen der modernen Motortechnik eine Laufkultur
zeigen, wie sie dem guten Wagentriebwerk eigen ist und die das
Fahren erst zur reinen, ungetriibten Freude macht. Bei allen schénen
Entwicklungserfolgen der letzten Jahre wire es jedoch vermessen, die
restlose Erfiilllung aller aufgezihlten Forderungen zur Regel zu er-
heben. So zihlt die TRIUMPH BDG 250 H gewiff nicht zu den
schnellsten Maschinen der Viertelliterklasse. Wohl aber ist ihr Motor
eines der kultiviertesten Triebwerke iiberhaupt, das mit schr gepfleg-
ten Doppelkolbeneigenschaften nicht mehr einfach zwischen Ein-
zylinder-Zweitaktmotor in Einkolbenbauweise und Viertaktmotor
einzustufen ist, sondern sich mit seiner Laufcharaketeristik der Vier-
taktmanier schon sehr deutlich angleicht,

Der Tacho der getesteten Maschine zeigte 8200 km an, gewifl
keine iiberwiltigende Kilometerleistung, auf den Priifling bezogen
aber insofern interessant, als 6000 km davon vom Spitsommer bis
in den Winter vorigen Jahres hinein auf Gsterreichischen Alpenstra-
flen gefahren wurden. Und das nicht etwa von sorgsamer Privathand,
sondern von Testfahrern mit dem iblichen grofziigigen Freibrief
fiir jede nur erdenkliche, im praktischen Straflenbetrieb mégliche
Uberbeanspruchung. Lack und Chrom waren dabei makellos geblie-
ben, der Hinterradreifen gebot fiir schnelle Kurvenfahrt schon einige
Vorsicht und die Hinterradkette war durch die vielen Bergpriifungen
natiirlich mehr als nur gerade cingelaufen, Gabel-Gleitrohr und Fiih-
rungen der Hinterradfederung waren ohne von auflen feststellbares
Spiel geblieben, Dafl der Motor ausgezeichnet intake war, sollte die
Priifung erweisen.

Unter allen Einzylindern gibt es wohl kaum einen verlifllicher
startenden Motor als den der BDG 250 H. Als Doppelkolbenmotor
aufgebaur und mit Gleichstromspiilung arbeitend, ist jene Diszipli-
niertheit der Gasfiihrung gegeben, die eine Vermischung von Frisch-
und Restgasen weitgehend ausschalter, und daraus resultiert zunichst
ein absolut verldfilicher, runder, viertakimifliger Standlauf. Hier
bleibr das Ohr des Fahrers — und die Antriebsketten! — e¢in fiir
allemal verschont von den Unregelmifigkeiten des Einkolben-Zwei-
takters im unteren Drehzahlbereich, hier bei diesem Doppelkolben-
tricbwerk gibt es kein Stottern, kein Rucken, gleichgiiltig ob die
Maschine im Bummeltempo gefahren wird oder mit geschlossenem
Gasschieber ausrollt. Auch der Krafteinsatz beim Beschleunigen aus
langsamster Fahrt erfolge weich und fliissig.

Die Betitigung der Kupplung kénnte man sich gewiff etwas leicht-
gingiger denken, es wire aber grundfalsch, hieraus zu schliefen, dafl
sich der Eingriff der Kupplung nicht haargenau dosieren liefe, Im
Eingriff sehr schon weich, einwandfrei progressiv fassend und ohne
jede Neigung zum Rutschen, trennt die Kupplung auch exakt. Nur
mufl bei Kaltstart der Kupplungshebel am Lenker vor dem Einriicken
des ersten Ganges ctwas linger als iiblich ausgehoben gehalten wer-
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den, um dem kalten Ul Gelegenheit zur klaren Trennung der Kupp-
lungsscheiben zu geben.

