TECHNISCHE DATEN
MOTOR:  Einzylinder-Doppe kol ben-
Zweitakter, Bohrung 2x45 mm, Hub
78 mm. Dauerleistung 10,5 ps be 3
600 U/Min. Mischurgsschmierung | : 25
Noris Schelbendynamo MLZ 6/45/60
fur Zindung undLicht. Kerze: Bosch W
175 far Normafahrt und 225 fir
Schrellfahrt. Vergaser: Bing AJ 2/24.
Kraftstoffbehalter 11,8 Liter.
GETRIEBE: Triumph-Hurth Viergang-
getriebe mit eektrischer Leelaufanzei-
ge. Kraftibertragung vam Motor zum
Getriebe durch Hilsenkette Im Olbad,
vom Getriebe zum Hinterrad In vall-
kommen geschlossenem Kettenkasten.
Gesamt-Ubersetzung Solo 1:4,96, fir
Gespannbetrieb 1.5,52.
FAHRGESTELL: Radstand | 300 mm.
Sattelhohe 748 mm, Bodenfreiheit 122
mm. Gesamtbreite 785 mm, Gewicht
fahrfertig getankt 137 kg. Teleskop -
Vordergabel, Schwingsattel.
BEREIFUNG: 3,25— 19.

Erster starker Eindruck: der Lealaufl So
etwas hat es noch nicht gegeben und des
kann man eben nu mit einem Doppelkol-
ben-Motor erreichen. Viede Zuschauer
wollten mir immer nicht glauben, dal3 das
tatsachlich ein Zweitakter sei.

Und dann de Beschleunigung. Ich gebe
hier ausdrticklich keine Zahlen, denn man
bekommt véllig andere Werte, wenn man
den Gasgriff schlagartig aufreifdt oder den
Motor mit Gefuhl im Drehgriff gewisser-
malken an das Gas heranflihrt, also ist auch
die Beschleunigung sehr stark von der
Fahrweise und dem Gefiihl abhdngig. Be-
zeichnend dafir, mit AufreiRen der Dross
brauchte ich von 20auf 60 im dritten Gang
genau de gleiche Zeit wie be ziigigem
Gasgeben im Vierten! Wenn man das ein-
mal heraus hat und des wunderbare Ge-
triebe auszunutzen versteht, hat man wenig
Maschinen auch wesentlich groferer Klas-
sen in der Beschleunigung zu firchten.
Genau so wie mit der Beschleunigung it
es auch im Verbrauch. Wir bringen weiter
hinten im Text eine Verbrauchskurve des
Werkes, die sich im wesentlichen auch mit
meinen Erfahrungen deckt. Ich habe Solo
zwischen 3,1 und 37 Liter je hundert km
verbraucht, und habe sie meist sehr schart
herangenommen, denn das ist ja unsere
Aufgabe, zu sehen, was die Maschine ver-
tragt und wann oder was verreckt. Dabei
habe ich mehrere ganz interessante Beo-
bachtungen gemacht, einmal, da de
Qualitét des Brennstoffs sch doch auch
ganz erheblich im Verbrauch widerspie-
gelt, besonders, wenn man de Maschine
mit Seitenwagen fahrt, und dann, dald man
absolut falsch handdt, wenn man in den
Steigungen zu lange mit dem Umschalten
wartet. Die BDG verfihrt durch ihr ausge-
zeichnetes Drehmoment in den unteren
Drehzahlen leicht dazu, zu lange im Gro-
Ben oder je nach der Steigung auch im

9000 km auf TRIUMPH BDG 250

mit und ohne Seitenwagen

Dritten zu héngen. Ganz bezeichnend war
hier eine Fahrt mit Beiwagen ohne Passa-
gier, aber mit Solo-Ubersetzung von Karls-
ruhe nach Freiburg, bei der ich nicht uner-
heblich lénger brauchte als mit einem
ausgewachsenen Passagier und Belwagen-
Uibersetzung van Freiburg nach Karlsruhe,
und dr Brennstoffverbrauch war mit
Soloiibersetzung trotz fehlender Belastung
im Boat Uber 10% hoher. Zeit Freiburg
(Stadtmitte) bis Karlsruhe (Stadtmitte),
genau 140 lm in 143 Minuten, Verbrauch
5,2 Liter je 100 km. Reisedurchschnitts-
verbrauch bei ziigiger Fahrt im Schwarz-
wald, die aim Abkochen von fast allen
Wagen his auf die schndlen Zwelliter
BMW:'s reichte, mit Beiwagen 4,6—4,8
I/100 km. Im Flachland muf3 man also mit
etwa 4 1/100 km auskommen, im Gespann-
betrieb (Wechsel der Ubersetzung dauert
bei einiger Uburg 15—20 Minuten!)

