





AN pasado exactamente dos anos des-
de que John S. Bloar, el ya famoso mi-
llonario britanico que compro el nombre
de Triumph, reuni¢ en Birmingham a la
prensa europea para mostrar al mundo
las primeras unidades de la Trident 900 y Trophy
%@Q;«:EF.&E!Q'@&?itﬁﬁmﬁﬁ‘%%\ééﬂﬁﬁ@%%%%@%%&
ramente que su empresg.no significaba el regre-
50 de la antigua Triumphgslo un nuevo comien-
70 bajo el nombre tradicional. Definitivamente
atras quedaba un pasadglegendario y aquella he-

roica, perg ingtil ¢ infructyosa lucha final,p rlasu-
pervivénth; d&%‘%‘#@bﬁ?‘l@m&g&#@é de”

la vieja Triumph en la «cooperativa de Merideen».

Por delante se abria, segun Bloar, un nuevo fu-
turo para la moto britanica basado en un princi-
pio basico: «Competir cara a cara con los japane-
ses y con BMW.»Para ello no se oculiaba y se de-
claraba que Triumph «iba a utilizar, aprovechar y
servirse de ltoda la tecnologia y proveedores ya
existentesy.

Para decidir qué tipo de mota habia que ofrecer
al publico europeo, la nueva Triumph encargé a
una compafia especializada un exhaustivo anali-
sis de mercado. Uno de los responsables de este
irabajo lleg un buen dia hace ahora casi cuatro
anos, a la antigua redaccion de Motociclismo en
I3 calle Isaac Peral para conocer tambien nuestra
opinion. Nunca nos dijo para guién trabajaba, pe-
ro supimos que recopilando montanas deinforma-
cion se estaba gestando el lanzamiento de una
nueva moto europea de mediana o gran cilindra-
da... 8N la que muy pocos creimos, todo hay que
decirlo, hasta que este ano empezaron a llegar,
una detras de ofra, a nuestro garaje.

INTELIGENTE

El conocimiento del mercado llevé a John Ro-
samond, director de marketing de Triumph, a la
conclusién de que debia ofrecer seis modelos di-
ferentes. Esta complicaba enormente la fabrica-
cion, pero Alan Hurd, responsable de la misma en
la modernisima factoria de Hinckley, encontrd la
forma de simplificarla. Solo tuvo que fijarse para
ello en &l concepto modular de BMW, aplicado con
éxito en sus K desde 1984, De esta forma se dise-
fio un chasis idéntico para los seis modelos y un
motar sumamente polifacético que podia presen-
tarse en versiones de tres o cuatro cilindros, y en
cilindradas de 750, 900, 1.000 y 1.200 c.c., con el
méaximo posible de elementos comunes entre to-
dos ellos.

Y a los hechos hay que remitirse. EI carter es
LENIGD &N 10005105 Modeios, SaN0 V3 ampiiation

para ¢l cuarta cilindro. El cambio, embrague y 1a
transmision primaria o distribucion son comunes
en todas las versiones. Culata, valvulas, arboles
de levas, cilindros de 76 mm. de diametro y pisto-
nes (s6lo diferentes en su cabeza por distintas re-
laciones de compresion) son también comunes. La
diferencia en la capacidad de ungs y otros moto-
res se encuentra en sus distintos cigienales, de
carrera corta, 55 mm. (para el 75013 y 1.000/4 de las
Daytona deportivas), o de carrera larga, 65 mm. (pa-
ra el 90013 de |a Trident y Trophy ademds de para
el 1.200/4 de la Trophy grande).

Conseguida esta gran uniformidad en los cha-
sis y sobre todo en los motares, no se podia fallar

14 MoToCICLISMO

LA TRIDENT NUEVA
GENERACION ES UNA
AUTENTICA «ROADSTER®
A LA VIEJA USANZA.
GRACIAS A SU
MANILLAR ALTO, SUS
REPDSAPIES ANCLADDS
MUY ARRIBA Y SU
BUEN EMPUJE A MEDIO
REGIMEN, ES UNA MOTO
MUY RAPIDA EN
CARRETERAS DE
MONTARA.
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TRIUMPH TRIDENT 900

en o més facil§ y B r“ésf'o Aofe anpﬁ“étm
tes, Triumph no se complico la vida y{b,u§¢o tam-
hién &l maximo de elementos comungs para sus
seis motos en pr{weedores ya e)ustente;‘.y no ca-
sualmente, la mayoria de ellos | japoneses muy ex-

2“ s
c%rrera farga utilizado en la Trophy 900, fodo coin-

cide, no hay una sola diferencia y el banco se en-
cargaria de demostrarlo ofreciendonos unos valo-
res de patencia y parvirtualmente idénticos. A pe-
sarde eHo‘y si pudiésemos pasar de Trophy a Tri-

perimentados ehservir afos mﬁﬁ?—”ﬁf”’ divdis <SnA M &aET6dEr con los ojos cerrados, rapidamente

de’in-Japan»' oM adbmis de'los pistones (ART),
la caja de cambios, los carburadores {Mikuni), los
cuadros de relojes {Assal Densa), los discos, pin-
7as, bombas de embrague y freno (Nissin), las sus-
pensiones [Kayaba} Ias IIantas {Shm Nippon) y Ia
cadena (DID). ¢ B 1

De paises de !a CE wenen otras muchas pnezas
De ltalia, el piloto (CEV); de Francia, neumaticos

ey l" | £

{Michelin}; de Alemania, faro y encendido (Hella),
dep6sito de gasolina y cigienal (Thyssen). La si-
guiente pregunta es inmediata, 4y de Inglaterra?

