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Der Ingenieur Vulcanus aus Nirnberg vergifit in seinem Schrei-
ben vom 17. 6. 1903 an die Deutschen Triumph-Fahrradwerke
nicht den stolzen Hinweis, dafl er seit 1882 Radfahrer und seit
1894 Automobilist ist. Der Satz, mit dem er seinen Briel be-
schlieft, kdnnte als Leitsatz Uber der ganzen Geschichte des
TRIUMPH-Motorrades stehen: ,Der ganze Mechanismus lhres
Motorzweirades, das sich bis in die kleinsten Teile durch sehr
saubere Arbeit auszeichnet, beweist deutlich, daB lhre Kon-
struktion das Resultat gewissenhafter Versuche und ldngerer
Erfahrung ist.”

Nun, das Jahr 1903, in dem dieser Brief geschriecben wurde,
war das Geburisjahr der deutschen TRIUMPH-Motorréder, und
die langere Erfahrung, von der der Herr Vulcanus berichtet,
hatten sich die weitblickenden Nirnberger von dem Schwe-
sternwerk in Coventry geholt, das ja von Nirnberger Kauf-
leuten gegriindet worden war. Die einfache Bedienung, die der
Ingenieur Vulcanus besonders lobend erwdhnt, wirde wohl
von den meisten Motorradfahrern unserer Zeit als eine uner-
hérte Zumutung angesehen werden, und es ist recht aufschluB-
reich, einmal in dem vergilbten kleinen Bichlein, der Betriebs-
anleitung des Jahres 1903 zu bldttern:

~Man fille”, heiit es da wie in einem guten Kochbuch, ,das
Benzin-Gefdf mit gutem Benzin von 0,68 spezifischem Gewichte
und den Olbehdlter mit bestem Cylinderdle. Ven letzterem
driicke man eine Pumpe voll in das Motorgehduse, was man
auch wahrend der Fohrt alle 25 km wiederholen soll”. Man
lernt aus der Betriebsanleitung weiter, dal die Tourenzahl des
Motors sowohl durch den rechtsseitigen Hebel mit mehr oder
weniger Frilhzindung wie auch durch den linksseitigen Hebel
durch mehr oder weniger Gasgemisch beschleunigt cder ver-
langsamt werden kann, und siehe da, es gibt auch schon einen
Kombinationshebel, denn wenn man den rechten Hebel in seine
tiefste Stellung nach hinten stellt, wird das Auspuifventil am
vollstdndigen SchlieBen behindert und der Motor 18t sich dann
infolge der verminderten Compression leichter antreten. Langst
vergessene Rezepte tauchen in der Erinnerung wieder auf:
«Ein Riemen, der nach Fahren im Regenwetter seine Geschmei-
digkeit verloren hat, mu3 gewaschen und in nicht ganz trocke-
nem Zustand mit einer Mischung von 2/3 Fischthran und /s Rinds-
talg eingerieben werden. Nach jeder Fahrt ist Petroleum in
den Explosionsraum zum Einsaugventil hineinzuspritzen, damit
das automatische Ventil nicht hdngenbleibt, und das alte Ol
ist nach je 100 bis 120 km Fahrt zu entfernen und durch neues
zu ersetzen.” Doch halt, es gab damals schon, also 1903, einen
Motor mit zwangsldufig gesteuertem Einlaiventil, und Herr
Runte aus Paderborn erkennt mit klugem Blick den Fortschritt
und schreibt, daf er von nun an nur noch Motoren mit gestever-
tem Ansaugventil nehmen werde. Es gab noch keine Kupplung
und noch kein Getriebe, und die ungefedarten Maschinen, die
immerhin doch schon auf Hochstgeschwindigkeiten von 60 bis
70 km/h kamen, missen auf den PflasterstraBen der damaligen
Zeit jammerlich geschittelt haben. Es muf3 wohl in der Familie
Tell liegen, wenn die Vater mit ihren Séhnen nicht gerade zim-
perlich umgehen: Der Schweizer Wilhelm Tell schoi seinem
Sohn den Apfel vom Kopf, und Herr Max Tell aus Verden an
der Aller schreibt am 15. 6. 1903 ganz munter an die TRIUMPH-
Werke, ,dafl sich sein Sohn mittels eines Strickes auf weiten
Strecken mit einem TRIUMPH-Freilaufrad hinter das Motorrad
gehdngt habe, was nicht die geringste Stérung bei demselben
hervorbrachte”.