Wie dle Hochlestungsmotoren ist die
Triumph sehr dankbar fur guten Stoff, aber
woher nehmen, wenn man auf schwarzes
Benzin angewiesen ist? Dazu einen kleinen
Tip: Erfahrungsgemal’ sind Diesel dltanks,
die neben Benzintanks liegen, nie ganz
dicht und dr Dieselschnaps sckert gernin
die Benzintanks, merkwirdigerweise nie
umgekehrt!! Selbstverstandich kénren de
armen Tankstellenverwater fir diese
Untugend des Diesddl nichts, das ge-
schieht nur nachts, wenn sie schlafen.
Wenn man aso gezwungen ist, an unbe-
kannten Tankstellen zu tanken, dann mog-
lichst nur da, wo nicht auch Dieseldl aus-
geschenkt wird!

Ausgezeichnet das Anspringen des Motors.

Hahn aufmachen, ganz wenig tippen (wer

immer eine Pfitze in der kleinen Mulde

unter dem Vergaser stehen hat, machts

falsch!), volle Spétziindurg, das ist sehr
e

Der neue BDG-Motor hat zwei

Kolben auf elnem gemeinsamen

Pleuel. 1 Ausalrohr und
wichtig, sonst wichst er machtig zuriick.
Vergelung der Ziindung von friih auf spét
genigt bei eingeschalteter Ziindurg schon
oft, um ein , Bluff" aus dem Motor heraus-
zuholen. Bei warmem Motor mit voll ge-
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offneter Luft antreten, bei kaltem Motor
Luft ganz zu. Beim Losfahren gleich volle
Frihziindung.

Absolut ausschlaggebend dafiir, ob man
von dem BDG-Motor Freude haben will
oder nicht, it das Einfahren. Zweitakt-
Kolben werden nicht so blank ringsherum
wie Kolben von Viertaktern, aber ein
richtig eingefahrener BDG-Kolben muR
Uber fagt die gesamte Lénge des Kolben-
hemdes tragen. Also unbedingt sorgféltig
sauber einfahren undich unterstreiche hier
ausdricklich die Vorschrift der Betriebsan-
weisung, den Motor noch vor Beendigung
der Einfahrzeit beim Vertreter aufmachen
zu lassen. Ist eine Kleinigkeit und dann
sieht man genau, ob es irgendwo fehlt.
Ausgerechnet der Motor unserer Priifungs-
maschine (das zum Kapitel besonders her-
gerichtete Prifungsmaschinen!!) war im
Pleuel nicht ganz korrekt ausgerichtet und
klemmte anfangs. Nach Korrektur konnte
man ihm dles abverlangen. Aber trotz des
Klemmens waren ale Kolbenringe frei und
nicht die geringste Spur am Zylinder zu
sehen. Das fir die, bei denen es mal knarrt.
Wennman danngleich de Kupplung zieht,
ist das kein Beinbruch, besonders, wenn es
beim Einfahren passiert.

Und roch eins. Ausdriicklich und sehr
richtig weist die Betriebsanwe sung darauf
hin, dafl3 der gemischgeschmierte Zweitak-
ter in seiner Schmierung vom Brennstoff-
zuflul? abhéngig ist. Also beim Tanken
aufpassen, nicht ohne Sieb tanken, mog-
lichst ale’5 000 kn mal das Sieb iber dem
Brennstoffhahn aus dem Tank herausneh-
men und saubern und rechtzeitig auf Re-
serve schdten. ,Dieseln” gibt es bel die-
sem Motor praktisch nicht, nur wenn das
Gemisch durch verlegte Duse oder zu
geringen Brenngtoffzufluf3 uner die zulés-
sige Grenze abgemagert i<

An Kerzen wird vorgeschrieben Bosch 175
T (oder entsprechend andere gleichen War-
mewertes) fur ruhige Fahrt und 25 fir
scharfe Beanspruchurng. Ich habe durch-
weg 225 undsogar 240 gefahren, da ich
gern auf Nummer sicher gehe.