En las islas se disefia, se pinta, se montan mo-
tos y motores, se realizan los trabajos de fundi-
cidn, se fabrican plasticos y se sueldan con ayu-

da de modernos robots japoneses chasis y bascu-
lante. A nadie parece haberle importado lo mas mi-
nimo gue las Triumph de nueva generacion no ten-
gan una personalidad muy claramente definida. El
producto es «muy japones» y |o es tanto por su as-
pecto coma por su tacto de conduccidn. Esta cla-
ro que los estudios de mercado realizados sdlo po-
dian demostrar un cosa, gue al europeo, al mar-
gen de la filosofia BMW, de la que también se ha
incorporado alge en las Triumph, lo que le gusta
y compra son motos japonesas y esto es lo gue
se le ha querido ofrecer, motos japonesas fabrica-
das alainglesa. Yalo dijo &l sefior Bloor antes de
empezar; «Vamos a basarnos en la experiencia y
en el buen hacer de otros fabricantes. No empe-
zaremos a construir Triumph de fa nada. Solo te-
nemos una oportunidad y hay que aprovecharia.»

0J0S CERRADOS

A la hora de prabar Ias nuevas Triumph nosotros
hemos tenido, sin embargo, ya tres oportunidades
y aun nos quedan otras tres mas. La Trophy 900
y la Trophy 1200 fueron las primeras en pasar por
nuestras manos. La primera nos gusto, la segun-
da también, pero en comparativa frente a dos
monstruos sagrados como Kawasaki ZZR 1100 y
Honda CBR 1000 na lo pasé muy bien. La Trident
900 de hoy coincide practicamente en todo con la
Trophy 900. puede decirse que salvo por el care-
nado es exactamente igual, pero es muy distinta
y, sinceramente, me ha cautivado. La Trident tie-
ne bastante mas caracier que la carenada sport-
turismo Trophy, mas clase y mas distincion, es una
Roadster de estilo clasico que deja al descubier-
to lo mejor y més caracteristico de Triumph, su mo-
tor en terminacion de aluminio puro sin pintar.

Se trata exactamente del mismo tricilindrico de
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enconirariamos diferencias. En primer lugar en la
postura de conduccidn. El manillar de la Trident
a5 mas alto, el asiento (probamos la version «low
seats), mas bajo, y el peso, algo mas reducido (aun-
que Triumph declara para los dos exactamente el
mismo, 222 kg. en vacio, 248 kg. en orden de mar-
cha). Todo influye en una superior manejabilidad.

Si consiguiésemos seguir avanzando con los
ojos cerrados y poco antes de salimos definitiva-
mente de |z carretera, la inmensa mayoria estaria-
mos de acuerdo en que nos encontrabamos sobre
una moto japonesa. . Pero cual? Por el cambio y
sonido del escape podria ser Suzuki, por el tacto
general de mandos, respuesta de motor y suspen-
siones, clarisimamente Honda. La sorpresa seria
mayuscula al abrir los ojos y ver que esta Triumph,
como cualquiera de sus cinco hermanas, se pare-
ce bastante mas, por su arquitectura de motor, con
voluminoso carter y cadena de distribucion late-
ral, y también por su fusilado basculante de alu-
minio con excéntricas, a una Kawasaki gorda. Creo
que, sdlo de Yamaha y al margen de la cerradura
de contacto/blogueo de direccion, que es la mis-
ma, no tiene nada de nada.

Lejos de interpretar lo anterior como una criti-
ca habria que tomarlo como un elogio. Es eviden-
te que una Triumph no tiene |a personalidad de una
BMW o de una Ducati, pero es una europea, la pri-
mera europea de gran cilindrada gue se siente y
se comporta exactamante igual que una buena ja-
ponesa. Esto es lo que quiere el publico, como re-
frenda con miles y miles de matriculaciones de su-
perbikes japonesas y esto es lo que esta en con-
diciones de ofrecer Triumph en su nueva andadu-
ra. El Gnico problema es que, al menos de momen-
to, no al mismo precio. Una Triumph fabricada en
series mucho mas cortas es hoy notablemente




mas cara que su equivalente oriental. Esto juega
en su contra, pero también a su favor, por obvias
razones de distincion y exclusividad.