Die Motcoren waren englische Triumphmotoren oder sie wurden
von Fafnir aus Aachen geliefert. Das Ansaugventil hing iber
dem AvuslaBventil und war ein einfaches Schnarchventil mit
ganz weicher Feder, das sich lediglich unter dem EinfluB des
Unterdruckes oifnete. Die Leistungen des Jahres 1903 beweg-
ten sich zwischen 2 und 2,5 PS, aber sie stiegen sehr bald an,
und der letzte Motor, der vor dem Kriege eingebaut war, hatte
schon 5 PS und war ein V-férmiger Zweizylinder.

1956 tauchten sie plétzlich wieder auf: Das TRIUMPH-Motorrad
aus dem Jahre 1906 und der Knirps von 1919 bei der
Veteranen-Rallye nach Neckarsulm.

Es gehdrte schon viel Liebe und Begeisterung dazu, das Mo-
torradfahren zu jener Zeit zu seinem Sport zu erwd@hlen, und
es miUssen ganze Kerle gewesen sein, die sich auf die rattern-
den und springenden Maschinen setzten und sich unermiidlich
bemihten, in die Geheimnisse ihrer Funktion einzudringen. Es
war versténdlich, daB der Kreis dieser Mdnner klein sein
muBte, und der Kaufmannsgeist der Nirnberger war doch so
wachgeblieben, daf3 er bei aller Zukunftsgldubigkeit und Be-
geisterung fUr dos neue Gefdhrt nach einigen Jahren einsehen
muBte, dafl es lohnendere Aufgaben gab, als Motorrader her-
zustellen. So wurde der Motorradbau im Jahre 1909 nach hoff-
nungsvollem Beginn zundchst wieder eingestellt.

Die ldee des Motorrades war aber keineswegs gestorben,
und kurz vor dem ersten Weltkrieg, im Sommer 1914, stellte
Arno Dietrich, der spéter die Ardie-Werke grindete, den ersten
TRIUMPH-Knirps vor. Die Fabrikation sollte im Herbst 1914 be-
ginnen, aber dann kam der Krieg dazwischen und zerstdrte
alle hachfliegenden Plane. Aber kaum schwiegen die Kanonen,
kaum waren die Schisse der Novemberrevolution verhallt, da
entstand auf dem Reifibrett des Ingenieurs Rudolf Ernstberger
das erste selbstentwickelte Motorrad, jenes Modell, das durch
seinen klaren, einfachen Aufbau, durch seine Leistung und
seine Zuverldssigkeit auf Jahre hinaus dem Nirnberger Werk
einen geachteten Namen sichern sollte: Der TRIUMPH-Knirps.
Der Konstrukteur hatte sich offensichtlich den englischen Vil-
liers-Motor sehr eingehend und sehr lange angesehen, aber



Rudolf Ernstberger war kein heuriger Hase. Er hatte schon 1899
zusammen mit seinem Vater ein Patent auf einen Zweitakter
mit einem den Einlaf steuernden Klappventil angemeldet, und
der Vater hatte mit Heinrich Séhnlein bis zum Reichsgericht um
dieses Patent gekampft. Nun, dieser robuste Zweitakter mit
70 mm Bohrung und 72 mm Hub, also einem Zylinderinhalt van
283 ccm war trotz mancher Ahnlichkeit mit dem englischen
Motor schon eine durchaus eigenstdndige Losung, und der
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Stolz stellten sich die beiden Amazonen bei der ersten Ausfahrt
mit dem Knirps dem Fotografen: Am Lenker die Sekretdrin
des Generaldirektors, auf dem Sozius die Frauv des Konstrukteurs,