Bei dieser Gelegenheit mul3 ein ganz gro-
Res Lob fiur den Tankverschlul ausge-
sprochen werden; der von Triumph ver-
wendete Tankdecked ist der erste Tankver-
schluB, den ich erlebt habe, der auch bei
bis zum Stehkragen gefiilltem Tank nicht
eine Spur von Brennstoff austreten &k
und dle Esdsbriicken, die wir sonst bei
Maschinen mit Mischungsschmierung
anzuwenden gezwungen sind, um den
lastigen Austritt von @ zu vermeiden, sind
hier unnétig. Wahrend der gesamten Prii-
fungsfahrt hatte ich auch nicht einma die
leiseste Olspur auf dem Tank! Fassungs-
vermégen 118 Liter, man tut daher gut,
nach dem Umschalten auf Reserve noch
ein paa km zu fahren, damit man seine 10



Liter | : 25 auch bequem reinbekomm.
Reserve Solo etwa 32—35 km, mit Bei-
wagen etwa 26—28 km. Dann hat man
noch eine weitere Notreserve von unge-
féhr 3—4 km, die man durch Schréglegen
der Maschine zur Wirkung bringt.

Wirklich schwer fdlt es mir, Dinge zu
finden, die im Sinne des Leitartikel-Brief-
schreibers ,angeprangert” gehdren. Da
waére der kleine Montagefehler des Pleuds
vielleicht zu rennen, der aber mit der
Konstruktion gar nichtszu tun hat und der
sofort beim Aufmachen zu sehen war.
Dann schob sich zweimal der Kupplungs-
hebel aus siner Fassung, der hier nur mit
einer Schraube gehadten ist. Beheburg
dieses Schadens etwa 3 Min. daman ja bei
der BDG so wuncderbar leicht an die gan-
zen Innereien herkann. Vorher hatte ich
alerdings in Verkennurng der Ursache die
Stellschraube fur den Kupplungszug tiber-
dreht, sodal? das Gewinde im Leichtmetall
dem bekannten Begriff ,amerikanisches
Steckgewinde mit leichtem Wurfsitz" ent-
sprach. Und schliefdich war die Dichtung
am Austritt der Getriebewdle nicht ganz
dicht. Uber Nacht war meist eine kleine
Olspur unter der Maschine zu sehen. Sonst
hat es wéhrend der ganzen Zeit der Prii-
fung keinen Arger sondern wirklich rur
eitel Freude an der BDG gegeben.

Bald hétte ich vergessen vom Fahrgestell
zu sprechen, well mir das bei Triumph so
selbstversténdlich ist, dal3 es gut ist. Da
setzen sich némlich de Manner, die an
ReilRbrett stehen, auch auf die Maschinen
undfahren sie. .

Das merkt man an jedem Handgriff, der
sitzt, wo man ihn braucht, der gummige-
federte Schwingsattedl mit verstellbarer
Vorspannung und Pagusa-Satteldecke ist

Von dieser Seitesieht der BDG-Motor doch wuchtig wie én Halbliter Seltenge-
steuerter aus. Die Tauchgabe ist trotz eleganter schlanker Linie vertrauener-
rade hier kann man so recht die liebevolle mels ®in kdnren.
Detailarbeit des Triumph—Konstruktions— Uber das Getriebe kann es nur en Urtal
biros sehen. Die Lasche, die den Brems- geben Famos! Es ||egt beinahe ane ge

Nach 5000 km nur wenig und
ganz weiche Olkohle und samt-

liche Kalhenrinae freil

wisse Tragik drin, daf3 dies Getriebe, das
sich so ausgezeichnet schdtet und bei dem
es dank der hervorragenden Kupplung nun
einma wirklich kein Lotteriespiel ist, ob
man den Lealauf findet oder nicht, das
einzige ist, das den Vorzug einer eektri-
schen Leerlauf anzeige genief}t!