El desafio total, en cualquier caso, ya se esta
planteando también al nivel precio. El importador
de Triumph acaba de lanzar, como promocion es-
pecial, 1a serie Qlimpica de la Trident 750, algo si-
milar a lo que el afic pasado hizo BMW con su K
75 Metropolitan, a un precio muy afinado de
984.000 ptas. {antes 1.139.000). En los circuitos, Du-
cati, Cagiva y Aprilia se estén subiendo a las bar-
bas de los japoneses, en |a calle, Triumph ha em-
pezado a hacer lo mismo ofreciendo su Trident pe-
quefia a precio aun mas bajo que el de una TDM.
Algo estd cambiando, Europa [y BMW con sus nue-
vas Hoadster, K 1100y proxima boxer de agua, no
se queda a la zaga) toma de nuevo la iniciativa.

CONFIANZA

Después de haber probado la Trophy 1200 fren-
te a ZZR 1100 y CBR 1000 no quedé nada conven-

cido del futuro de esta Triumph. Después de ha-
berse empezado ya a hablar para la proxima IFMA
de una nueva Yamaha reemplazo de la FJ 1200 y
que podria situarse a medio camino entre GBR
1000 y Paneuro, aun lo estoy menos. La perspecti-
va de BMW con la excelente reputacion de su K
100 RS con ABS tampoco alivia |a situacion. Si fue-
se japonesa, la Trophy 1200, aun siendo una bue-
na moto (también lo era la Suzuki GSX 1100 F y ha
desaparecido), probablemente no habria nacido.
Tal vez lo habria hecho en 1988, pero no en 1992,
Sélo aporta un excelente motor rebosante de par,
y esto no es suficiente cuando los hay (en version
libre de potencia) todavia mejores,

El caso de la Trident 900 es muy distinto. Tan
distinto que estoy seguro que a mas de un fabri-
cante japones o a BMW le gustaria poderincluirla
hoy mismo en su lista de modelos. No se lo que
sucederd dentro de cuatro o cinco afos, pero de
las seis Triumph actuales (tampoco veo nada cla-
ras las posibilidades de las deportivas Daytona en
un mundo plagado de «erres») solo apostaria por

EL TRICILINDRICO DE CARRERA LARGA ES LO MEJOR
DE LA TRIDENT. AUNA LA FACILIDAD DE SUBIR DE
VUELTAS DE UN CUATRO EN LINEA CON LA
RESPUESTA EN MEDIOS DE UN BICILINDRICO.

la Trident 900 (y a su rueda por la 750). Para empe-
zar, la Trident no tiene directos rivales japoneses.
Honda CB 750, Kawasaki Zephyr 750 o 1100 pue-
den presentarse como alternativas, pero no es lo
mismo. Ninguna tiens el mismo caracter, ni el bri-
llante motor tricilindrico de 100 CV. de la Trident
900. La BMW K 75 si gue tiene el mismo nimero
de cilindros, aunque los dispone longitudinalmen-
te, pero recibe una orientacion distinta y el motor
mas peaueno de |a serie K no tiene ni de lejos el
mismo «punch» de este peledn motor anglosajon
indiscutiblemente merecedor de la Orden del Im-
perio Britanico. ¢Tan bueno es?

CON TRES BASTA

A pesar de lo que puedan sugerir las aparien-
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BN AL DETALLE

ANTIRROBO: Central. Cerradura idéntica a las usadas
por Yamaha. El bloquen de direccién sélo actia con la rue-
. da givada a la izquierda y la posicidn «P» de parkingn
estd justo después de la de Lock (blogueo), por

lo que es muy, muy facil dejarse encendida
por error la luz de posicion.
RETROVISORES: Desmesuradas vibracio-
nes en los espejos, nuka visibilidad por esta ra-
20n a velocidades normales de crucero. Triumph deberia
haberlos montado de forma elstica sobre silentblocks.

BOCINA: Suficiente en ciudad. Déhil en carretera.

CABALLETE: Estable, pero no estd bien situado, cuesta
demasiado esfuerzo subirla.

PATA DE CABRA: Sequra y solida. Si estd extendida actia
¢l motor de arrangue, pero no el sistema de encendido, por
lo que la Trident no se pondrd en marcha por mucho gue
insistas. Conviene recordarlo antes de agotar la bateria.

HERRAMIENTAS: Fécil acceso en el interior de! colin. Com-
pleta dotacidn de llaves Heyco alemanas. No se Bega al
nivel BMW, pero se supera amplamente el standard japonés.

GASOLINA: Aungue el consumo del tricilindrico se dis-
para sin carenado cuando roscas a fonde, la autonomia
siempre es muy amplia con 25 litros en el depésito. Prac-
tica lfave de paso a depresién con posicion de reserva (cinco
litres) y tapén de llenado de buena calidad tipicamente ja-
ponés {;Suzuki?).

ACEITE: No hace falta emhuda para ajustar nivel, pero
si un trapo para limpiar la varilla y comprobar «VIAX-MIN».
Preferible un ojo de huey.