Bei den gegebenen kurzen Wegen — richtige Hebellinge und mog-
lichse tiefe Hebelposition vorausgesetzt — dann bei den markanten
und festen Arretierungen der cinzelnen Ginge, die das Auffinden des
Leerlaufs im Stand bei laufendem Motor allerdings oft erschweren,
wird die Gangschaltung zur wahren Freude, An der vorhandenen
Getriebestufung der einzelnen Ginge etwas verbessern zu wollen,
wire angesichts der gegebenen Leistungscharakteristik ein hoffnungs-
loses Unterfangen. Das Gerriebe ist mechanisch so leise, dafl das
Laufgeriusch der Primirkette vor allen anderen mechanischen Ge-
riuschen des ganzen Triebwerks wahrnehmbar bleibt, eine Begleit-
musik, die ich vorlautem Kolbenklappern und listigem Zahnrad-
gesang gerne vorziehe. Der Auspuffron kdnnte ruhig etwas tefer
gedimpft klingen, ohne daf aber der fiir diese Doppelkolbenmaschine
so charakteristische hohle und dennoch markante Spruch als listig
empfunden werden konnte,

Mit 30 km/st liegt die ruckfreie Mindestgeschwindigkeit im direk-
ten Gang geniigend tief, nur ein gleichstarker Twin kann diesen Werr
knapp unterbieten. Aus ihrer ruckfreien Mindestgeschwindigkeir im
vierten Gang heraus zeigt die BDG 250 H eine hervorragende Elasti-
zitit und ein ganz ausgezeichnetes Durchzugsvermégen am Berg,
Gegebenheiten, die diese Maschine erwiesenermaflen auch noch bei
Gespannbetrieb ausspielt. Der gegebene Drehmomentverlauf ist fiir
die 250-cem-Klasse einmalig, und einmalig auch der Drehzahlwert,
bei dem die Maschine 10,5 PS abgibe: 3600 U/min sind es. Legt man

Kurbeltrieb und Getricbe kénnen gesondert aus dem Motorblodk demontiert werden,
ohne dal dieser aus dem Fahrwerk ausgebaut werden miifite. Kupplungs- wie auch
Auspuffseite klar, iibersichtlich und daher alles gut zuginglich., Ein Bild letztes
Einfachheit wie die ganze Konstruktion selbst.




die jederzeit erreichbaren 93 km/fse Spirzengeschwindigheir zuzrande,
dann deeht der Motor nichy diber 4000 Winun hinaus, Uber einen
bewully w0 knapp gehaltenen Drehzahlberench, in dem’ nwuf ‘der Bagia
et Doppelkolbenbauweise: Fillung und damic Dechmomentverlauf
weir sorgfiltigere Pflege fanden als hohe Spitzenleistung, isc auch
das Problem der Awswuochrung leichier beherrschbar aly bel cinem
hodidrehenden Motor, Ledighch im oberen Drehzahlbereich regi-
amicrr der Lenker Uber cine ungewdhnlich knappe Drehzahlspanne
ine |eichte Unruhe. Von Vibrationen sprechen, hiefle fibertreiben.

e Vud]di:uns it g0 gewdhle, dafl auch fiir hiirteste Beanspru-
behimz normaley. Tankstellenbenzin gefahren werden kann, Wind ein-
mal das volle Beschlenunigungsvermizen cingeseter, dann — und mur
idann — registriers das empfindliche Ohr ein Kolbenkippen, das aber
durch die Ziindzzitpunkt-Verstellung vom Lenker aus sofort ans-
grschaltes werden kann, Milflig »u sagen, dal der Motor der BDG
350 M absolur vollgasfesr 1 und bei der knapp gehaltenen-Hichst-
drehzahl Kerzensorgen unbekanne bleiben, Zir besonderen Beach-
tung: Mischungsschmierung niche 1125, sondern 1 : 20!