gelbe Prospekt, auf dem offensichilich wieder Herr Tell mit
wehendem Schal und seinem Sohnchen, dem bei der rasenden
Fahrt die Mitze vom Kopf fliegt, daherbraust, 18t mit 3 Pierde-
kdpfen mit schnaubenden Nistern keinen Zweifel darUber, daff
der Knirps mit 212 PS tatsdchlich 3 PS zieht. Er erreicht diese
Leistung bei einer Drehzahl von 3200 U/min. Wenn er trotz des
bescheidenen Verdichtungsverhdltnisses von 1:3,5 gelegentlich
gewaltig zum Klingeln neigte, so lag das einfach in der Tat-
sache begriindet, da man dem robusten und unempfindlichen
Zweitakter jeden beliebigen Brennstoff vom Leichtbenzin bis
zum Treibdlgemisch zumutete. Man glaubte das umso eher ver-
antworten zu kdnnen, als Ernstberger den urspringlichen Ce-
del-Drosselklappenvergaser durch einen selbstentwickelten
Varia-Vergaser mit zwei Schiebern ersetzt hatte. Der fir die
damalige Zeit schon erstaunlich eng verrippte Zylinder war
natijrlich mit dem Zylinderkopf in einem Stick gegossen. Die
Kerze hing waagerecht hinten am Zylinder und feuerte den
von einem grof3 bemessenen Boschmagneten gelieferten Fun-
ken in den von der Kolbennase begrenzten seitlichen Haupt-
brennraum, und auf dem Zylinderkopf thronte der unvermeid-
liche Dekompressor. Der anfdnglich ohne Getriebe gelieferte
Motor wurde sehr bald mit einem einfachen Zweiganggetriebe
ausgeristet, das damals schon mit einer gekapselten Kette
angetrieben wurde und nur fUr das Hinterrad auf den Ublichen
Keilriemen zuriickgriff. Und noch eine andere Eigenheit wirkt
sehr modern: Dieses Zweiganggetriebe wurde Uber einen

kraftigen Bowdenzug vom Lenker aus geschaltet, ein Kunst-
stlck, wenn man bedenkt, daB das Getriebe ja noch keine
Kupplung hatte. Der typische Tank erinnerte an die damals
sehr im Schwunge befindliche Botanisiertrommel, und die
Pendelgabel hatte Ernstberger bei einem Besuch aus Coventry
mitgebracht. Es gehorte damals zum guten Ton, daB jeder
Fachschriftsteller, der etwas auf sich hielt, diese Pendelgabel
kritisch unter die Lupe nahm und nachwies, daf sie ein Hin-

In Siegerpositur wirft sich der junge Fahrer Specht
nach einem erfolgreichen Rennen in Reichelsdorf.

Wieder einmal hat der Knirps gezeigt, was in ihm steckt.

dernis ja gar nicht Uberklettern konnte, ohne den Steuerkopf
kraftig in die Hohe zu werfen, aber die Gabel war mit ihrem
einfachen robusten Aufbau und mit ihrer Fahigkeit, die meist
unterschatzten horizontalen Stéfe weitaus besser zu verdauen
als jedes andere System, sehr viel besser als ihr Ruf, und sie
hielt sich nicht nur bei TRIUMPH bis in die spaten 20er Jahre.
Auf der alten Radrennbahn Reichelsdorfer Keller hat der
Knirps in den Jahren 1920 und 1921 manchen Sieg herausgefah-
ren und erreichte Spitzengeschwindigkeiten von 75 bis 78 km/h.
Der Nachfolger von Ernstberger, der Ingenieur Schlude, ver-
groBerte 1923 den Knirps auf 298 ccm und baute ihn auf innen-
liegende Schwungscheiben um, aber was der Motor hier an
glattem Aussehen gewann, verlor er durch den groBen Tot-
raum des Kurbelgehduses an Leistung. Als klarer Fortschritt
war dagegen zu werten, daB das Getriebe nun eine Kupplung
und einen Kickstarter erhielt und die vordere Kette jetzt im
Olbad lief. Der Riemenantrieb und die formschdnen Leicht-
metallfuBbretter wurden beibehalten. Um diese Zeit holte man
sich aus England den von Harry R. Ricardo entwickelten be-
rihmten Triumph-Ricardo-Motor, aber die Einfahrer hatten so-
viel Freude an der erstaunlichen Leistung dieses Motors, dafl
sie ihn bei den ersten Versuchsfahrten zum Teufel jagten. So
wurden nur die biederen, seitengesteuerten 500 ccm-Motoren
und in kleinen Stiickzahlen kopfgesteuerte 350er und 500 ccm-
Motoren aus Coventry bezogen und in selbstgebaute Rahmen
gehdngt, die allerdings auch auf den Reifibrettern in Coventry



entstanden waren. Diese Fahrwerke waren mit ihren Parallelo-
grammgabeln und den Innenbandbremsen in ihrer Zeit so mo-
dern, daB sie bis 1929 ziemlich unverdndert gebaut werden
konnten. Der Motor des 500 ccm Sportmodells war als Vier-
ventiler ausgebildet und hatte sogar die Kipphebel auf Kugeln
gelagert. EinigermaBen verbliffend wirkt andererseits die An-
kindigung, daB die Schmierung nach Wahl automatisch oder
durch Handpumpe geliefert wird. Der Motor hatte einen ab-
nehmbaren Kopf und Leichtmetallkolben