Die StralRenlage der Triumph war schon
mit der bisherigen Trapezgabel recht gut,
obwohl ich dabel immer wieder die Mog-
lichkeit, die Sto3dmpfer von Hand wah-
rend dr Fahrt nachzustellen, vermifXe.
Wir sind doch nuneinmal viel zu bequem,
bei jeder Gelegenheit das Werkzeug he-
rauszunehmen. Man fahrt aso entweder
mit zu hart oder zu weich eingestdlten
StolRddmpfern, denn Reibschelben nutzen
sich bekanntlich ab. Das ist nun durch de
neue Tauchgabel mit OlstoRdampfung be-

ausgezeichnet, und Tank ind KniekiSSN pepet mit dem Gestange verbindet, greift
sind genaul so, wie man sie haben mochte. jher gie Gestngemutter und wirkt so-

Ganz hervorragend die Vorderradbremse, ich gls Verstellknebel und der Splint ist
weich und sehr wirkungsvoll. Die Hinter- on federnder Drahtsplint, den man ohne
radbremse war auch recht gut, hatte aber Zange @n- und ausbauen kann und e
anscheinend einen anderen Belag und goo ginwandfrei festsitzt. Kleinigkeiten,

mufke ofter nachgestellt werden, obwoNl gie gie Freundschaft erhhen und gerade kein Gabelbolzen mehr brechen kann.
e viel weniger beansprucht wrde: G bei dunkler Nacht ein Gescherk des HiM- (g e nee Gabd schiuckt die Straen-

s | . st6Re in kaum vorstell barem Male, es gibt
A T einfach keine Ermiidung mehr in den
Handgelenken und auch in stark welligen
Kurven kann man sie unbesorgt driicken,
sie weicht nicht um den geringsten Betrag
aus. Besonders Uberzeugend war hier ge-
rade das Verhalten am Beiwagen, erst mit
dieser Gabel konnte man die hohen Durch-
schnitte fahren. Nach Gber 3 000 kn war
die Gabd noch ohne meRbaren Olverlust,
nur ein ganz leichter Olhauch zeigte sich
auf dem oberen Teil der Federbeine.

seitigt, ganz abgesehen davon, dal3 einem
jetzt nicht mehr ,,vom Winde verweht" das
aus den Gabellagern austretende (Uber-
flissige Fett auf die Hosen fliegt. Es liegt
auch so etwas unbedingt Beruhigendes in
so einer Tauchgabel. Man weil3, dal? einem

Nebengtehend: Wette mit Tank-
wart, trotz Einspr ihen und Ab-
spritzen mit 30 atll Wasserstrahl
anspringen auf den ersten Tritt.
Wette natiirlich gewonnen!

»Opp-opp-opperiirn sollt i mi lassen, dald i

g
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nachher ausschau as wia a Preil3' sagte
einst ein dter Miinchner, dem man wegen
seiner Atembeschwerden geraten hete,
sich seinen Kropf wegsdbeln zu lasen. Ich
will nun nicht behaupten, daf? der Stachd -
zylinder und der Drehschieber der bisheri-
gen BD ein Kropf gewesen sei, obwohl ich
glaube, da3 die Triumph-Konstrukteure
sich damit en bif3chen in eine Sackgasse
verrannt hatten, und erst mit dem heutigen
Typ ihre wirkliche Zukunftslinie gefunden
haben. Ob de Maschine heute , Preifdisch"
ausshaut — sie wird von vielen mit.
ihrem wuchtigen Zylinder und dem dicken
Auspuffrohr fir eine 500er sv. gehalten —
Uberlasse ich lieber Herrn Hundhammer
zusténdigerweise. Aber das steht fir mich
fest, die zweifellos, urspringlich aus Er-
sparnisgrinden geplante ,Ruckentwick-
lung" ist eine absolute Verbesserung.
Wenn vielleicht auch eine kaum merkbare
Kleinigkeit in der Spitze verloren ging, die
jetzige Leistung ist konstant auch urter den
heutigen  Verhdtnissen mit , Réauber-
schnaps’, der der Oktanzahl des Motors
nicht entspricht. Vidleicht kénnte man von
der friheren ,Kompliziertheit" allerdings
die getrennte Schmierung wieder aufneh-
men, um dadurch noch gréRere Sicherheit
zu erreichen? Gustav Mueller

Tednisch wére noch zu sagen...

