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TRIUMPH TROPHY

Il etait

Il y agros a parier que c'est une anglai-
se, non pas que les caractéristiques ci-
dessus mentionnées leur soient propres,
mais parce que sa date de naissance est
probablement antérieure a l'industrie
motocycliste japonaise. Pourtant, si
vous engagez la conversation avec son
propriétaire, il y a gros a parier que sa
prochaine monture soit une anglaise

* une mise en page de Sergio Pastor.
bruits de fond de Ennio Urdich
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wune
fois...”

Vous roulez sur une machine puis-
sante, techniquement avancée,
bien finie. Bref, une machine. de
style (mais pas forcément de na-
tionalité) japonais.. Et puis, au
hasard de vos kilométres, vous
rencontrez |'un des ndtres qui
roule sur un engin sans age, quel-
que peu maculé d'huile et ou le
fil de fer a été élevé a |'état d'ins-
titution.

récente. Pourquoi ? Parce gu'il aime
passionnément celle qui le conduit
malgré tout a destination. Elle lui en
fait voir de toutes les couleurs, mais
«c’est pas un engin pour n'importe qui»
et puis « des japonaises, on en voit
trop ». Certes les immatriculations
des anglaises se trouvent quelque peu
débordées par le raz de marée japonais

mais elies trouvent toujours des ama-
teurs inconditionnels. Revendiquées par
les «pursy» sont-elles vraiment réservées
aune catégorie de motards biena part ?
C’est ce que nous avons essayé de sa-
voir en essayant un modéle moyen de
la gamme britannique (pour éviter que
le facteur performances n’intervienne),
la Triumph T 100 C.




TRIUMPH TROPHY

Il était une fois...
PRESENTATION

Le premier coup d'eeil ne laisse subsis-
ter aucune équivoque : il s'agit bien
d'une anglaise. Seule concession a la
finition actuelle : I’adoption des cli-
gnotants, dont nul ne songera a constes-
ter I'utilité. Pour le reste, et en dehors
de la mode américaine qui a imposé le
grand guidon, le petit réservoir et les
échappements latéraux, on retrouve
les bons vieux critéres de construction
dont les anglais semblent avoir du mal

a se débarrasser. Peut-étre qu’aprés
tout ilsn'y tiennent pas particuliére-

ment. Pourquoi ? Parce que |'anachro-
nisme de leurs modéles leur confére un

cachet tout particulier qui leur garan-
tie une certaine clientéle. Au risque de

me faire injurier, j'affirme que celle-ci

n‘est pas seulement composée de «rou-
le-toujoursy mais aussi, et de plus en

plus, de ceux qui préférent frimer avec
une machine infiniment moins répan-
due, ce qui leur assure de se faire re-
marquer.

D'autre part, il est difficile aux cons-
tructeurs britanniques de concurrencer

I'industrie nipponne. Les connaissances
techniques ne sont pas en cause, bien

sar, car lorsque |'on sait réaliser un mo-
teur de formule un, ou des réacteurs de
Concorde, un vulgaire quatre cylindres
ne pose pas de probléme. Malheureuse-

ment, les chaines de montage coltent

horriblement cher.

Pour en revenir a la Triumph, nous re-
trouvons un bon vieux twin culbuté,
dont le vilebrequin calé a 360° repose
sur deux roulements. Toujours la mé-
me disposition, la méme visserie, les
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memes chapeaux de culbuteurs, durites,
colliers de toute sorte, etc... Un seul
carbu alimente ce moteur super-carré
(quand méme ! 69/65,6) qui développe
38 ch 4 7.000 t/mn.

Ce groupe prend place dans une partie
cycle trés primaire : un simple berceau
dédoublé sous le moteur, et dont la
partie haute parait pour le moins fréle.
La fourche télescopique aux fourreaux
d'acier regoit un joli double came de
178 mm, qui freine une jante acier de
19" chaussée d'un Dunlop K 70. Au-
dessus, un minuscule projecteur, entié-
rement chromé supporte le commuta-

teur d’éclairage et trois témoins (charge
clignotants, phare). Derriére, vous |'au-
riez parié, se tiennent les tachymétre
et compte-tours Smiths, d’une sobriété
exemplaire. Le premier regoit un comp-
teur journalier. Le commutateur géné-
ral est curieusement placé sur le mon-
tant gauche du phare, non loin de |'anti-
vol de direction. Pourquoi ne pas avoir
combiné les deux ? Le large guidon
supporte, outre les commandes classi-
ques, |'enrichisseur de départ et les
« cocottes » Lucas étendues a toutes les
Anglaises nouvelle vague. A droite, cli-
gnotants, bouton de masse et poussoir
disponible, & gauche appel de phare,
inverseur de code-phare et avertisseur.

Le réservoir est muni de grippe-genoux
et nous permet d'apprécier la qualité de
I’écusson Triumph. Un robinet & deux
tirettes contrdle le débit de I'essence.
Bien entendu, pas de bouchon a ouver-
ture rapide mais, détail insolite, une
chafnette pour éviter la perte du bou-
chon.

La selle, longue, large, inspire confian-
ce. Elle se souléve pour découvrir la
batterie et |'orifice de remplissage du
réservoir d'huile situé & droite. A gau-
che, le couvercle dont les pots compli-
quent l’extraction, recéle la trousse a
outils.

Rien de trés particulier a |'arriére, sinon
un frein a tambour latéral et un carter
de chaine «un poil» plus enveloppant
que celui des Japonaises. Les combinés
sont classiquement réglables en trois
positions et la jante de 18" est égale-
ment chaussée d’un Dunlop K 70. Ajou-
tons a tout ceci des pare-boue en inox
contrastant avec les couleurs vives, et
il sera temps de prendre la route.

en selle

Le béquillage de la T 100 C ne pose
aucun probléme pour la bonne raison
qu'il n'y a pas de béquille centrale.
Pourquoi ? Mystére, mais que I'on ne
viennent pas me raconter que cet acces-
soire pourrait géner en trial. Je ne me
vois pas du tout explorer |la nature avec
cette machine. Par contre, la béquille
latérale est munie d'une butée de retour
réglable. Qu ne va pas se nicher le raffi-
nement !