Aber die Eigenentwicklung stand nicht still. So einfach die Ge-
mischschmierung des TRIUMPH-Knirps war, und so sehr sie sich
bewdhrte — die stindig wachsenden Leistungen verlangten
bei den schwierigen thermischen Verhdltnissen des Nasen
kolbenmotors doch gebieterisch nach einer Verbesserung der
Schmierung, und so erhielt die K 3 des Jahres 1926 erstmalig
eine Frischélschmierung mit Pumpe. Noch immer deutete der
Buchstabe K auf den unvergessenen Knirps, aber das Hubvolu-
men war von 298 ccm wieder auf 250ccm herabgesetzt worden.
In der Uhrenstadt Genf hatte Moto-Sacoche, eine der &ltesten
Motorradiabriken der Welt, in dieser Zeit eine Reihe sehr lei-
stungsfahiger und zuverldssiger Viertaktmotoren entwickelt,
und die an Prazision geschulten Schweizer konnten sich fiir die
Zusammenarbeit mit Deutschland kaum einen qualitGtsbewuB-
teren Partner winschen ols das traditionsreiche Nirnberger
Werk. Erst wurden die schweizer Motoren fertig bezogen, spa-
ter baute man sie in Lizenz und entwickelte fir den seitenge-
steuerten 500er sogar einen eigenen Zylinder. Richard Kichen
schneiderte fiir die nun schon erwachsenen Knirpse wie fir die
schweren Viertaktmaschinen MafBanzige, die auf lange Zeit
die Linienfihrung des deutschen Motorrades maBgebend be-
einflussen sollten. Die neue innere Linie kam, als Otto Reitz
1931 Chefkonstrukteur bei den TRIUMPH WERKEN wurde. Der

Die beliebte BL 170 ist heute noch
auf den Straflen zu finden.

erste Vertreter dieser neuen Linie war die BL 170, und ich er-
innere mich noch sehr deutlich an den bitterkalten Januartag,
an dem wir uns Uber die Vor- und Nachteile einer niedrigen
Vorverdichtung die Kopfe heifiredeten: Otto Reitz hatte die
Versteifungsrippen des Kurbelgehduses nach innen gelegt und
wollte erreichen, daB das Altgas von dem mit niedrigem Druck
in den Zylinder eintretenden Frischgas behutsam verdréngt
wurde, ohne sich zu vermischen. Das Motdrchen hatte dann
auch wirklich die Charakteristik einer Dampimaschine, die durch
die groBe, auBienliegende Schwungscheibe noch unterstiitzt
wurde, und war erstaunlich sparsam. Nun, es war wohl auch
die Freude an einer makellos glatten AuBenform, die diese
Konstruktion mit beeinfluBt hatte und die das Kennzeichen
aller Konstruktionen sein sollte, die auf dem ReiBbrett von
Otto Reitz entstanden. Auch die K 200, die bald darauf folgte,
die die einzige Maschine mit Wellenantrieb sein sollte, die
bisher bei TRIUMPH gebaut wurde, prahlte nicht mit einer ho-
hen Spilzenleistung, aber sie war ein Schulbeispiel fir die bis
in die letzten Feinheiten liebevoll durchgearbeitete Konstruk-
tion eines Astheten. Als ich die Testmaschine in Niirnberg ab-
holte, lagen auf der Werkbank die Einzelteile — die kréaftige

Die K 200, fir das Auge des Beschauers
ein wenig aufgeschnitten

Kurbelwelle, die weichen Gummigelenke des Wellenantriebes
und der Kegelradantrieb mit der breiten Druckplatte — zur
Diskussion, aber selbst der aus dem sténdigen Umgang mit
halbfertigen Konstruktionen geschulte Kritiker in mir konnte
kein Teil entdecken, das nicht mit hdchstem Verantwortungs-
bewufitsein gestaltet war. Schon damals legte TRIUMPH gro-
Ben Wert auf leise Maschinen, und man erkannte schon damals,
dafl es zundchst einmal galt, die mechanischen Gerdusche her
unterzudricken: Die Gleitlagerung der TRIUMPH-Kongref3 350
aus dem Jahr 1934 war nicht nur eine Konzession an den Her-
stellungspreis.

