TWNBDG 125 H

2X 35, 5X62 =123 eem, DK.-ZT., Verd.
6,4; 6,7 PS bei 4808.U/min, Mischungs-
schmierung 1:20, Schwungmagnet-
ziinder,

Kette (Olbad), 6,94 — 8,87 — 12,83 —
23,44, Kette,

Doppelrohrrahmen, progressive T_ele-
skopgabel mit selektiv-progressiver
Reibungsdimpfung, Jurisch-Hinterrad-
federung, Tank 9 Lit., Reserve 1,7 Lit.
2,75—19”-Reifen, AuBenzughebel.
Radstand 129, Liinge 198, Breite 67,

Héhe 95, Sattelhéhe 76, Bodenireiheit
14 em.
80 km h, 101 kg fahrfertig, 2,2 Liter

pro 100 km Normverbrauch,

TWN BDG 125 H unter der Lupe

Die kleine 125er Triumph hat
uns schon lange eingehend inter-
essiert, vor allem war ihr Motor
daran ,schuld”. Seine Hochst-
leistung von 6,7 PS bei 4800 U/min
ist nicht nur sehr bemerkens-
wert sondern hat uns nachdenk-
lich gemacht und die alte Frage
nach dem Drehmomentverlauf
wachgerufen. Wir sind mit ge-
spannten Erwartungen an die
Dinge herangegangen, wubBten
wir doch auf Grund eines Tests
der Type 125 BDG ohne Hinter-
radfederung, der vor Jahren im
MOTORRAD veréffentlicht wor-
den ist (s. Heft 2/51), daB sich
der kleine Doppelkolbenmotor
trotz der fiir 6sterreichische
Verhéltnisse etwas knappen
Gesamtiibersetzung von 6,94 im
vierten Gang bis auf rund
30km/h herunterdrosseln 1aBt,
(Die 6,94-Vierte &duBert sich na-
tirlich auf BergstraBen dahin-
gehend, daB man hiufig auf die
Dritte zuriickschaltet.) Was uns
aber dann die Bremsergebnisse
lehrten, war einfach verbliiffend.
Unserer alten Gewohnheit ge-
mdB fragten wir uns natirlich
auch, woraus die ausgezeichnete
Motorcharakteristik resultiert.
Doch dariiber spédter. Vorerst
einmal zum allgemeinen Aufbau
vom
Motor

mit Doppelkolben und Gabel-
pleuel. Bemerkenswerterweise
sind hier beide Kolben neben-
einander und in gleicher Hohe
angeordnet, die Gabelung der
Pleuelstange steht also quer zur

Motorrad

Fahrtrichtung. Da beide Kolben
gleichzeitig auf und ab gleiten,
hat die Maschine ein symmetri-
sches Steuerdiagramm. Der
rechte Kolben steuert den Ein-
laB- und den Ausla8querschnitt
(wobei der heiBle Auspuffkolben
durch das einstromende Frisch-
gas gekthlt wird), wahrend der
linke Kolben den Spiilquer-
schnitt freigibt und zuschlieBt,
wodurch die Gleichstromspii-
lung zustandekommt, die nicht
nur fiir geringe Spiilverluste
(kleiner Brennstoffverbrauch)
sondern auch fiir die hohe Mo-
torleistung verantwortlich ist.
Wenn man das beigegebene
Schnittbildchen des Motors ge-
nauer betrachtet, fallt auf, daB
die EinlaBschlitze etwa Trapez-
form haben. Damit werden wir
uns noch eingehender ausein-
andersetzen.