Une fois en selle, la Triumph m'est
apparue comme |'une des plus hautes
machines que je connaisse. Avec mon
1 m. 74, je touche a peine par terre.
Contact, appel d'essence, recherche de
la compression, un grand coup, et c’est
parti. La T 100 C démarre pratique-
ment toujours du premier coup, a froid
comme a chaud. Au ralenti, ce bicylin-
dre émet le traditionnel chant mécani-
que des moteurs anglais. Un coup d'ac-
célérateur et I'on retrouve le rugisse-
ment Triumph, mais les bruits méca-
niques suivent |"évolution...

Le levier d’'embrayage en alu est agréa-
ble, I'effort & déployer reste raisonna-
ble bien que ferme.

Premiére en bas, et c’est parti. Le grand
guidon offre une position sénatoriale
qui, combinée & la hauteur de la selle,
vous permet d’avoir une vue précise de
la circulation. Les motards sectaires
auront donc le plaisir de dominer les
caisses a roulettes... Pas de surprise en
ce qui concerne les accélérations. Cette
500 pousse moyennement, mais pen-
dant longtemps, ce qui en fin de comp-
te, lui assure des accélérations décentes.
Par contre, & haut régime, la boite de-
vient un peu capricieuse, défaut que
j'avais déja rencontré sur la Bonnie 71.
L'étagement est aussi correct que qua-
tre rapports le permettent. La souples-
se du moteur est honnéte, mais la
«péche» arrive véritablement vers 6.000
t/mn. Le point mort se trouve facile-
ment.

A bas régime, les reprises s'accompa-
gnent d'un cliquetis et de cognements
désagréables. Les bruits mécaniques
sont importants sur cette Triumph ce
qui pourrait alarmer le profane. Il est
cependant bon que vous sachiez que
notre machine avait déja 8.000 kilome-

tres a son actif. En effet, elle nous avait
été prétée par un aimable lecteur, M.
Jean-Luc Grangeon qui n’avait fait su-
bir a sa machine aucune préparation
spéciale.

Par contre, la maniabilité est de tout
premier ordre. Cette 500 se balance
presque comme une 125 et la garde au
sol est correcte vu I’équipement pneu-
matique.

On s’amuse donc bien dans les virelets,
d'autant plus que le freinage se montre
a la hauteur. Le frein avant est puissant
progressif, d'une bonne résistance au
fading. Quant au frein arriére, mieux
vaut ne pas trop en parler. Si I’'on prend
effectivement du plaisir en montagne,
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Il était une fois...

Nullez surtour pas me dire Que vous n'ave:
Jamais rien vu de ressemblant ! 1l n’empéche
que ce moteur, qui sait rester propre, d
quand méme une certaine « gueule ».

il s'avere vite que la T 100 C ne tiendra
pas le rythme dés que le rayon des vira-
ges s'accroit. Le cadre avoue vite ses
faiblesses et dans ces conditions la con-
duite devient pénible. La partie cycle
avoue son age et il est regrettable que
celle de la Bonneville n‘ait pas été adop-
tée sur cette machine.

Peut-étre que deux K 81 atténueraient
I"acuité du probléme.

Personnellement, j‘aurais au moins sou-
haité une tenue de cap sans histoire
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Kicn do particedieor au suge ! dey botiers Jde
conrrole, Par conrtre, le temoin de cligno-
tants s'avére pratiquement le seul visible en
roulant. Quant a l'antivol de direction, son

bisihlement, les cocotes ont cte raqjoutees
par lu suite. A droite I'éloignement de la
poignée rournante constitue un certain han-
dicap. Remercions tout de méme nos amis
Anglais d’avoir pensé aux clignotants et aux
appels de phare.

usage recquiert des doigts de fee, surtout,
S vous avezr un trousscau de plusieurs clés.
Patience donc...

b g
Ry
b ~

e i P
-

boila la nouveaute | les deux échappements
accolés sur le flanc gauche, ce qui permet
d'accroitre la garde au sol. Le couvercle
frappé « Triumph » permet d’accéder au
repére de l'alternateur, alors que le petit
bouchon permet le réglage de la butée
d'embrayvage.

en ligne droite. La, pour peu que vous
ayez le vent de face, le délestage de
I"avant, en partie imputable au guidon,
associé a la faiblesse de la partie cycle
ont tot fait de vous ramener a la réalité
cette 500 est mieux adaptée aux évolu-
tions touristiques & 110-120 km/h
qu'aux grands prix.

L'emplacement retenu pour la clé de con-
tact s'avére judicieux d l'usage.

Encore aurait-il fallu une suspension
digne de ce nom ! En effet, si la four-
che télescopigue s’acquitte honorable-
ment de sa tache, il n'en va pas de mé-
me des combinés arriére qui sont a
I'origine des coups de raquette aussi
innombrables que violents. «Attaquery
sur une route défoncée vous garanti

\"

Le double came nous a agréablement sur-
pris. Sa ventilation est efficace et sa puis-
sance suffisante. Il ne restait plus qu'd
adopter les fourreaux en alu de la « New-
Bonnie ».

une séance de pilotage inoubliable. La
selle essaie tant bien que mal d'arranger
les choses, mais elle n'y parvient pas
toujours.

La route de nuit peut étre affrontée
sans trop d’appréhensions. Nous n'a-
vons pas grillé la moindre ampoule et
I'intensité de |'éclairage convient & la
vitesse de croisiere. Par contre, nous
aurions souhaité une commande de cli-

- oy

Les Anglais utilisent depuis fort longtemps
un index renseignant le pilote sur le rapport
engagé. Ce «voyant » de point mort trés
particulier n’a pas évolué depuis.

gnotants plus a portée du pouce. Quant
a l'avertisseur, il nous a paru plus puis-
sant que la plupart de ceux auxquels
nous avons généralement eu affaire.

Les clignotants sont splendides, bien sur,
mais les conservateurs regrettent leur appa-
rution. Le reniflard qui épouse la courbure
du gerde-boue Iubrifie généreusement la
plaque d'immatriculation.

Le T de fourche supporte la diode Zener
considérablement ailetée.

Que de chrome ! A noter l'emploi des écrous
type Nyistop.

verdict
du chrono

Avec cette machine, les mesures de
performances revétent une importance
moindre que d’'habitude. L’acquérevr
d’'une T 100 C, plutdt que des perfor-
mances, recherche une machine au style
personnel.