Bald darauf war die Zeit fir den bis dahin so erfolgreichen
Nasenkolbenmotor abgelaufen, und der Flachkolbenmotor trat
seinen Siegeszug an. Die einfache Umkehrspilung war durch
umfassende Patente verbaut, und so entstand bei TRIUMPH
durch Aufteilung der Spilkandle die Vierstromspilung, der ein
neutraler Bericht der Technischen Hochschule Berlin vom 7. 3
1939 bestdtigt, ,dafl sie sich schon weitgehend der als ideal
anzustrebenden Verdrdngerspilung ndhert und dafl die Aus-
spUlung der Restgase bei dem untersuchten S 350-Motor auch
bei hohen Drehzchlen recht vollsténdig und wesentlich ginsti-
ger als bei anderen Motaren sei”. Mit dem gleichen Spilsystem
arbeiteten die 200 und 250 ccm-Motoren, und die B 125 wies
darlberhinaus eine konstruktive Besonderheit auf, die die
TRIUMPH-Ingenieure schon seit Jahren beschdftigte und die in
zahlreichen Patentschriften ihren Niederschlag gefunden hatte:
Der EinlaB wurde nicht mehr durch die Kolbenunterkante, son-
dern durch einen Drehschieber gesteuert, der in dem grofl
dimensionierten Kurbelzapfen untergebracht war und keinen
zusGtzlichen Antrieb erforderte. Dieser Drehschieber hob die
Leistung Uber den ganzen Drehzahlbereich. Patentschwierig-
keiten liefen aber keine reine Freude an der so erfolgreichen
Vierstromspilung cufkommen, und do wagte Otto Reitz 1939
den Schritt, der bis zum heutigen Tag das Gesicht der TRIUMPH-
Motorrdder bestimmen sollte: Er entwickelte einen Doppel-
kolbenmotor, die BD 250, die mit einer Fille neuartiger Ideen
glénzte und mit einer Leistung von gut 12 PS ihrer Zeit um
Jahre voraus war. Die Achse der Kurbelwelle lag im Gegen-
satz zu Ublichen U-Zweitaktern in der Verbindungslinie der bei-
den Zylinderachsen, und versetzte Kurbelzapfen sorgten fur
die erwinschte Voreilung des Auslafikolbens. Der groB dimen-
sionierte Drehschieber wurde gesondert angetrieben und fand

Die BD 250, das ,Stachelschwein”, war eine
grofiartige Maschine
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Der erste TRIUMPH-

mit Drehschieber.

zwischen Motor und Getriebe Platz, und zum erstenmal wan-
derte der Vergaser geschitzt in das gerdumige Gehduse des
Motergetriebeblocks. Eine Stachelverrippung, die der spritzigen
Sportmaschine schnell den Kosenamen ,Stochelschwein” ein-
brachte, bemihte sich darum, die Schrumpispannungen des
Zylinders auszugleichen und mit der hohen Leistung fertig zu
werden.

Dann kam der groBe Krieg und Iéhmte jede Weiterentwicklung
Als man 6 Jahre spdter in Nirnberg daran ging, die Trimmer
zu sichten und einen neuen Start zu finden, war man sich dar-
uUber klar, daf die unschatzbaren Erfahrungen, die man mit der
BD 250 gesammelt hatte, genutzt werden mufiten. Aber es
daverte doch gut zwei Jahre, ehe die erste Nachkriegskon-
struktion Uber die StraBe rollte. So reizvoll die Leistung des
Stachelschweins gewesen war, die veréinderten wirtschaftlichen
Verhdltnisse riefen nicht nach einer Sportmaschine, sondern
nach einer robusten Gebrauchsmaschine, und so ging man in
Nurnberg systematisch daran, die BD 250 zu entfeinern. Es galt,
ihre Tugenden — die hohe Leistung, die maBige Drehzahl und
die hohe Wirtschaftlichkeit — zu erhalten und doch auf so aui-
wendige Bauteile wie den voreilenden Kolben, der eine breite
Kurbelwelle mit zwei Pleveln notwendig machte, und den Dreh-
schieber, der einen gesonderten Antrieb und eine gesonderte
Schmierung erforderte, zu verzichten. Die BDG 250 arbeitete,
wie das G in dem Namen schon andeutete, mit im Gleichlauf
marschierenden Kolben, die Uber ein lyraférmiges Pleuel auf
eine Kurbelwelle von Ublichen Abmessungen arbeiteten. Sorg-
fdltige Untersuchungen am Brennraum und eine geschickie Ab-
stimmung der Steuerzeiten ergaben eine Leistung, die der des
Stachelschweins kaum nachstand und die bel der erstaunlich
niedrigen Drehzahl von 3600 U/min erzielt wurde. Der Ver-
brauch setzte einen neuen Standard fiir die Wirtschaftlichkeit
von Zweitaktmotoren fest, und diese ausgezeichneten Erfgh-
rungen ermunterten die TRIUMPH-Konstrukteure dazu, das Prin-
Zip auch auf den 125 ccm-Motor anzuwenden, der schon bald
nach seinem Erscheinen in zahlreichen Wettbewerben bewies,
dafBl er der unbestrittene Spitzenreiter seiner Klasse war.