ACCESIBILIDAD/MANTENIMIENTO: Muy complicado
desmontar depésito, hay que desenroscar antes seis pe-
guefios y malditos tornillos, por esta razén el pronto acce-
so a bujias o carburadores se ve muy penalizado. Por lo
demds, sin carenado, esté claro que no hay muchos pro-
hlemas. Reglaje de valvulas cada 10.000 km. que no es
intervalo muy amplio para lo que cabia esperar de un mo-
derno motor con accidn directa levalvélvula. Cambio de
aceite y filtro se recomiendan también cada 10.000 km.,
el filtro de aire en condiciones normales debe sustituirse
silo cada 40.000 km., las bujias cada 20.000 km.

INSTRUMENTACION: Triumph ha levado demasiado le-

jos su concepto modular y el compartir piezas entre unos
y otros modelos. Serd més barato, pero resulta intitil, por
no decir ridiculo, en una Roadster como ésta un velocime-
tra con escala hasta 300 km/h. Tampaco es un acierto,
despista, situar el cuentavueltas ua la inglesan, en el lado
izquierdo. El cuadro de relojes es muy completo, con tem-
peratura de agua y testigos luminosos (que de dia no se
ven nada bien) para presién de aceite, caballete extendi-
do, reserva y luz larga. B cuadro de relojes, como otros
muchos componentes, es japonés, Assai Denso. Elogiable
por su buena precision, pero criticable, en moto de este
precio, por su triste y sobria presentacian,

CARENADD: Se inventd hace mucho tiempa para prote-
gerse del frio y del viento, aunque las wnakedn lo hayan
olvidato. Imprescindible montar un parabrisas para largos
viajes sin cansancio.

ASIENTO: Probamos lka version de asiento bajo, llegas
bien con 1,70 al suelo y hay suficiente espuma, pero Triumph
deberia revisar la forma e inclinacidn de este asiento que
en su union con el deposito resulta un tanto molesto e
incémodo. El asiento se desmonta rapidamente con cerra-
dura. El lugar reservado para el pasajero es un poco eleva-
do, pero amplio y confortable.

CONMUTADORES: La misma disposicion que en las Ka-
wasaki, pero con peor acabado y no muy comodo accio-
namiento dehido a la forma de los pulsadores. Se incluye
de serie, eso si, un exira, «warnings, que no ofrece habi
tualmente ningin fabricante japenés.

MANETAS: Aqui se han afinado costes, no son regula-
bles en distancia al pufio como en la Trophy 900. Buen
tacto en cualquier caso.

MANILLARES: Por encima de ka tija, altos y abiertos.
Muy cémoda postura de brazos.

REPDSAPIES: Placas soporte de presentacion muy me-
jorabile. Posicidn demasiado alta y retrasada de los repo-
sapiés para una mote de este tipo.

FARO: Halégeno potente y eficaz para viajar de noche
sin problemas.

EQUIPAJES: Facil llevar grandes bolsas sobre el depdsi-
to por el manillar alto. Aun mas fécil instalar equipaje so-
bre el asiento, gracias a los ganchos para fijar pulpos o
red mas légicamente dispuestos que hemos visto hasta
la fecha en ninguna moto.




TRIUMPH TRIDENT 900

cias, dado su inmenso carter «clbico» 0 la desme-
surada tapa del embrague, el motor tricilindrico de
Triumph, aungue no muy compacto, es bastante
ligero, 64 kg. Su unico inconveniente se encuen-
tra en su altura (el blogue de cilindros se inclina
solo 15°). Esto provoca un centro de gravedad po-
co favorable y que aun lo es menos al utilizarse un
depésito de gasolina de 25 litros de capacidad, im-
portante peso que por la estructura del chasis mo-
notubo superior y la posicién de los carburadores
se carga y situa excesivamente alto, totalmente
por encima del planc de la culata.

El motor forma parte resistente del chasis y es-
{a, por tanto, anclado rigidamente al mismo en cu-
lata y carter. El chasis, de acero, recuerda al hel-
vético Egli, pero se prolonga en arco por detras del
motor hasta el basculante (tipico Kawasaki, pero
de fabricacion propia en aluminio). El tubo elegi-
do tiene un respetable diametro de 76 mm. y un es-
pesor de 1,6 mm., para un peso total de 12,3 kg.
Sin poder contar con silentblocks y para reducir
vibraciones, en el motor tricilindrico hay un eje de
equilibrado situado por delante del cigiefial. Su
efecto es muy saludable, el motor de la Trident vi-
bra casi tan poco como un tetracilindrico, infini-
tamente menos que el de una Laverda 100011200
(que puede ser considerado su més directo precur-
sor) y s6lo un poce mas que el una BMW K 75. Al-
gunas vibraciones quedan fuera de control pero sclo
se manitiestan con intensidad en los retrovisores.