Entrons dans le vif du sujet, en vitesse
de pointe, nous avons obtenu :
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Il était une fois...

158 km/h couché et 147 km/h assis,
chiffres raisonnables, eu égard au carac-
téere de la machine. En accélération, la
T 100 C nous a consenti un 15”1 au

400 m D.A. et un 29"2 au 1000 m D.A.

Ce n’est pas le Pérou, mais I'on peut
déja s’amuser, et pour 4,3 litres/100 km
en utilisation normale.

L'n seul robinet. cla signifie de 1'essence

inemployée, Quoiqu'il en soit. la faible
consoomation garanti une autonomie raiso-
nable,
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A peu prés propre et nette, ainsi se présente
-l e la culasse de cette 500. Remarquez le fais-
" ‘ ceau élastrique gainé de tissus.

-\.’i’u‘nf \s

Non, nous n’avons pas par mégarde publié
la photo d’un frein de 1940. C’est bien d’'un

[ ]
modéle 72 qu’il s'agit | Par contre, nous |
avons jugé logique l'entrainement du com- ‘

pteur par la roue arriére.

L'acquisition d'une Triumph Trophy
en 1972 n’est pas une affaire de logique
mais de sentiments. On aime ou on
n‘aime pas... |l serait parfaitement vain
de vouloir comparer une machine dont
I'origine remonte a 1938, a la derniére
500 parue sur le marché. Pour ma part
je pense que, malgré ses faiblesses, il
existera toujours une clientéle attachée
a la poésie se dégageant d'une anglaise
et qu'ils la verront éternellement avec
les yeux de Chiméne.

Daniel URDICH

La platine de l'allumage autorise toutes les

Voild le mystére de tous les petits chapeaux
combinaisons de réglage.

du couvre culbuteur. Le plus gros permet
d'atteindre le réglage, le petit livre passage
a la cale de réglage qui travaille ainsi dans
les meilleures conditions. Quand d I'écrou
borgne qui est resté en place, il recouvre
l'axe de culbuteurs.

L'absence de biellerres d'encrage simplifie
le demontage de la roue. Cette vue vous
permet de constater que seule une moitic
du tambour est rayonnée « droite -,

Les robinets ad tirette sort tres agr
Uemploi quand ils ne fuient pus.

Comme vous pouvez le constater, le mano-

Le couvercle abritant les rupteurs porte contact d’huile n’était pas exempt de fuite

Uindication de la méthode de réglage.



Il y a fort longtemps que nous n’avions essayé une Triumph dans Motorama (Bonneville nouveau modéle
dans le N°5). Ce mois-ci, c’est une machine sans doute moins répandue que nous allons examiner : la 500
e¢m3 Trophy T 100 C. Principalement réservé a |'exportation vers les USA, ce twin dérivé de la célébre
500 Tiger n'est pas dépourvu d'intérét.

UNE VIDANGE
ToUuS LES DEUX
JOURS , ET LN

MECANIQUE:un refrain connu

Depuis bien des années maintenant, la
célébre firme de Coventry s'est spécia-
lisée dans le vertical twin. Si vous
n‘avez pas le N°5 sous les yeux, je
vous rappelle que c’est en 1935 que vit
le jourla premiére vertical twin Triumph
dessinée par |'ingénieur Val Page. En
1938, remaniement profond du twin
sous la direction de I'ingénieur Edward
Turner, transfuge de chez Ariel, et sor-
tie du premier 500 Speed Twinlongue
course (63/80) qui développait déja
28,5 ch a 6.000 t/mn et dont allait
dériver la Tiger 500, en 1939: Les
premiers exemplaires étaient donnés
pour 33 4 34 ch, chaque machine
étant livrée avec sa courbe de puissance
relevée au banc |
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Le Trophy est donc un twin bien dans
la tradition Triumph, mais ne vous fiez
pas aux apparences, il présente de nom-
breuses différences par rapport & la
Bonneville.Nous les verrons tour 2 tour.
Caractéristique rare surune production
britanique, ce twin est assez nettement
super carré avec 69 mm d’'alésage pour
65,5 mm de course, soit un rapport
course/alésage de 0,95. Par contre le
vilebrequin, avec ses manetons calés
a 360°, est typiquement insulaire. A
part la fantomatique 350 2 ACT
« Bandit », Triumph est toujours
resté fidéle 3 ce calage d’embiellage.
La régularit¢ cyclique est évidem-
ment parfaite, le bruit trés harmo-
nieux, mais ces qualités se paient

par un équilibrage beaucoup plus pré-
caire que celui d'un vilebrequin avec
manetons calés & 180°.

Du point de vue constructif, le vile-
brequin proprement dit est monobloc
en acier forgé et n'est supporté que
par deux paliers. Le volant d’inertie
central, également en acier, est réduit
a un anneau rapporté et fixé par des
vis dont le blocage est confié 3 du Loc-
tite. Le principal rdle de ce volant
est évidemment de régulariser le mou-
vement en rotation du vilebrequin
mais, par son inertie, il contribue 3
limiter les déformations en flexion.
Les deux paliers de vilebrequin utili-
sent des roulements a billes et, mon-
tage hétéroclite fort prisé de nos amis

1. Raccord de conduite
de lubrification de culbu-
terle — 2. Ressort inté-
rleur de soupape d’échap-
pement — 3. Ressort ex-
térieur de soupape d’é-
chappement — 4. Culbu-
teur d'échappement droit
— 5. Grain rapporté d’ar
ticulation de tige de cul-

buteur — 6. Vis de fixa-
tion de carter de culbu-
terie — 7. Chapeau d’accés
au culbuteur et son foint
— 8. Carter de culbuterie
— 9. Joint de carter de
culbuterie — 10. Axe des
culbuteurs d’échappement
11. Culbuteur d’échappe-
ment gauche — 12. Ron-
delle élastique annulant
le jeu latéral de culbuteur
13. Vis et écrou de régla-
ge de culbuteur — 14.