Die Sitzpoaivion der BDG 250 H erfordert keine GewShnung, Schon
beim ersten Start fihlt man sich wie aof lingst vertrouter Maschine.
Hier wicderhale sich der Unsinn weir zurickliczender Fullrasten nicht.
Das schafftc gelodkerte Beinhaltung und der Lenker licgr gentizend
hoch fiber dem Sartel, So lange breite Tankrunnels sllruviel Volu-
men beansprichen und das Fassungsvermocen des Tanks ohnehin
sthon stark besdhmeiden, fst mit noch schmaleren Kniebreiren niche
zi rechnen, Gleichviel wiire die Lenkerbreite ciner Revision zu unter-
* giehen, denn die heute nodh allgemein (bliche st fitr Solofabirr niche
meht begrilndet. Zumal bei der BDG 250 H, wo saubere Lenkeizen:
schafren vom Follginpgertempo bis zur Hichstgeschwindigheit hinauf
vorliegen, 15t der Lenker nicht mehr als nur _Raste® fir die Hinde,
Damir ise cine einwandfreic Geradeaushaltung diber den ganzen Ge-
" schwindigkeitshereich gekennzeidhner und sie paarg sich mit chenso
emwandfreier Kurvenhaltung. Wir haben hier eines jener wenigen
* Motorrider vor uns, dic am Einlaof einer Kurve zentimetergenau
in Schriclage gestelle werden k&nnen, ohne danadch nodh die kleinste
Korrektur zu fordern, Fest wie auf einer Schiene ziche dieses Motor-
rad seine Bahn, ein Zeichen gurer Fahrwerks-Seabilitie und korrekrer
Lenkpeometrie,

Es st wichcig, die Gummifederung des Sactels genfigend weich ein-
zustellen, nichy allein des besten Sitzkomiorts wegen, sondern auch
um- den harten Anschlaz des Sareels beim Zoriickfedern niche zu
fihlen und damit dem Satrel das Himmern awf dem Hosenboden
sbrocewdhnen, Xhnlich geartete Neigungen des Hinterrades auf
schlechten Straflen steht man durch entsprechenden Reifendrudk
gleichfalls nicht machtlos pegeniiber. Der vom Werk empfohlene
Werr von 1,6 atii 1ife sich bei beronr kleinem Fahrergewiche und vor-
wiegend Solofahrr nach unten um cvwa 0,2 acli variieren, ohne dafl
in der Hinterradparrie eine Weichheic filhlbar wiirde, Es empfichly
sich dann aber, die Rindelschraube des Ventils ein paar mm von der
Felge hodhrudrehen, um erwaiges Reifenwandern duich sciindige
Kontrolle soferc zu erkennen.

Die Teleskopgabel der BDG 250 M gehiéirg zu den besten Exem-
plaren ihrer Gammung: Die ruhende Reibung= der Fihrungseellen
ist klein genug gehalten, um gutes Ansprechen der Federung 'fiber
kleine Unehenheiten zu gestatten. Im mittleren Federungshereich
ist immer nodi geniigend Arbeitsvermgen vorhanden, und im
oberen Endreil des Federweges wird das D':imp[crﬁf mit zur Srofi-
anfnzhme herangezogen, Dergestaly werden durch progresive Ver-
kleinerung des Oldurchlasses zwischen Federwindungen und Damp-
ferzylinder merallische Aufschlige beim vollsgindipen Durchiedern
sicher vermicden.

ln meinem Gesamurteil: Hodhwertige und daher besonders wert-
bescindige Qualititsmasching tourenmibiger Prigung mit bemerkens-
wert guten Fihrungs- und Lenkeigenschafien, cigener Note und
sorgfiltipem Finish, Kultivierter, srandfestes Doppelkolben-Zwei-
takurrichwerk von uhrwerksmifligem Gleichlauf, lecever Einfachheir
und ansprechender Endleistung bei ungewdhnlich kleiner Hichst-
drehzahl, Hervorragende Bergmaschine, dabei wirtschaftlich.  jid

Technischs Daten

Mojors nnppﬂhﬂhﬂl - Lweltakimoier  mic Ghidwl.ruuupljl“l.‘
48045 pun Hohedag, 78 mm Hub, 348 com Hubvolumen. 10,5 PS5 bei
600 Ulmin, Morn Sdwibemlyname  MLZ 6045763 LI Bing-Vergaser
224i1h, Hawprdise 115, Nadelpos, 2. Misdmngsschmicrung 1132,

Gerrbehes Triumph - Hor - Vierganggetriebe, Kraltiih
Kerie/Keire, Mehracheibenhupplung. e m i

Fahrwork: Kombinierter Prefblech/Robr-Rahmen. Olgedimpiie
Telaskepgabel, Geradweg-Hinterradlederung. Tankinhalt 11,8 Liter. Fwei
Werkreughluen., Gewicht 147 kg fahefertig anfgesanki. Radstand
1HIC mim, Sattelhche 740 mmi, Bodenfreibelt 135 nam.
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