Bei der ziemlich robust gehalte-
nen Kurbelwelle handelt es sich
um eine dreifachrollengelagerte
Konstruktion. Olfangnédpfe und
kleine Bohrungen iiber den La-
gern sorgen fir geniigende Ol-
zufuhr zu diesen. Interessanter-
weise sind im Kurbelgehduse
nur die zur Auswuchtung not-
wendigen Gegengewichte der
Kurbelwelle angeordnet; die
Schwungscheibe sitzt auf dem
linken Kurbelwellenende, eben-
so der Anker des Noris-
Schwungscheibendynamo MLZS
6/35/45a, der fiir Zind- und
Lichtstrom sorgt (Frithziindung
5mm v.o. T. Unterbrecherab-
stand 0,4 mm, Kerze Bosch W 240
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T1 oder Beru K 240 b 1/14, Elek-
trodenabstand 0,6 bis 0,7 mm,
7 Ah-Batterie). Das 18zahnige
Motorritzel wird vom rechten
Kurbelwellende gedreht. Auch
die doppelte Rollenlagerung des
PleuelfuBes fallt auf. Wahrend
der Zylinder aus GrauguB be-
steht, ist der Zylinderkopf aus
Leichtmetall. Dasselbe gilt von
den beiden Kolben, von denen
jeder drei Dichtringe trégt.
Beim Wiedereinbau der Kolben
muB unbedingt darauf geachtet
werden, daBl die auf den Kolben-
béden eingeschlagenen Buch-
staben M neben der Zwischen-
wand zu liegen kommen! (Die
kleine 125er Triumph gibt es
iibrigens seit geraumer Zeit
auch mit Leichtmetallzylinder
und einem etwas gréferen Ver-
gaser. Wir hoffen, auch bald
iiber dieses Modell berichten zu
konnen, das allem Anschein
nach etwas iiber 7 PS Tleisten
diirfte. Genaues wissen wir lei-
der noch nicht.)

Das Zerlegen des Motors ist
sehr einfach, er kann zerlegt
werden, ohne daf3 der Antriebs-
block aus dem Rahmen genom-
men wird, ja nicht einmal das
Getriebe oder der Schaltmecha-
nismus brauchen bei der Motor-
demontage beriihrt werden. An-
derseits ist es auch méglich, das
Getriebe zu zerlegen, ohne den
Motor demontieren zu miissen.
Wer Selbstreparateur ist, wird
dies gebilihrend zu schétzen
wissen.

‘Wenden wir uns nun der Motor-
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charakteristik zu. Das Dreh-
momentmaximum von 1,04 mkg
(1) wird bei 4000 U/min erreicht
(58 PS). Das tollste aber ist,
daB der Motor bei 3000 U/min
noch immer ein Vollgasdreh-
moment von 0,91 mkg liefert
(3,8 PS)! Der Hochstleistung von
6,7 PS bei 4800 U/min entspricht
ein Drehmoment von 1,0mkg.
‘Wahrhaft beachtenswert! Man
kann nur sagen: Bravissimo
Triumph! Man bedenke, es han-
delt sich um einen Motor ohne
Auspuffkolbenvoreilung, ohne
Nachladewinkel und ohne un-
symmetrischen Ansaugwinkel!