Clavettes de soupape —
15. Tiges de culbuteurs
d’échappement — 16. Res
sort frein de chapeau d’ac-
cés aux culbuteurs — 17.
Tube-puits de tiges de
culbuteurs et son joint
supérieur — 18. Bague
flletée de tube d’'échap-
pement — 19. Guide de
poussoirs — 20. Poussoirs
a téte — 21. Carter de
transmission primaire —
22. Stator d'alternateur
23. Rotor d'alternateur
24. Pignon et chaine dou-
ble de transmission pri-
maire — 25. Goujons de
fixation des cylindres —
26. Bague d'arbre @ cames
27. Roulement de palier
de vilebrequin — 28. Demi
carter gauche — 29. Vo-
tant d’inertie central et
l'une de ses vis de fixa-
tion au vilebrequin — 30.
Bielle en alliage léger for-
g€ et son chapeau en
acier — 31. Mano-contact
d’hulle — 32. Corps de
pompe d hulle et ses deux
pistons — 33. Bille de
clapet avec son ressort
et son bouchon — 34.
Allumeur a double rup-
teur — 35. Levier de com-
mande d'embrayage —
36. Billes de commande
d’embrayage — 37. Res
sort de rappel de sélec-
teur — 38. Porte-cliquets
39. Cliquet et son ressort
40. Paliers de sélecteur
et de kick — 41. Com-
mande d’'embrayage —
42. Pédale de sélecteur
43. Arbre principal de
boite — 44. Axe de kick
sur l'arbre intermédiaire
de bofte — 45. Ressort
de rappel de kick -
46. Secteur de sélection

47. Fourchettes de sélec-
tion et leur axe — 48.
Piston et ses segments —
49. Grande couronne de
transmission primaire tail-
lée sur la cloche d’em-
brayage — 50. Vis immo-

bilisant le guide de poussoilrs — 51. Cylindres en fonte — 52. Sou-
pape d’échappement droit — 53. Joint de culasse — 54. Culasse —

55. Vis de fixation de culasse — 56. Ecrou d’axe de culbuteur d’ad-
mission — 57. Guide de soupape d'échappement gauche.
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d’'Outre Manche, les tétes de bielles sont
équipées de coussinets minces.

Les bielles sont en alliage léger forgé
tandis que les chapeaux de téte sont
en acier. Cette solution peut surpren-
dre mais elle est fort logique. Les cha-
peaux sont ainsi trés rigides et leur
masse est relativement peu importante.
Elle est trés facilement équilibrable
puisqu’elle décrit sensiblement une tra-
jectoire circulaire. Au pied, I'axe de
piston tourillonne directement dans
I"alliage léger de la bielle.

Les pistons, en alliage léger évidem-
ment, possédent une calotte fortement
bombée et tronquée. Cette disposition,
compte tenu de "angle choisi pour les
soupapes, permet de concilier I'obten-
tion du rapport volumétrique de com-
pression désiré (9) et une forme de
chambre de combustion compacte. Par
ailleurs, il est ainsi possible d’utiliser
la surface périphérique pour un effet

La chaine de transmission primaire est main-
tenue & la tension correcte par une lame
d’acler garnie, cambrée au moyen d’une
vis. Un regard & la partie supérieure du car
ter permet de controler la tension.
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Triumph a méme poussé la bonne foi
jusqu'd doter cette « Trial » d'un sabot de

s L

& o

protection sous le moteur, Ceci dit, la
propreté de l'ensemble est correcte.

ECLATE DE L'EMBRAYAGE

1. Rouleau de couronne de transmission primaire — 2. Vis de mise sous contrainte des ressorts
d’embrayage — 3. Moyeu d’embrayage — 4. Palette d’amortisseur de couple — 5. Flasque de
centrage du moyeu et 'une de ses vis de fixation — 6. Disques en acler — 7. Plateau de pression
8. Cuvette de ressort — 9. Ecrou de mise sous contrainte des ressorts — 10, Arbre d’entrée de
bofte — 11. Cloche d'embrayage — 12. Flasque de centrage du moyeu et l'une de ses vis de
Sfixation — 13. Blocs en caoutchouc de I'amortisseur de couple — 14. Rondelle de fixation du
moyeu — 15. Ecrou de flxatlon du moyeu — 16. Disques garnils — 17. Vis et contre-écrou de
réglage de commande d’embrayage — 18. Ressort.

turbulogénérateur dont je vous ai trop
souvent entretenu pour y revenir a
nouveau. Le piston voit son étan-
chéité confiée 3 I'éguipement classi-
que : un segment coup-de-feu, un
d'étanchéité et un racleur en U.

Les cylindres en fonte sont coulés d'un
seul bloc, les ailettes étant fortement
échancrées pour. laisser la place aux
puits des tiges de culbuteurs. Le bloc
cylindres s’enfonce assez profondé-

ment dans le bloc (44 mm), solution
imposée par la position surélevée des
arbres & cames, et est fixé a celui-ci
par son embase au moyen de gou-
jons. Ainsi les cylindres ne sont pas
soumis aux contraintes de compres-
sion axiales provoquées par les longs
goujons fixant & la fois culasse et cy-
lindres, et risquant de provoquer des
déformations. |l convient pourtant de
noter que ces craintes sont surtout
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justifiables sur les moteurs deux temps.
Ici, avec le massif bloc-cylindres en
fonte, ces précautions, pour louables
qu’elles soient, sont quasi superféta-
toires.

La culasse en alliage léger est, elle
aussi monobloc. Malgré un air de fa-
mille certain avec celle de la Bonne-

ECLATE DU CARBURATEUR -
AMAL CONCENTRIC

1. Butée réglable de la gaine de cdble d’ac-
célérateur — 2. Butée de gaine du cdble de
volet d’air — 3. Capuchon de carburateur —
4. Vis de fixation du capuchon — 5.Contre-
écrou du réglage de cdble d’accélérateur —
6. Ressort de rappel de boisseau — 7. Agrafe
d’aiguille — 8. Aiguille — 9. Titillateur —
10. Vis d’air de richesse — 11. Titillateur —
12. Vis de butée de ralenti — 13. Axe de
flotteur — 14. Vis de fixation de cuve —
15. Bouchon de vidange — 16. Raccord
orientable d’arrivée d’essence — 17. Vis de
fixation du raccord orientable — 18. Tamis
d’arrivée d’essence — 1% Cuve — 20. Poin-
teau — 21. Flotteur — 22. Gicleur princi-
pal — 23. Porte-gicleur '— 24. Gicleur
d’aiguille — 25. Joint de cuve — 26. Corps
de carburateur — 27. Boisseau — 28. Ressort
de rappel de volet d'air — .29. Guide de
ressort — 30. Voletd’air.