Die Abwandung der schnellen BD 250 in
die robuste Tourensportmaschine BDG
250 erscheint as klare Rickentwicklung,
mit Ricksicht auf den Gestehurgspreis.
Untersuchen wir einmal in einem. nichter-
nen Zahlenvergleich, ob die ehebliche
bauliche Vereinfachurg - der Ubergang zur
Schlitzsteuerung fir den Einlal3, der
Gleichlauf der Kolben mit gemeinsamem
Gabelpleud und die Rickkehr zum Grau-
gulzylinder - duch merkliche Lei-
stungseinbul®en erkauft werden mufdten:
Die Uberlegenheit der Gleichstromspiilung
gegeniliber dem Einkolbenmotor besteht im
Wesentlichen in dem sehr langen, eindeu-
tig wandgefuihrten Spilweg van den Spil -
zu den Auslal3schlitzen undin den kleinen
Beriihrungsfronten zwischen Frischgas und
Abgas und dr dadurch verminderten
Mischungsgefahr. Der gleichstromgespiilte
Zweitakter ist in der Gite seiner Spilung
weitgehend unabhangig van der Drehzahl
— undder Motor der BDG 250 |&uft auch
bei Bummeddrehzahlen, noch enwandfrei
im Zweitakt. Ein Spiegelbild hierfur ist die
Verbrauchskurve: Sie zeigt bis hinunter zu
30 km/std. im direkten Gang — und dbr it
I: 4,86 (!) Ubersetzt — noch eindeutig eine
fallende Tendenz und erreicht mit unter 2
1/100 km Werte, die selbst fiir einen kopf-
gesteuerten Viertaktmotor als hervorragend
zu bezeichnen wéren. Bel diesen Werten
ist auch durch die bei der BD 250 als
Optimum ermittelte Kurbelversetzung von
18 ° keine wesentliche Verbesserung mehr
zu erwarten.

Das Gabepleuel ergibt gegeniiber dam

Zweipleuelmotor eine ganz wesentliche
Vergtérkung der Kurbelwelle, die sich vor

allem in einer volligen Schwingungsfrei-
heit Giber den ganzen Drehzahlbereich, aus-
wirkt. Ich habe in meiner doch immerhin
recht vielseitigen Fahrpraxis kaum enen
Einzylinder gefahren, der so wundervoll
ruhig, ohne jede ,kritische" lief. Hierbei ist
interessant, dal} die Gegengewichte un-

verhdltnismalig leicht gehalten sind. Die g

Maogli chkeit, das Kurbehaus beim Gabd -
pleuel sehr viel kleiner zu halten und @
durch mit héherem Spuldruck zu arbeiten,
den der U-Zweitakter grundsétzlich besser
vertrégt als jeder Einkolbenmotor, wurde
bei der BDG 250 bewuf¥ nicht ausgenutzt,
und auch das Verdichtungsverhdtnis halt
sich mit I: 6:15 in so bescheidenen Gren-
zen, dall auch bel Verwendurg unter-
schiedli cher Kraftstoffe nur ganz gelegent-
lich leichtes Klingeln auftrat, das in allen
Falen durch geringes Zurlickstellen der
Zindurg zu beheben war. (Der von urs
gefahrene Motor klingelte haufig und gern,
aber es machte ihm nichts. Die Redaktion.)
Der Motor reagiert Ubrigens auf Zindver-
stelung wohl wegen des langen Brenn-
raumes garker als Ubliche Zweitakter, ja,
er erinnert Uberhaupt in der Fahrweise
etwas an einen sehr gut ausgebildeten
OHV mit extrem weichem Lauf. Der
Schaufelkopf hat auf Leistung und Spiilung
keinen oder nur geringen EinfluB, entlastet
aber die thermisch immer besonders hoch
beanspruchte Trennwand.