La respuesta del motor queda perfectamente de-
finida por sus curvas de potencia y par. Esta ulti-
ma es memorablemente plana entre 3.000 y 10.000
r.p.m., con valores siempre por encima de 8 mkg.
muy proximos al maximo de 8,5 mkgq. El trazado de
la curva de potencia es sumamente consistente y
lineal, sin inflexiones ni titubeos, simplemente
ejemplar. EI motor se ha disefiado para rendir 100
CV., que se alcanzan a 9.800 r.p.m. No es un mo-

tor limitado, y esto se nota en la homogeneidad
y limpieza de su respuesta optimizada a cualquier
régimen. Es muy elastico, recupera bien en mar-
chas largas desde solo 3.000 r.p.m., sin toses ni
ahogos, estira con energla y nunca hay que apu-
rarlo en la zona alta del cuentavueltas (brusco cor-
te de encendido a 10.000 r.p.m.) al ofrecernos un
medio régimen a 6.000 r p.m. freméndamente soli-
do y musculosa, digno de un bicilindrico como el
de la TDM. En alta no es un cuatro en linea, pero
lo parece. Traccion, motricidad y una suavidad casi
de Honda VFR 750 V4 permiten una conduccion su-
pereficaz y relajada, ventajas que resultan mas evi-
dentes en condiciones de suelo poco adherente o
bajo la lluvia (por algo es inglesa).

Todos los que probamas la Trident 900 en MO-
TOCICLISMO coincidimas en destacar las grandes
cualidades y lo agradable gue resulta este motor,
que demuestra, sobre tado ante el limite de poten-
ciaa 100 CV. que se nos viene encima, que con tres
cilindros basta. Los elogios a este motor deben ha-
cerse extensivos tamhién a su embrague, blando,
progresivo y que previsto para soportar hasta 145
CV. en la Trophy 1200 full power se rie del esfuer-
z0 al que lo someten sélo 100 CV. y sobre todo al
cambio, uno de los mejores que recuerdo.

Es japonés, pero no entiendo por qué ni Honda
ni Kawasaki ni Yamaha se bengfician de ello. S¢-
lo Suzuki en sus GSXR 750 puede alardear de algo
parecido, pero no igual. Selector, pifiones, todo pa-
rece engranar o deslizarse sobre vaselina, pero sin-
tiendo perfectamente con recorrido corio de pedal
el punto en el que se fija cada marcha. Una autén-
tica maravilla, hacia arriba o hacia abajo, utilizan-
do ¢ sin rozar la maneta del embrague. Felicitacio-
nes, porque ademas, para que el acierto sea com-
pleto, Ias seis relaciones estan perfectamente es-
calonadas.

DRAGSTER

La Trident es una enaked», una «roadster» de

ESTETICAMENTE LA TRIDENT NO TIENE COMO
OCULTAR SUS DRIGENES BRITANICOS. PARA LOS
PILOTOS DE TALLA MEDITERRANEA EL ASIENTO DE
ORIGEN RESULTA DEMASIADO ALTO, PERD EL
IMPORTADOR DISPONE PARA QUIEN LOS SOLICITEN
DE UN SILLIN REBAJADO.

personalidad mas bien tranquila y reposada. Una
buena y civilizada moto para todo, urbana y de bu-
levar, no es moto de grandes pretensiones depor-
tivas, pero acelera como un demonio. No es una
V Max con motor «V-boost», tampoco un Alien ZZR,
pero, sobre todo en el sprint corto, machaca a la
Zephyr 1100 y a cualquier otra moto de su espe-
cie. Sin llzgar a los 1000 metros hay que buscarle
rivales entre CBR 600, GSX 750 F, VFR 750. La Tri-
dent ofrece ademas una aceleracion «facil», no hay
que ser un maestro con sensibles dedos de pianis-
ta con un embrague que parece que nunca jamas
arrastrara ni se chamuscara, solo hay que saber
controlar su habilidad para hacer caballitos. Con
buena recuperacion y con mejor aceleracion gue
la Trophy 800, méas pesada, el motor de la Trident
gs también, dada su nula proteccion aerodinami-
ca, el Unico responsable de su sorprendente velo-
cidad maxima, 215 km/h. acreditados ante el radar
en llano, sin apenas viento, en sexta y a 9.500
r.p.m., lo que demuestra lo acertado de su desa-
rrollo.

Mantener velocidades de crucero superiores a
160/170 km/h. exige naturalmente un gran esfuer-
zo fisico y cuello de toro. Los relojes desvian vien-
to y crean un interesante vacio a la altura del pe-
cho, pero no es suficiente, quien quiera viajar ra-
pido con una Trident 900 deberia pensar en mon-
tar algun tipo de parabrisas o mejor en una Trophy
900, cuyo carenado se puede valorar dada la dife-
rencia de precio y prestaciones entre uno y otro
modelo exactamente en 110.000 ptas., y 17 km/h.
«pluss.