Wieso aber dann der hervor-
ragende  Drehmomentverlauf?
Wir deuteten vorhin auf die
trapezformigen Ansaugschlitze
hin. Diese sind ziemlich groB
und ergeben nach unseren Mes-
sungen, die wir leider nicht ge-
nau durchfiihren konnten, einen
gesamten symmetrischen Ein-
saugwinkel von etwa 122 Kur-
belgraden also einen durchaus
normalen Wert (der aber wegen
der groflen Schlitzquerschnitte
einen relativ groBen Zeitquer-
schnitt verursacht). Das Be-
merkenswerte an den Ansaug-
schlitzen ist aber der Umstand,
daf ihre Unterkanten schrag
verlaufen! Dadurch bleibt noch
ein dreieckiger Querschnitt
offen, wenn der Auspuffkolben
beim Abwaértshub um den Be-
trag der kiirzeren Schlitzhéhe
unterhalb der oberen Schlitz-
kante steht. Erst wenn die Kur-
bel rund 9 Kurbelgrade weiter-
gedreht wird, sind die Einla8-
schlitze  vollkommen  abge-
schlossen. Dadurch wird die
Moglichkeit des Gasriickblasens
in den Vergaser bei niedriger
Drehzahl gegeniiber Schlitzen
mit gleich hohen Kanten und
gleichem Rechteck-Gesamtquer-
schnitt (also geringerer Breite
und Kanten, die so hoch sind
wie die grofere Einschlitzhdhe
der BDG 125) wesentlich redu-
ziert. Wahrend die ldngere Ein-
laBschlitzkante nach unseren
nicht garantiert genauen Mes-
sungen ab etwa 61 Kurbelgrade
v.o.T. freigelegt wird und eben-
so viele Grade n. o. T. wieder
ganz iberdeckt ist, geschieht
dasselbe mit der kiirzeren Ein-
laBschlitzkante etwa 52 Kurbel-
grade v. bzw. n.o.T. Es ist also
nach Uberschreiten des o.T.
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winkel” vorhanden, der Kurbel-
kammer-Fiillungsverluste weit-
gehendst hintanhé&lt (schlieBlich
kann 52 Kurbelgrade n. o. T. be-
reits ein merklicher Uberdruck
in der Kurbelkammer vorhan-
den sein, der bei niederer Dreh-
zahl AnlaB zu stdrkerem Gas-
rickblasen geben konnte), son-
dern auch ein fiillungsmehren-
der Voransaugwinkel von etwa
9 Kurbelgraden (bezogen auf
die kiirzere Schlitzhohe). Man
sieht, daB da mit Képfchen kon-
struiert worden ist! Die Bezeich-
nung ,Nacheinsaugwinkel” ist
eigentlich nicht ganz logisch, da
ja im Kurbelgehduse bereits ein
Uberdruck  herrschen  kann,
wenn die Kurbel diesen Winkel
durchlauft; daher haben wir ihn
zwischen Anfilihrungszeichen
gesetzt. Normalerweise wird
dies natiirlich nicht getan, da
man stillschweigend das nétige
Wissen iiber seine Bedeutung
voraussetzt,

Fiir den guten Drehmomentver-
lauf des BDG-125-Motors scheint
uns aber noch ein Umstand
mafigebend, ndmlich der (trotz
des relativ groBen Auspuff-Zeit-
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2500 3000 4000 5000 1000 3000 5000
Motordrehzah! Umn Molorgrenzahl Umin
Charakteristik der TWN BDG 125 H
Drehzahl U/min 2500 3000 4000 4800 5500
Mitteldruck pro kg/em? 4,05 4,65 5,33 5,12 3,94

Mittlere
Kolbengeschwindigkeit m/sec 5,17 6,2 8,27 9,9 11,38
nicht nur ein ,Nacheinsaug- querschnitts) nicht sehr groSie

Auspuffwinkel. Wir konnten
auch diesen nicht genau messen,
das ist aber hier nicht so we-
sentlich, da es sich um das Prin-
zip der Angelegenheit dreht. Der
AuslaB o6ffnet etwa 68 Kurbel-
grade v. u. T., weswegen der
Verbrennungsdruck iber einen
sehr langen Hubbereich wirk-
sam ist, bevor sich die wver-
brannten Gase aus dem Zylinder
entfernen. Es ist daher ein ver-
haltnismé&Big geringer Teil des
Hubes zu verzeichnen, wéhrend
welchem die Verbrennungsgase
bereits ins Auspuffsystem ex-
pandieren. DaB sie trotzdem ge-
niigend schnell aus dem Zylinder
entweichen konnen, ist auf
Grund der groBen Schlitze még-
lich! Man sieht, daB auch die
AuslaBschlitze nach reiflicher
Uberlegung ausgelegt wurden.
Selbstverstdndlich tun die aus-
gekliigelten Spilschlitze und die
Abstimmung von Ansaug- und
Auspuffleitung das ihrige fiir
den guten Drehmomentverlauf.
Gehen wir nunmehr zum

Getriebe

iiber. Der Primdrantrieb erfolgt
rechts durch eine 3/8X5/16”-

Motorrad