Der Leichtmetallzylinder mit hingegosse-
ner Gufbuchse wurde schon wéhrend des
Krieges durch einen Grauguf¥ylinder mit
Stachelrippen abgelost. Es hatte sich her-
ausgestellt, dal3 bei niedriger Fahrge-
schwindigkeit und hoher Last am Berg
oder im Gelande der Wéarmelibergang zwi-
schen eingegossener GraugufRbuchse und
Leichtmetdlkuhlmantd  zu  wunschen
Ubrigliel3 und de an sich bessere Wérme-

leitung des Leichtmetall zylinders in Frage

stellte. Der jetzt mit durchgehenden Kihl-
rippen versehene Graugul¥zylinder ist
alerdings rund 4 kg schwerer, aber eben
doch sehr viel unempfindliicher as der
Verbundgulzylinder. Sehr wesentlich fir
die thermische Entlastung des Motors
erscheint mir der Ubergang zu einem
Auspuffrohr und der Fortfall der bisherigen

Abgasfiihrung var dem Zylinder, ohne dal3 -

hierdurch die geringste Einbule an Aus-
laRquerschnitt  erforderlich wurde. Der
Drehschieber brachte bei hohen Drehzah-
len gegeniiber der Schlitzsteuerung fur den
EinlaR enen Gewinn von rund | PS, war
aber bei niedrigen und mittleren Drehzah-
len nicht merklich (berlegen. Es darf bei
der Beurteilung der Zeitquerschnitte von
Drehschiebersteuerungen nicht Gbersehen
werden, dald entscheidend fur die Fillung
ja der Zeitquerschnitt zusammen mit dem
jeweligen Druckunterschied ist. So erge-
ben systematische Untersuchurgen an
Drehschieber-
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Das sehr geife Rahmenrlckgrat ist
nicht zuletzt fur die gute Stra3enlage —
Aufnahme wurde zu Beginn der Pri-
fung noch mit Trapezgabel gemacht —
malfgebend. Aufnahmen: Verfasser
Einlal3steuerungen immer wieder, dal3 man
mit den Offnurgszeiten gegeniiber dem
zunéchst theoretisch guinstigsten Wert mit
Offnungsbeginnim u. T. immer weiter zu-
riickgehen mul3 und sich bedenklich den
Zeiten der Schlitzsteuerung ndhert. Bei der
Entwicklung der BDG 250 wurde von
vornherein nicht die hohe Spitzenleistung,
sondern vor alem eine gute Leistung im
Beschleunigungsbereich angestrebt — mit
dem 24er Vergaser als aulRerem Kennzei-
chen. Die Beschleunigungswerte kdnnen
sich aber auch sehen lassen:

Der Kilometer mit stehendem Start wurde
aufrecht sitzend mit einem Durchschnitt
von 76 km/std., lang liegend mit 81
km/std. durchfahren. Dabei ist die Maschi-
ne mit | : 4,96 krepper Ubersetzt as dle
350er und als viele 500er. Das shr leicht
zu schaltende und laufruhige Viergangge-
tricbe bietet alerdings en Schulbeispie
fir eine theoretisch richtige Gangabstu-
fung. Als Hochstgeschwindigkeit wurden
aufrecht sitzend 93 kn/std., lang liegend
106 km/std. egm' telt.

Die sehr gabile Tauchfabel der neuen
BDG ist so gebaut, daR sie spater auch
fur die bisherigen BD- und BDG-
Modelle als Ersatz geliefert werden
kann.



Dem ausgezeichneten Motor ebenbiirtig ist
das Fahrwerk der Maschine, dem jetzt
durch den Ersatz der in ihrer Art sehr guten
Trapezgabel durch eine neuentwickelte
Teleskopgabel eine bisher bel Starr-
rahmenmaschinen kaum erreichte Stral3en-
lage gegeben wurde. Die Gabd arbeitet mit
teststehenden Innenrohren, die im Bereich
zwischen den Jochen durch eingeschobene
Vergé&rkungsrohre  zusétzlich  versteift
wurden. Es ® am Rande erwahnt, dal3
zwel ineinandergeschobene Rohre durch
die bessre Werkstoffdampfung ein gegen
Schwingungsbeanspruchungen festeres
Bauteil ergeben as ein enzelnes Rohr
gleicher Wandstérke. Die Uiber 400 mm
langen Schraubenfedern haben wechselnde
Steigung und wirken bei einer mittleren
Federkennung van etwa 14 kg/lem stark
progressiv. Beim Aufwértsgang der Gabel
wird das Dampferél aus dem Ringraum
zwischen Aufenrohr und Tauchrohr durch
die Bohrungen des Tauchrohres in den
Federraum gedriickt und schiebt sich zwi-
schen Federwindungen und Dampfungs-
kolben nach oben, wo es durch eine zweite
Bohrung zwischen Innen- und Aufenrohr