En plan de crucero tranguilo la Trident es per-
fectamente estable, rapida, precisa y agil de direc-
cion. Probamos la Trophy con neumaticos Dunlop
455y la Trident con Michelin radial AfM 59 que nos
han gustado mucho mas, tanto a baja velocidad,
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TRIUMPH TRIDENT 900

mejor y mas ligero tacto de direccion, como & to-
do trapo, mejor agarre. Aun sin carenado la Trident
me pareci¢ siempre mas estable en lo rapido que
la Trophy. La sana influencia de los Michelin es evi-
dente en esta moto.

ROADSTER

El factor prestaciones no sera nunca decisivo en
una moto de estas caracteristicas. Primero debe
entrar por los ojos. En este sentido la Trident tiene
méas carisma que cualquiera de sus cuatro herma-
nas, un tanto anodina y sosamente carenadas. La
Trident ensefia su motor, del que puede sentirse or-
gullosa y refuerza su atractivo con dos orginales

placas melalicas laterales y con su inconfundible -

color verde inglés. La terminacion es formal, pero
mejorable en algunos puntes, como cuadro de re-
lojes, |aterales del radiador o conmuladores sobre
el manillar. La posicion de conduccién coincide
con la de la Trophy, aunque en esta ocasion pro-
bamos la version de asiento bajo. Esto quiere de-
cir que se llega bien al suelo, pero que la postura
de piernas resulta, con los mismos reposapies, ex-
cesivamente altos y atrasados, incomoda en plan

de querer cubrir largas etapas. El asiento tampo-
¢o colabora al confort. Su forma e inclinacion re-
sultan particularmente molestas. Triumph deberia
corregir estos dos punios.

En ciudad y siempre con la suave respuesta y
agradable transmision de su motor jugando a su
favor, |a Trident se desenvuelve muy bien. Es lar-
ga y bastante pesada, el centro de gravedad esta
claramente alto, los kilos se sienten en las manos,
sobre todo con el deposito lleno. Veinticinco litros
son demasiados para una roadster sin grandes
pretensiones ruteras, pera la teoria de los elemen-
tos comunes de Triumph le jusga esta mala pasa-
da, 18/19 litros habrian sido més que suficientes.
El manillar alto y ancho es una buena ayuda y la
Trident se muestra gracias a ello bastante més agil
y mas apta para ciudad que la Trophy 900. El an-
gulo de giro es bastante reducido pero no hay gque
preocuparse, puede ampliarse facilmente hacia los
dos lados con tan sélo limar un poco los topes de
la tija sin que por ello las barras de la horquilla to-
quen en el radiador.

Olvidandonas de la mal resuelta posicion de las

LA MECANIZACION DEL MOTOR DE LA TRIDENT SE
REALIZA EN LA PROPIA FABRICA. COMO SE PUEDE
APRECIAR EN LAS FOTOS, LOS CARTERES DE
ALUMINIO SE ABREN, AL CONTRARIO OUE LOS
MOTORES JAPDNESES, HORIZONTALMENTE.

piernas, y de los talones o tobillos que tropiezan
en las abultadas tapas laterales en cuanto preten-
des apoyar sobre los reposapiés las puntas de las
botas, hay que reconocer que |a Trident puede
ofrecernos un gran confort de marcha. La agrada-
ble respuesta del motor viene acompanada de un
delicioso tacto de suspension. La horquilla y el
amortiguador Kayaba, sin mas posible reglaje que
precarga de muelle detrés (por incomoda tuerca y
contratuerca), trabajan de maravilla. Con poco
muelle, poca compresion de hidraulico, pero a jus-
ta retencion para evitar molestos rebotes. Nunca
se presenta una mala reaccion seca y brusca, ni
en carreteras bacheadas, ni en juntas de asfalto.
Es comodisima. Kawasaki, que también utiliza sus-
pensiones Kayaba, deberia tomar buena nota de
gsta Triumph.

La blanda suspension pasa factura solo si que-
remos atacar con decision en curvas. Los 150 mm.
de recorrido frontal (comunes a todas las Triumph)
nos parecen excesivos sobre todo con muelles tan
blandos e hidraulicos tan sueltos. Se hace impres-
cindible ayudarse en las frenadas con el disco fra-
sero para controlar el hundimiento mientras que
debes soltar muy progresivamente el freno delan-
tero para evitar bruscas extensiones e imprecisio-
nes justo en el inicio de la curva. La geometria de
direccion es bastante conservadora, con 27° de dn-
qulo de pipay 107 mm. de avance, a lo que hay que
unir casi 1.500 mm. entre ejes. En recta la Trident
demuestra por ello una gran capacidad de autoa-
lineacion, no hay que agarrarse fuerte al manillar
ni sobre firmes muy rizados, no se presentan
wshimmyss, pero en curvas lentas, con su peso al-
to, jesa gasolina!, y a pesar del buen brazo de pa-
lanca de su manillar hay que aplicarse para poder
llevarla rapidamente de una inclinacion a la con-
traria. Es un poco vaga, le gusta permanecer tum-
bada.