ville, c'est une piéce différente. L'ab-
sence des petites ailettes verticales au
dessus des échappements, par exemple,
vous permettra de l'identifier facile-
ment. :

L'ailettage fin et réduit, caractéristique
des productions Triumph,-fait paraftre
la culasse de petites dimensions. Les
soupapes sont en V selpn un angle
trés ouvert {90°), ce qui permet de trés
bien dégager le dessus de la chambre de
combustion et d'y aménager de nom-
breuses ailettes. Les axes des culbu-
teurs sont fixés dans deux boitiérs
séparés, un pour |’admission, un pour
I'échappement, rapportés sur la culasse.
Les soupapes sont rappelées par deux
ressorts hélicoidaux concéntriques a
pas inversés. 4 .

Les culbuteurs en acier matricé sont
de petites dimensions et utilisent le

-classique dispositif de réglage de jeu

par vis et contre-écrou. lls sont com-

mandés par des tiges en alliage |éger
avec embouts rapportés en acier, ‘con-
tenues dans des puits en tube d'acier
rapportés. Ces tubes, chromés, appor-
tent sans doute un élément positif a
|'esthétique bien ‘particuliére de ce
moteur, mais il aurait sans doute été
beaucoup. plus simple de prévoir ces
puits de fonderie avec les cylindres et
la.culasse.

Les tiges de-culbuteurs sontactionnées
par des poussoirs cylindriques a téte en
acier. Les tétes sont prismatiques, ce

-qui permet d'éviter leur rotation grace

4 une rainure pratiquée dans les gui-

des. e :

La distribution est assurée par deux
arbres a cames latéraux surélevés, un
commandant|’admission, I'autrel’échap-
pement. Cette solution, sans doute
plus compliquée, qu'une distribution a
arbre 3 cames unique du style de la

. Norton, permet pourtant d'avoir une
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culbuterie de dessin particuliérement
net et facilite grandement le dégage-
ment de la face supérieure de la culasse.
Les arbres a cames tournent chacun
sur deux paliers constitués par des
bagues en bronze. L'un des paliers
est situé au ras du pignon et |'autre
au ras des cames de fagon a limiter les
flexions. Les deux arbres a cames sont

entrainés, a partir du vilebrequin, par
une cascade de pignons a taille droite,
un pignon fou étant intercalé entre
celui de vilebrequin et ceux des ar-
bres & cames afin de surélever ces der-
niers et de limiter la longueur des tiges,
donc leur inertie et leur tendance au
flambage. On peut regretter que, dans
un souci de standardisation, Triumph
ait utilisé un pignon de méme diamétre
pour le pignon fou que pour ceux des
arbres & cames, et non un de plus gran-
de dimension, comme par exemple
sur les Vincent H.R.D.

Avec la 650 de 1935, Triumph avait été
I'un des premiers constructeurs britan-
nigues a opter pour le bloc moteur.
Apreés une assez longue éclipse, la firme
de Coventry est revenue a cette solu-
tion qui est donc employée sur la
Trophy. Ou j'avoue ne plus compren-
dre, c’est en constatant que les carters
de la 500 n’ont aucun point commun
avec ceux de la 650. La différence de
cylindrée ne justifiait pourtant pas une
refonte totale. Ce mépris de la standar-
disation et des économies qu’elle appor-
te laisse pour le moins pantois...
Pourtant, ces carters respectent la mé-
me architecture avec le plan de joint
vertical brisé puisque le carter de boite
tout entier fait partie du demi-carter
droit, tandis que la face interne du car-
ter de transmission primaire fait partie
du demi-carter gauche. Ainsi, il est faci-

le de ménager la place de la chaine
secondaire entre la bofte et la transmis-
sion primaire.

La lubrification du moteur utilise le
systéme dit a carter sec, un sujet sur
lequel on pourrait facilement réunir
la plus belle anthologie de la littérature
pseudo-technique. N'ayant pas |'inten-
tion de faire de la concurrence & Spirou
(je leur ferais plutdt de la publicité), je
vous épargnerai les morceaux de bra-
voure de ces distingués littérateurs.
Ce sera pourtant avec regret car je me
souvient, en particulier, d'un exposé
ou il était question de tempéte dans un
carter alors qu'il serait plus vraisembla-
ble de la situer dans I'hémisphére Nord

_de ce charmant confrére.

Mais je ne suis pas la (que) pour vous
amuser. Revenons donc & notre circuit
de lubrification. Une pompe & double
piston est entrainée par un excentrique
en bout droit d'arbre a cames d’admis-
sion. Je ne vous ai jamais caché mon
attirance mitigée pour ce type de pom-
pe, inutile d'y revenir. Les deux pis-
tons sont de diametre différent, le plus
gros étant évidemment celui de la pom-
pe de retour, de fagon a s'assurer qu'il
ne reste pas d’huile au fond du carter.

L'allumage est assuré par le classique
systéme batterie - bobines, avec un
ensemble rupteur - bobine par cylindre.
La came du rupteur est en bout droit

\

d’arbre a cames d'échappement et est

Rien que de trés classigue sur-la vue du flasque de frein, si ce n’est
le sérieux de la fixation des axes de segments. Par contre, surla cou-
pe, apparait Voriginalité de la conception du tambour avant — 1.
Mortaise d’ancrage du flasque et fixation de la butée de gaine — 2.
Flasque en alliage léger — 3. Tambour en fonte — 4. Garniture —
5. Cache chromé — 6. Segment de frein — 7. Rivet de fixation du
tambour — 8. Voiles en tole d’acier emboutie — 9. Broche — 10.
Roulement Q billes — 11. Tube faisant office de moyeu — 12.
Grille d’ouie d’entrée d’air — 13. Roulement a billes et son écrou
de blocage — 14. Ressort de rappel des leviers de cames — 15. Levier
de commande de la came avant avec le renvoi pour la came arriére —
16. Ecrou de blocage du flasque et du roulement droit sur la broche
17. Levier de commande de la came arriére et sa biellette de liaison

au levier avant.

entrainée par le dispositif centrifuge
de correction d'avance.