Y,
pim
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Yerbraucn in L 700 km
- Ry W e By

RN EREEE XL
’ Geschwirdighed in km/d .
Die vom Werk ermittdte Verbrauchs
kurve etspricht dem wahrend der
Prifung testgestellten Verbrauch.
9

gepreld wird. Mit zunehmender Durchfe-
derung wird der Durchgangsquerschnitt
durch die Windungen sténdig verringert -
so wird auch die Dampfung progressiv.
Beim Abwartsgang wiederholt sich der
Vorgang in der umgekehrten Reihenfolge.
Die schwache Rechteckfeder hat keine
Federfunktion zu erfillen, sondern dent
nur als Sicherung gegen ein unteabsi chtig-
tes Herausschieben der Stof3rohre.

Schon bei der mit Trapezgabel ausgeriiste-
ten Maschine fie die ailergewodhnlich
feste Geradfiihrung auf, sichtlich eine
Folge des shr kurzen Hinterbaues. Der
Sattel ist so weit nach hinten verlegt, daid
zur Vergréferung des freien Federweges
sogar der Kotfliigel eine Delle ehalten
mufe. Ich habe die BDG beim absichtlich
herbeigefiihrten Wegrutschen auf losem
Boden aus Schréglagen herausziehen
kdnren, die ich bis dahin lediglich mit der
Rudge fir moglich gehalten habe — und
ich hatte nicht das Gefiihl, etwas Besonde-
res riskiert zu haben. Die Gewichtsvertei-
lung weist keine Besonderheiten auf: Von
den 127kg der leaen Maschine liegen 48
% auf dem Vorderrad, und deses Verhdlt-
nis verschiebt sich mit einem 75 kg schwe-
ren Fahrer auf 42 % fir das Vorderrad. Es

war zu erwarten, dal3 mit der Telegabel die
Geradfiihrung noch weiter verbessert und
die Federung mit dem sehr groRen Gesamt-
federweg von 120 mm unvergleichlich
weicher werden wirde. Erfreulich ist, dal3
ich mich bel diesem Vergleich nicht auf
gefihlsmdlige Eindricke stitzen muf
sondern Zahlen bringen kann: Triumph het
mit dem von Dipl.-Ing. Muhlfeld entwi-
ckelten Stol3zdhler auf einer etwa 5 km
langen Kopfsteinpflasterstrecke zwischen
Erlenstegen und Behringersdorf umfang-
reiche Vergleichsfahrten durchgefuihrt. Bel
diesen Fahrten wurde die Zahl der Stofe
mit festeingestellter Stof3beschleunigung
einmal am Lenker undeinma mit dem auf
den Riicken des Fahrers geschnallten Gerét
bestimmt Die Zahl der St6Re gleicher
Beschleunigung
verhidt sich bei

50 km/std. 70 km/std.
Melgerét am
Lenker
Mel3gerét auf
dem Riicken
zugunsten der Teleskopgabe. Aus diesen
Zahlen geht hervor, dai3 die Uberlegenheit
der Teleskopgabel be hoéheren Fahrge-
schwindigkeiten immer stérker in Erschei-
nung tritt, wenn de ungefederte Masse der
Trapezgabel sehr hohe StoRRbeschleuni-
gungen auf den Steuerkopf Ubertrégt. Das
ungefederte Gewicht der Teleskopgabel
betragt einschlielich Rad, Reifen, Bremse,
StoRrohren mit Feder und Olfiillung knapp
17 kg. Ich werde Uber die interessnte
Melimethode demnéchst auf Grund el gener
Versuche noch ausfuhrlich berichten. Fur
heute nur die efreuliche Feststellung, dald
endich de Stral3enlage unserer Maschinen
der exakten Mesaung erschlosen wird.
Dal? Triumph auf diesem Gebiet Pionierar-
beit leistet, entspricht durchaus der Vor-
stelung, die man schon immer von der
zielstrebigen Entwicklungsarbeit dieses
Werkes hatte.

1:1,4 1:1,6

H. W. Bonsch.
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