Das Herz der BD 250
teilweise freigelegt.

Doppelkolben-Motor

Motor-Querschnitt der BDG 250
Dieser robuste Doppel-
kolbenmotor wurde zu einem
glonzenden Triumph.
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Es liegt ganz in der Linie dieses mit duBerster Gewissenhaftig-
keit und mit hochstem VerantwortungsbewuBisein gegeniiber
dem Kaufer arbeitenden Werkes, daB ein einmal als richtig
erkannter Weg zielbewut und Schritt fur Schritt weiterverfolgt
wird. Man hat nicht den Ehrgeiz, durch revolutiondre Neukon-
struktionen Eingang in die Schlagzeilen zu tinden, und wer den
echten Fortschritt bei TRIUMPH-messen will, der mufi schon in
die Einzelheiten einsteigen. Er wird dann auf systematische
Untersuchungen Uber die Kiuhlung eines U-Zweitakters unter
verschiedenen Betriebsbedingungen stoBen, Untersuchungen,
zu denen die Technische Hochschule Braunschweig in jahrelan-
ger Arbeil heraongezogen wurde und die an den endlosen
Steigungen der Grofiglocknerstrafie erhdrtet wurden, und als
deren Ergebnis dann in enger Zusommenarbeit mit Mahle der
erste serienmdfiige Motorrad-Leichtmetallzylinder mit hartver-
chromter Lauffiiiche erschien und als sportliche Version zu einer
hoheren Leistung und zu héherem Stehvermégen unter ungin-
stigen Betriebsbedingungen fuhrte. Er wird finden, daB man
sich bei TRIUMPH nicht darauf beschrinkte, ein paar passende
Rohre ineinandergleiten zu lassen, um nun auch eine Teleskop-
gobel zu haben und damit up to date zu sein, sondern dafB hier
mit der Systematik des Grundlagenforschers die Bewegungs-
und Reibungsverhdltnisse, die Fragen der Démpfung und der zu-
IGssigen Federweichheit untersucht wurden, bevor die Triumph-
Teleskopgabel dann aber auch als die fortschrittlichste und
reifste Losung Threr Zeit erschien. Er wird, wenn er einmal
einen Blick in die Versuchsabteilung werfen darf, zahllose Va-
rianten der beim U-Zweitakter ja nicht nur fir den Wirkungs-
arad der Verbrennung, sondern auch fir den Gasiibertritt von
einem Zylinder zum anderen entscheidenden Brennraumform
vem schmalen Dreierbrot bis zum einseitigen Wirbelkopf ent-
decken. Die hintere Schwinge war schon in langen Gesprdchen
und auf zahllosen SkizzenblGttern vorausgedacht, Jahre, bevor
sie an der eleganten Cornet, dem temperamentvollen Wind-
spiel mit der romanischen Linienfuhrung, in die Serie ging und
ihr dann allerdings eine StraBenlage schenkte, die der der er-
folgreichsten Renn- und Sportmaschinen nicht nachstand. Man



In der 200 ccm-TRIUMPH-
Cornet findet der Kenner
das ideale Motorrad
unserer modernen Zeit.

Flotte junge Damen auf
flinken, eleganien Rollern aus dem Hause TRIUMPH

Teilschnitte durch die Triebsatzschwinge der
TRIUMPH-Contessa

ist bei TRIUMPH nie davor zurickgeschreckt, auiwendige Wege
zU beschreiten, um ein einmal beschlossenes Ziel zu erreichen:
Die riesige Auspuffbirne, mit der sich die Cornet den Ehren-
namen ,Das flisternde Motorrad” erkdmpfte und damit dem
krach den Kampf ansagte und die Gerduschlosigkeit als einen
neven Qualitatsmafstab herausstellte, ist ein in jeder Bezie-
hung gl@nzendes Beispiel dafur.