La transimission primaire est tradition-
nellement placée en bout gauche de vi-
lebrequin a la mode anglaise. Elle uti-
lise une chaine duplex dont la tension
est assurée par une lame d’acier garnie
cambrée. Un amortisseur de transmis-
sion a palettes et blocs de caoutzhouc
est logé dans le moyeu de I'embrayage
Celui-ci est un multidisque (six disques
garnis) travaillant en bain d'huile, en
entrée de boite de vitesses. Cet organe
parait trés sérieusement réalisé. On
peut remarquer en particulier la cloche
en acier coulé qui change agréablement
de la tole emboutie si souvent rencon-
trée. L'usinage des rainures entrainant
les languettes des disques posant des
problémes d'usinage, des pergages ont
eté pratiqués dans le fond de la * loche

Qu'est ce que c’est ? La butée réglable de
la béquille latérale'!

pour permettre |= dégagement de I'outil
Par ailleurs, le faible rapport adopté
pour la transmission primaire (2,23)
facilite le travail de I'embrayage en lui
faisant retransmettre un couple statique
raisonnable. Sa commande, utilisée de-
puis des lustres chez Triumph, fait
appel a une tige traversant |'arbre prin-
cipal de boite, une bille de poussée et
trois billes roulant sur des rampes

hélicoidales mobiles et commandée
par... un rayon de roue fixé en bout da
céable.

Respectant des traditions bien établies
en la matiére, la boite a quatre vitesses
a son rapport supéarieur en prise directe
Nous avons déja vu que le carter de
bofte était solidaire du demi-carter
droit d’'embiellage. Un flasque pocrtant
les roulements droit des arbres de bof-
te vient ensuite fermer le carter.
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Ce flasque regoit ensuite un petit cou-
vercle qui vient protéger le mécanisme
de sélection. Il est fort vraisemblzh'e
que la multiplicité de ces plans de joint
ne facilite pas la réalisation de I'elan
chéité.

Je vous ai déja entretenu pius haut du
mépris que semblent afficher les anglais
pour la standardisation. Nous le re-
trouvons ici @ propos du mécanisme de

COUPE DE LA FOURCHE AVANT

1. Bouchon supérieur — 2. Support de
projecteur — 3. Potence inférieure — 4. Tube
de fourche — 5. Embase inférieure de ressort
6. Joint & lévres — 7. Filetage de fixation
de I'embase de ressort — 8. Pague inférieure
9. Pergage dans le clapet — 10. Clapet
flottant — 11. Vis de vidange — 12. Butée
hydraulique — 13. Jonc de butée de clapet
flottant — 14. Tube de fourche — 15. En-
tretoise — 16. Bague supérieure — 17. Ron-
delle d’appui du ressort — 18. Ressort — 19.
Soufflet — 20. Bague d’appui supérieure du
ressort — 21. Tube de fourche — 22. Potence
supérieure.

sélection qui n'a aucun point commun
avec celui de la Bonneville. Il est vrai
qu'il présente un air de paranté avec
celui des BSA, du méme groupe...

Il s'agit donc d'un double secteur en
tole d'acier ou sont découpées, d'un
coté les rainures de commande des
fourchettes et les encoches de repérage
des rapports, de l'autre coté des fené-
tres ol s'engagent les cliguets comman-
dés par la pédale de sélecteur. Un
index sur I'extrémité apparente de
I'axe de ce double secteur permet de
visualiser (Oh, le joli terme !) le rap-
port enclenché.

PARTIE CYCLE :
LE PARENT PAUVRE

Lorsque lI'on compare le cadre de la
Trophy a celui de ses grandes sceurs
Bonneville, il semble bien que cette ma-
chine ait été traitée en parent pauvre.
Cette remarque s'applique d'ailleurs a
I'ensemble de la partie cycle.

Le cadre est donc un simple berceau
qui parait tout droit issu de I'époque
victorienne {(j’exagére, bien slr, mais
si peu !). Utilisant des raccords en acier
moulé, ce simple berceau se dédouble
sous le moteur. Le tube supérieur,
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Voild pourquoi cette 500 se conduit comme
une bicyclette ! L'avertisseur, par contre, a
une sonorité trés automobile.

épaulé par un arc-boutant, se prolonge
pour constituer le montant central, relié
a sa partie inférieure aux tubes du
berceau par une traverse en acier. Tou-
te la triangulation arriére est rapportée,
reliée par des boulons. L'axe de la four-
che oscillante est tenue par une traver-
se en acier emmanchée sur le montant
central. L'effort de guidage de la roue
arriére n'est pourtant pas uniquement
supporté par le montant central, des
plaques boulonnées sur les montants
arriére viennent participer au guidage
des extrémités de I'axe de la fourche
oscillante. L'homogénéité de ce cadre

n‘est pas sa vertu dominante et, avec
ses nombreux raccords, il doit en étre
de méme de son prix de revient. On
comprend alors mal que ce cadre n’ait
pas été purement et simplement aban-
donné au profit de celui de la nouvelle
Bonneville. A moins qu’il ne s'agisse
de cette phobie de la standardisation
déja-subodorée.