Larigidez del chasis parece estar fuera de toda
duda, en curvas rapidas sdlo se presentan ocasio-
nalmente moderadas y lentas oscilaciones de sus-
pension, al salir de baches o al dudar en medic de
una trazada y cortar gas en marchas largas. Los
neumaticos inspiran total confianza y permiten an-
gulos de inclinacion limite de los que nos avisan
muy discretamente en carretera los largos torni-
llos situados en la parte inferior de 10s reposapiés.
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TRIUMPH TRIDENT 900

No roza nada mas. La conduccion deportiva de la
[:IUDAB AUTUP'STA Trident es muy divertida y produce gran satisfac-

cion por motor y relacion de cambio, pero no hay
A pesar de ir a pecho descubierto que olvidarse nunca de su peso y por ello de su

TOM a la que entre coches, sobre to-  se soporta bastante hien el viento, in- moderada capacidad de respuesta ante un impre-
visto. Con peso allo las inercias aumentan con la

do en rapidas avenidas y vias de cir-  cluso a velocidades de crucero eleva: . ( asin : 11
cunvalacion, nos recuerda mucho. EI  das por la proteccion del muy vertical velocidad, las improvisaciones no son bien recibi-
motor tricilindrico de Trimph es una  cuadro de relojes. La Trident es muy das y no es moto muy répida de reflejos. Para sa-
auténtica maravilla por su elasticidad,  répida para ser una wnakedy, 215 km/h. carle partido hacen falta bugnas manos, conducir
suave respuesta y forma de empujar  de radar, y resulta suficientemente es- eon finura para evitar oscnam_ones de HUBPED)
a bajo y medio régimen. A cualquier  table con los neumaticos Michelin Ra- zllgg y siempre con un huen sentido de la anticipa-
fabricante japonés le gustaria poder  diales AIM 59 que montaba de origen :

contar con aste prnpul_snr. El cambio  la unidad de pruebas. La falta de ca: . nL: Oggr}ﬁg?ae: epf?éf:;t; 'lléaT;rizjoepnqyeggﬁsgg:ggg
es Ii.ll‘]mlrah{::, las reacciones I!B lr:ns- renado repercute l’:l:c_ll!llnmems en su y hay buen tacto en la maneta de forma continua.
mision estdn muy bien amortiguadas.  constmo y 6f tu bolsillo. A vigilar el rapido consumo de pastillas del fre-
La Trident es una excelente ciudada- no trasera que hay que usar mucho mas de lo ha-
i sul: penqh:lada e wi;p:su. quz e SPUHT bitual si circulas rapido o con pasajero.

nota demasiado en maniobras a baja

velocidad y por su escaso dngulo de Aungue el peso se nota mucho en Nl G[]-m Nl G[]-m

giro. las manos (especialmente con el gran
depdsito de 25 litras llena). aunque las Tratar brutalmente en carreteras de montafia o
en autopista gas a fondo a una moto como la Tri-

suspensiones estan taradas muy blan-
CAHHETEHA dasyla :Ii'::aidn no ers precisamente dent no tiene mucho sentido, pero delras de todas

Lo mejor en este ambiente sigue un prodigio de rapidez, la Trident res- las Triumph aun planea la sombra de una duda.

Tan buena o mejor que una Yamaha

siendo el motor, potente, fécil, asequi-  ponde muy eficazmente en carreteras Puede que vayan bien, que sus molores sean una
ble, pero tampoco falta un buen cha-  de curvas. No es amiga de improvisa- maravilla, pero ¢son fiables? A corto plazo y por
sis, enérgicos frenos y suspensiones ciones, e gusta més una conduccion la experiencia con Trident 800 y Trophy 90011200
superconfortables. Una croadsten bien organizada y atenta, pero su res- podemlos aflrm;r que si. Las hemos scmetido a un
ejemplar, dgil, equilibrada, estable, e puesta es muy sincera y te avisa cla- trato si no bestial, por lo menos muy duro, y el ca-
il ‘aciones, fulrinante ace-  ramente y con anticipacion de dénde pitulo de incidencias ha sido muy breve. Fallo el
— " jay muy agra-  estdn sus limites. La clave de su efec- relé del motor de arranque dela Trophy 900y pier-
' im"‘ +nonds, concretamente  tividad en plan deportivo se hasa en den antes o después todos los retenes de horqui-

i s i P lla (un fallo ya subsanado, se montaron inicialmen-

muy Hondan, fa_clu de condm_:!:lﬁn._ ER ] mntmdad_ que asegura su te retenes de un solo labio). Por lo demas, nada
Mejorable a posicion de conducion motor y en su relacion de cam- p mas que resenar. Con sus camisas humedas los
(por reposapiés, alwhtadas placas | bio. Los frenos resisten bien, los i motores no se sobrecalientan ni a tiros, hagas lo
laterales y asiento) y excesivo el / neuméticos son totalmente fia- ' que hagas, apenas consumen aceite, y no sudan
recarrido y hundimiento de hor- 7 bles, y la distancia al suelo, i tiran este vicoso elemento por juntas ni po-