Es ist verstdndlich, dafl eine so systematische und verantwor-
tungsbewuBte Entwicklung Zeit erfordert, viel Zeit, und so
dauverte es sehr lange, ehe bei TRIUMPH der erste Roller als
zeitgemdaBe Form der modernen Reisemaschine entstand: Die
Contessa, die dann aber nach jahrelanger Entwicklung mit
wuchtigem Bugschild den Kampf um die Gunst jener Fahrer
aufnahm, die hochste Qualitdt und echte Fahrkultur zu sch&tzen
wissen, brachte dann auch eine durchaus persénliche Note. Es
schien, als hitte der U-Zweitakter nur auf den groBen Reise-
Roller gewartet, um seine Tugenden, den kr&ftigen Durchzug,
die niedrige Drehzahl, den scuberen Lauf, den ginstigen Ver-
brauch voll zu entfalten. Die Unterbringung des Tanks im Bug
schuf durch die gute Gewichtsverteilung zusammen mit der
weichen, hervorragend geddmpften Federung, der an langen
Schwingen aufgehidngten Rdder die Veraussetzung fir eine
Fahrsicherheit, die bis dahin das Vorrecht klassischer Motor-
rdder gewesen war. Die stark positiv gestellte Triebsatz-
schwinge, bei der der Motor mit dem Hinterrad um einen ge-
meinsamen Drehpunkt schwingt, schluckte auch die bosesten
Frostoufbriche. Der Antrieb begnigte sich nicht damit, die Ket-
ten gegen Staub und Ndsse zu kapseln, sondern lie auch die
Hinterradkette im Olbad laufen, dessen Spiegel, getrennt vom
Getriebe und von dem Gehduse des Primdr-Antriebs, wie bei
diesen cuf individuell richtiger Hohe gehalten wird. Der
Schwungradanlasser mit dem Glockenmagnet, der die Lager
schont, ist inzwischen ja auch von der Cornet Ubernommen
worden.

Es liegt in der Natur des technischen Fortschritls, dal eine ge-
winschte Fahrleistung durch die schnell wachsenden Erkennt-
nisse mit immer geringerem Aufwand erreicht werden kann.
Und so war es nur eine Frage der Zeit, bis die Leistung eines
modernen 125 ccm-Motors ausreichte, um auch einem Roller
das notwendige Temperament bei Zweimannbetrieb ohne je-
des Zugestdndnis an die Zuverl&ssigkeit zu verleihen. Es spricht
fur die Aufgeschlossenheit der fir das technische Geschehen
verantwortlichen Mdnner bei TRIUMPH, da3 man sich nicht eng-
stirnig an den mit Recht ans Herz gewachsenen U-Zweitakter
klammerte, sondern dal man auch die Fortschritte zu nutzen
verstand, die der Einkolbenzweitakter in der stirmischen Ent-
wicklung der Nachkriegsjahre inzwischen erreicht hatte. Und
es ist einer der in der Technik nicht eben seltenen Zufdlle, daB
man auf einem ganz anderen Wege bei dem Motor der Tessy
wieder bei der schon einmal mit Erfolg angewendeten Vier-
stromspiilung landete. Der liegende Motor, der schon bei
5000 U/min mit 7 PS eine Leistung Uberschreitet, die noch vor
wenigen Jahren als die Visitenkarte eines ausgesprochenen
Sportmotors gegolten hdtte, erinnert mit seinem fein verripp-
ten Zylinder an beste Flugmotorentradition. Die eingeschrumpf-
te Laufblchse 148t eine exakte Bearbeitung der Kandle zu,
und das erstaunlich leise laufende und sehr wirksame Gebldse
blGst den Kihlluftstrom frei nach unten ab, so daB das gefiirch-
tete Warmluftpolster unter der Haube mit Sicherheit vermieden
wird. Ein spezifischer Verbrauch, der sich Uber einen grofien
Drehzahlbereich bei Vollast dicht an der 300 g/PSh-Grenze
hdlt, zeigt sehr deutlich, wie vollendet auch die SpUlungspro-
bleme des Einkolbenmotors von TRIUMPH beherrscht werden.
Wer den Geist von TRIUMPH kennt, wei, daB der Weg jeder
Konstruktion mit den Mosaiksteinen einer vielseitigen und mit
ungewdahnlicher Sorgfalt durchgefiihrten Versuchsarbeit gepfla-
stert wird. Wer die Geschichte von TRIUMPH kennt, wei, daB
der Erfolg dieses Werkes ein Triumph der Qualitat ist —
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Mit 7,5 PS ist die TESSY-Luxus
der starkste Motorroller

cder 125 cem-Klasse.