Lafourche avant, télescopique, amortie
hydrauliquement, n’appelle pas de com-
mentaires particuliers. Par contre, le
frein avant mérite quelques instants
d'attention. Alors que la majorité des
tambour fait appel  I'alliage léger muni
d'une frette en fonte, ceux de la Trophy
sont en fonte rivée sur deux flasques
coniques en tdle d'acier. Seul, le flas-
que supportant les segments (ainsi que
ces derniers, bien slr) est en alliage
léger. Quant au moyeu en tdle embou-l
tie, il est dérobé & votre regard par un
cache chromé. Qu’est-ce qui a bien pu.
amener Triumph & choisir une telle
technique ? La fonte présente de trés

bonnes qualités vis-3-vis du frottement,
elle est donc pratiquement indispensa-
ble pour la piste de freinage. Dans ces
conditions, pourquoi ne pas utiliser di-
rectement pour la retransmission de la
chaleur a I'air ambiant ? Zvidemment,
sa conductibilité est moins bonne que
celle de I'alliage léger, mais les problé-
mes de retransmission des calories de la
piste de frottement en fonte au tam-
bour-en alu se trouvent du méme coup
supprimés. Si I'alliage léger mérite véri-
tablement son nom quand on considére
sa résistance 3 la rupture, le probléme
pose différemment lorsque c'est la
rigidité qui est mise en cause. L3, |'acier
n‘est plus du tout ridicule. On assiste
d‘ailleurs actuellement, dans les tech-

niques de pointe, & un recul sensible
des alliages de titane devant des aciers
que je me contenterai de vous qualifier

de nobles car je n'ai pas du tout I'inten-

tion d'en profiter pour vous glisser
sournoisement un cours de métallurgie.
Et pourtant ! Jen connais des.... Le
frein avant, pour original qu'il soit,
utilise donc des techniques trés défen-
dables. Regrettons simplement que son
diamétre soit limité & 178 mm, alors
que celui des anciennes Bonneville, de
technique similaire, mais de 200 mm,
ne demandait qu'a étre utilisé.

Je me contenterai de vous signaler
qu’un frein est monté & I'arriére... Vous
connaissez les freins arriére anglais en
général et ceux de Triumph en parti-
culier, n'est-ce-pas ? Fort heureuse-
ment, la tache qui lui incombe est
beaucoup moins sévére que celle de
son homologue avant.

La catégorie des 500 cm3 est
actuellement délaissée par ce que

La batterie 12 V 8 Ah est bien sanglée dans
son logement. Le filtre peut parfois étre
décoratif. Le reniflard du réservoir vient
rejoindre le reniflard général.

I'on pourrait appeler les construc-
teurs traditionnels. La Trophy ne
faillit pas a la régle et c'est bien
dommage. Peu de choses suffi-
raient pour rendre cette machine
beaucoup plus convaincante. Et
puis, qui sait, Triumph va peut-
étre se décider a commercialiser
sa 350 2 ACT et a en extrapoler
une 500 ?

J.T. GRIMAULT

le
verdict
duchrone
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viesse

|accélération

— —_

reprise
) e

Vitesses relevées au chrono-
métre sur le quatriéme
rapport.

158 km/h en position couché
147 km/h en position assis

Départ arrété

6" pour parcourir 100 m
9’6 pour parcourir 200 m
12"'7 pour parcourir 300 m
154 pour parcourir 400 m

Départ lancé a 80 km/h.

L\’/.—a

13"'2 pour parcourir 400 m
27"9 pour parcourir 1000 m

29"'2 pour parcourir 1000 m

consommation

Consommation moyenne sur
parcours routier en conduite

touristique rapide.
4,31//100 km.

etalonnage
tachymetre

50 60 70 80 90 100 10

. VITESSE REELLE
120 130 140
| L'erreur varie de 0 %

| pour 50 km/h a

50 60 70 80 90 100

T 9.4 9% pour 120 kmi/h
110 20 130

VJTESSE TACHYMETRE
. enrésumeé o
® Performances satisfaisantes | : Tenue dedroutltle d;lscuét:ble
® Freinage correct POUR CONTRE S rafut::xrée selle élev
® Consommation raisonnable — rlx. evl .
® Bonne maniabilité ® Bruits mécaniques
® Finition en progrés | désagréables

Toutes les mesures ci-dessous ont été effectuées par un pilote mesurant 1,74 m et pesant 62 kg,
équipé d'un cujr de compétition Fury-Gant, d'un casque AGV et de gants Racer.
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ARCHITECTURE

Bloc motopropulseur. Deux cylindres verticaux en ligne
transversale. Alésage 69 mm, course 65,5 mm, rapport
course alésage 0,95. Cylindrée unitaire 244,923 cm3.
cylindrée totale 489,847 cm3. Cycle a quatre temps.
Refroidissement par air.

CULASSE

Monobloc en alliage léger moulé en sable. Soupapes en
tete commandées par culbuteurs. Angle des soupapes
90°. Chambres de combustion hémisphériques. Siéges
de soupapes rapportés. Rapport volumétrique de com-
pression 9. Rappel des soupapes par ressorts hélicoidaux
doubles concentriques. Boftiers de culbuteurs rapportés.
Fixation par huit vis prenant dans le bloc-cylindres.

BLOC-CYLINDRES

Monobloc en fonte G.S. Fixation par huit goujons pre-
nant dans le carter. Longueur d’embcfitement dans le
carter 44 mm.

PISTONS

Alliage léger hypersilicé coulé. Fond bombé avecencoches
de débattement des soupapes. Surface turbulogénéra-
trice périphérique. Trois segments : un coup-de-feu, un
d’'étanchéité, un racleur.

DISTRIBUTION

Deux arbres a cames surélevés tournant chacun dans
deux bagues en bronze. Entrainement des arbres 2 ca-
mes du coté droit par cascade de pignons a taille droite.
Poussoirs cylindriques & téte en acier. Tiges de culbuteurs
en dural avec embouts rapportés en acier. Culbuteurs en
acier matricé. Réglage du jeu par vis et contre-écrou.
Puits de tiges de culbuteurs rapportés.

CARTER

Alliage léger moulé en sable. Plans de joints verticaux
décalés perpendiculaires au vilebrequin.

EMBIELLAGE

Vilebrequin monobloc en acier forgé. Volant central
rapporté fixé par vis assurées au Loctite. Deux paliers
sur roulements 3 billes. Manetons calés 3 360°. Bielles
en alliage léger forgé avec chapeaux rapportés en acier.
Tétes de bielles sur coussinets minces. Portée directe sur
“alliage léger au pied de bielle.

LUBRIFICATION

Carter sec. Double pompe a piston entrainée par excen-
trique en bout droit d’arbre & cames d’admission. Mano-
contact d"huile. Réservoir sous la selle coté droit, conte-
nance 3,125 litres d’huile SAE 20 W 50.

ALIMENTATION

Un carburateur Amal Concentric 626.,Diamétre de
passage 26 mm. Filtre a air a élément sec. Réservoir en
tole d'acier emboutie capacité 13,5 litres. Un robinet
double (normal et réserve).