- muy amplia. ros de carteres, algo que ya queds para [a his-
toria. Las Triumph, y esta Trident lo confirma
\ ' nuevamente, pasan la prueba del algodon o del

' ¥ periodico bajo el motor como si fueran japcnesas

" y no inglesas. Una prueha de larga duracion acla-

raria mas conceptos, pero se puede estar tranqui-

lo. El sefior Bloor quiere lanzar de nuevo la indus-

tria britanica de la moto para ampliar sus negocios

y beneficios, no es ninglin mecenas amigo del ar-

te, si lo fuera, puedes estar seguro que las Triumph
perderian aceite.

quilla,

Augusto Moreno de Carlos
Fotos: Jaime Olivares




TRIUMPH
TRIDENT 800

TRUMPH

TRIDENT 900

Moior

4 tiempos, 3 cilindros en linea.
Refrigaracidn liguida.

Aceleracion

Seq.

Distribucidn

Dotle drbol de levas, cuatro
valvilas por cllindro. Cadena
|ateral,

0-100 kinfh.

3,66

(120 kmih.

481

0150 km/h.

787

Thx 66 mm.
Bhor

(-180 km/h.

1209

| Polencia méx. declarade

100 CV. 2 9500 .pim;

0-200 kmih.

178

| Parmax.

B.3:mkg. a 650D r.p.m.

Seq. | V. final kmh,

| Compresion

1081

0200 m.

156 151

0-400 m.

19 17

| Alimentacion

3 Mikuni CV. 36 mm.

0-1.000 m.

24 a0

| Encenido

Digital TC1.

Recuperacion (1)

| Amanque

Elécirico.

Seq.

| Bateria

12 V4 A,

60-100 kmih.

44 100

| Emarague

Multidisco en aceite, mando
idraulico.

B0-140 kmih.

10,00 288

60-160 km/h.

1347 420

Cambic

§ velocidades.

Velocidad maxima (reallindicada)

| Trans. secundaria

 Dadena.

Solo lumbado

2157230 a 9,500 r0.m.

| Chasis

‘Acgrc, monatubo supsrior con
motor susgendido.

Solo sentado

208/220 29,000 rp.m.

Dos plazas

188210 a8.700 rp.m.

Lanzamignto

a,

Enor velocimetro

Avance

105 mm.

Indicadoireal

0048, 100093; 1201110; 1501140 |

Suspension delantera

Horquilla teichidraulica. Barras 43
m.

Consumos

Recomido

150 mm. 5in reglajes exteriares.

Minimo {120 kmih,)

67

Medio

81

Suspensicn lrasera

Tri link.

Miximo {autopista)

i

Recorrido

120 mm. Requiable en precarga da
muglle.

Autonomia media (res.
inck)

308 km.

Freno delantero

Doble disco, 256 mm.

Pinzas

Dable plstan paralela Missin.

Freno traser

Disco 255 mm.

Pinza

Dahie pistdn paraleko Missin,

| Rueda delantera

1ONTOAT, Llanta 35017,

Neumatico

Michelin Radial & 9.

Rueda trasera

160160-18. Llanta 450x18,

(1) En la marcha més larga.

Condiciones de la prueba: Yiento: + 1 mis. Humedad: 33 por

Wodelo

Cilindrada
didm. x cam.

Neumético

Michefin Racial M 59,

Triamph Trident 300

B85 (76 x 6% 3

Longitud ot

2,160 mm.

Triamph Trophy 300

85 ox 65 x4

Distancia enfre ejes

1510 mm.

Tramgh Trophy 1200

1160 (76 x 65) %3

Altura asiento

10 ma.

Suruki GSX 750 F

18 3nddnxd

Peso en vacio

By

BMW R 100 Roadster

900 4708} %2

Capacidad depisito

26 litros (5 resenva).

Yamaha TOM 850

840 (895 x679x2

BW K TS

T40 (67 % 10)% 3

1.232.191 ptas. {IVA incl). -
e R | Kawasaki Zephyr 1100

Revoluciones

Potencia {CY.}

2000

3.000

28

4000

442

5000

5,7

6.000

04

829

93
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.

1062 (1362 x4

[Pot. mix.. 100,4 OV & 9430 Tor

g

1 TRIUMPH TRI
| | |

& 6

FIPHA [x 1060}

~ TRIUMPH
TRIDENT 900

Potencia maxima al embrague

1004CV,

Régimen de potencia maxima

9430 r.p.m.

Par motor maximo al embrague

8,52 mka.

| Regimen de par mator maximo

6,600 r.p.m.

Velocidad lineal del piston al ragimen de
potencia maxima

204 mis,

Relacion pesofpotencia

221 ka.[ov,

Potencia especifica

1134 CVIL

Temperatura ambiente

28,0 °C.

Presion atmosférica

9330 mb,

Resultados obtenides por el Banco de Potencia BOSCH FLA 203

de MOTOCICLISMO.