Mit ihr legt man immer und
Uberall Ehre ein.

Liegender Motor der TRIUMPH-Tessy
mit angelenkter Hinterradschwinge
und geschlossenem Kettenschutz.

Eine gute Kinderstube haben die Motorrader, Motorroller und
Mopeds aus dem Hause TRIUMPH. In 40 Jahren fortschrittlicher
Entwicklungsarbeit hat man bei den TRIUMPH WERKEN reiche
Erfahrungen gesammelt. Zu dem hohen handwerklichen Kannen
der routinierten TRIUMPH-Fachleute gesellt sich ein Maschinen-
park, der nach modernsten Gesichtspunkten eingerichtet ist.
Bereits in den Lehrlingswerkstdtten werden hochqualifizierte
Facharbeiter herangebildet, die spdter dann die grofie Tradi-
tion ihres Werkes fortfUhren. Erfahrene Monteure und junge
Facharbeiter verbindet die Liebe zum Motorrad, die Freude an
inrem Beruf und das echt frénkische Streben nach unabding-
barer Qualitatsarbeit.

Wer je eine TRIUMPH sein eigen nennt, der spiirt, was dahinter
steckt. Ein Motorrad, Motorroller oder Moped cus dem Hause
TRIUMPH ist nicht einfach verarbeitetes Material; es ist etwas
Lebendiges an ihm. Viele fleiige Hande, viele prifende Augen
waren nétig, um ein echtes TRIUMPH-Fahrzeug entstehen zu
lassen. Jeder einzelne aus der TRIUMPH-Belegschaft fihlt sich
verantwortlich fUr ,seine” Erzeugnisse. Und diese echte Begei-
sterung, diese Liebe zur Arbeit ist mit ein Grund, weshalb die
Fahrzeuge aus dem Hause TRIUMPH ihre Besitzer immer so
ganz Uberzeugen.

Rund 3600 Frauen und Mdnner arbeiten bei TRIUMPH. Sie alle
geben ihr Bestes. Darin liegt das Geheimnis, das die 60jahrige
Geschichte der TRIUMPH WERKE so erfolgreich werden lieB.
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Ob Moped, Motorroller oder Mo-
torrad — der Anspruchsvolle fin-
det die Erfillung seiner Wiinsche
im TRIUMPH-Programm. Es wird
den Erfordernissen unserer mo-
dernen Zeit und dem verwdhnten
“hmack der Kenner in jeder

Ges

Hinsicht gerecht

TRIUMPH-Contessa: s
200 ccm-Doppelkolbenmotor,
10,4 PS, 97 km'h, elektr. Anlasser,
Triebsatzschwinge, ideale
Gewichtsverteilung. Fips-Export: 2-Gang-Sachs-
Motor, Vollschwing-
rahmen, eingebauter
Werkzeugkasten,
geschlossener Kettenkasten.
Leistungsfahig,
sparsam, elegant

Ganz neu zur IFMA 1956: -
Sport-Fips. Vollschwingrahmen, Einpersonen-
Sitzbank, verstellbarer Sportlenker,
italienischer Kraftstofibehalter (Knieschlufi)

~ TRIUMPH-Cornet. 200 ccm-Doppelkoiben-
motor. 10,1 PS, Uber 100 km'h,

elektr. Anlasser oder Kickstarter.

Das beruhmte ,flisternde Motorrad”.

BDG 125: robust, zuverlassig, absolut
soziusfest, hoher Fahrkomfort,
Doppelkolbenmotor, 6,4 PS, 93 km'nh

Ein Motorrad, wie es sein soll -

Ganz neuv zur
IFMA 1956:
TESSY-Super. 150 ccm,
elektr. Anlasser,

90 km/h, 8,5 PS,
Zweipersonensitzbank,
Zweifarbenlackierung
Ein Motorroller,

der alle Erwartungen ubertrifft.
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