ALLUMAGE
Batterie-bobines. Deux rupteurs Lucas 8 CA en bout

Qe bolte de wtesses Trois ressorts de pression. Com-

E 56 (46/18).
ICADRE :

\ d'arbre a cames d‘échappem_ent. Dispositif centrifuge de )

correction d'avance. Deux bobines Lucas 17 M 12.
Alternateur Lucas 2 DS 506. Régulation par diode Zener

Lucas ZD 715. Batterie Lucas PUZ 5 A 12 V 8 Ah.

CARACTERISTIQUES DE PERFORMANCES

Puissance maxi 38 ch & 7.000 t/mn. Puissane spécifique
K77,6 ch/litre. Rapport poids/puissance 4,025 kg/ch.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Coté gauche par chaine duplex 3/8" sous carter en alliage
léger. Tendeur a patin_ en lame d’acier garnie cambrée.
Rapport de transmission 2,23 (58/26). Capacité du carter
de transmission primaire (ler remplissage) 0,150 litre
d'huile (identique a celle du moteur).

EMBRAY.AGE
Multidisque (6 disques garnis), en bain d'huile en entrée

Constructeur : Triumph Engineering Co. Meriden Works,
Allesley, Coventry, England.

TRIVAPH 500~

J

1) \cété gauche.

(21 spires. Dureté 0,6 kg/mm. Diamétre de tube 33 mm
Capacité 200 cm3 d’huile SAE 10 W 30 par tube.

Arriére : Fourche oscillante en tube d’acier. Amortis-
seurs hydrauliques télescopiques Girling Course 71 mm.
Ressorts hélicoidaux a pas constant. Diamétre extérieur
50 mm, diamétre de fil 8 mm, 17 spires. Embases de
ressorts réglables par clef sur trois positions.

FREINS

Avant : Tambour central en fonte rivé sur deux voiles en
tole d’acier emboutie. Double came commandé par cable.
Diamétre 178 mm. Largeur de garniture 40 mm (1”9/
16). Surface de freinage 224 cm2. Surface de garniture
148 cm?2. Ecopes de prise et d'évacuation d'air de refroi-
dissement. Ancrage par tenon et mortaise dans le four-
reau droit de fourche.

Arriére : Tambour latéral en acier coulé. Simple came
commandé par tringle. Diamétre 178 mm. Largeur de
garniture 28 mm. Surface de freinage 156 cm?2. Surface
de garniture 106 cm2. Ancrage par biellette oblique

Importateur : C.G.C.I.M. 17, rue du Débarcadére 75 -
Paris (17e)

TROPHY T 100C

FICHE TECHNIOUE

ﬂnande par tige traversant l'arbre principal de bofte.w

trois billes et rampes hélicoidales.

BOITE DE VITESSES

Quatre rapports par pignons 2 taille droite toujours en
prise. Rapport supérieur en prise directe. Commande
par sélecteur simple coté droit. Position des rapports se-
lon les normes allemandes (1er en haut, les autres en
bas). Rapports de transmission : premiére 2,46 - 40,6 %,
8,56 km/h/1.000 t/mn, deuxiéme 1,6 - 62,5 %, 13,1 km/h
/1.000 t/mn, troisiéme 1,22 - 82 %, 17,2 km/h/ 1.000
t/mn, quatriéme 1 (prise directe) 100 %, 21 km/h/1.000
t/mn. i

TRANSMISSION SECONDAIRE

Coté gauche par cba.fne simple 5/8" x 3/8" sous demi
carter de protection en tole d'acier emboutie. Rapport

Tubes d’acier et raccords en acier coulé. Slmple berceau
dédoublé. Colonne de direction sur billes et cuvettes.
Axe de fourche oscillante sur bagues en bronze.

SUSPENSION

- Avant : Fourche télescopique amortie hydrauliquement.
\Course 133 mm. Ressorts hélicoidaux a pas constant.

i)

EQUIPEMENT \

Projecteur Lucas, diamétre 178 mm. Avertisseur Lucas.
Feu arriére Lucas. Tachymétre Smiths 10-180 km/h.
compteur totalisateur et journalier. Compte -tours Smiths
0-10.000 t/mn. Feux de direction Lucas.
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1. Interrupteur droit au guidon — 2. Rupteur — 3. Bobine —
4. Feu de direction arriére droit — 5. Feu de direction avant
droit — 6. Feu de direction avant gauche — 7. Eclairage du tachy-
métre — 8. Eclairage du compte-tours — 9. Veilleuse — 10. Té-
moin de phare — 11. Code-Phare — 12. Témoin de feu de direc-
tion — 13. Ampoiile stop — 14. Ampoule feu arriére — 15. Mano-

teur d'allumage — 18. Interrupteur de stop sur le frein avant —

contact d’huile — 16. Témoin de pression d’huile — 17. Interrup-

J

19. Interrupteur de stop sur-le frein arriére — 20. Centrale des
feux de direction — 21. Feu de direction arriére gauche — 22.
Interrupteur d’éclairage — 23. Diode Zener — 24. Alternateur —
25. Batterie — 26. Interrupteur gauche au guidon — 27. Aver
tisseur — 28. Redresseur — B-noir, U-bleu, N-brun, P-violet,
G-vert, S-gris, W-blanc, Y-jaune, L-clair, A-éteint, B-feu de posi-
tion, C-code-phare.
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CULASSE e Hia

Ordre de serrage (voir croquis). Jeu aux @@ ®
soupapes a froid : admission 0,05 mm,
échappement 0,10 mm.

i

DISTRIBUTION

Jeu de calage 0,5 mm. D:agramme a— 2 5° : ADA 34°,
RFA 55°, AOE 48°, RFE 27°.

CARBURATEUR

Gicleur principal 170. Gicleur d'aiguille 106. Boisseau 4.
Aiguille au cran central.

ALLUMAGE

Bougies Champion N4, écartement des électrodes 0,5 mm.
Ecartement des contacts des rupteurs 0,35 et 0, 40 mm.
Avance totale (correction centrifuge comprise) 38°.

PNEUS

Pression de gonflage : avant 1,7 kg/cm2, arriére 1,75 kg/
cm?2
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Largeur hors tout 0,69 m. Poids 153 kg.
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