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TRIUMPH TRIDENT 660

°REGO,
entry nure'

Hinckley ha sviluppato una piattaforma dalla quale
nasceranno piu modelli, sulla falsariga di quanto fatto
da Yamaha con MT-07, Tracer 7 e Ténéré 700. Il primo
di questi € una naked entry level che sfida le “jap” piu
vendute con un bel motore a tre cilindri, una dotazione

ricca e un prezzo interessante

di Fabio Meloni

hi oggi volesse una naked maneggevole e leggera, veloce
ma facilmente gestibile, bella eppure abbordabile - chi, in-
somma, trovi le proprie esigenze perfettamente soddisfat-
te dalla vivace offerta rappresentata dalla categoria delle
nude entry level - ha di fronte a sé una varieta di scelta
assai generosa e sfaccettata. | modelli tra cui orientarsi sono piu di
dieci con motorizzazioni da uno a quattro cilindri, potenze da 55 a
95 CV, look classici, futuristici e tutte le vie di mezzo, attitudini sporti-
ve o contemplative e prezzi da circa 6.850 euro a 9.550 chiaviin ma-
no. Ce n'é davvero per tutti i gusti, dalla sempreverde Moto Guzzi
V7 alla originale Husqvarna Svartpilen 701, dalla tecnologica Honda
NC750S DCT (in via di pensionamento) alla lussuosa Ducati Scram-
bler 800 Icon, dalla mitica Monster 797 (anche lei a fine vita) a[la in-
teressante Benelli 752 S, fino ad arrivare alle classiche “jap”. E una
categoria fertile nella quale, con un buon prodotto, si possono otte-
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CILINDRATA 660 cc
POTENZA 81CV
PESO IN ORDINE DI MARCIA 189 kg
PREZZ0 INDICATIVO C.L.M. 8.250 euro
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TRIUMPH TRIDENT 660

nere numeri di vendita interessanti, e che & ancora piti invi-
tante se osservata da (e approcciata con) un punto di vista
piu ampio, che abbracci l'intero mercato. Nessun esempio
illustra tale concetto meglio del “caso” Yamaha. lwata ha in
gamma la naked entry piti venduta della categoria, la MT-07.
Un dato significativo, certo, che tuttavia svela poco del vero
punto della questione. Il quadro appare in piena luce consi-
derando la bella bicilindrica non piti come modello ma co-
me piattaforma. Si scopre cosi che una sola base tecnica €,
con poche modifiche, elemento portante di pit modelli, al-
cuni dei quali (Tracer 7, Ténéré 700 oltre alla citata MT) tra i
pit venduti del mercato. La verita & che, oggigiorno, ragio-
nare in termini di piattaforme é diventato addirittura ben oltre
che opportuno: imprescindibile, piuttosto. Alla luce dei nu-
meri di vendita appare inutile realizzare un modello ad hoc
per ogni categoria quando, con una buona base di parten-
za, si possono ottimizzare i costi di progettazione e ottenere
comungue significative affermazioni commerciali. Questo &
il contesto nel quale debutta la nuova Trident. Il General Ma-
nager di Triumph Motorcycles Italia, Andrea Buzzoni, lo con-
ferma nell'intervista che trovate qui a fianco. E le sue parole,
insieme alla foto circolata in rete relativa a un meeting riser-
vato ai dealer, rispondono a un paio di domande interessan-
ti e legittime. Per esempio crediamo di non essere gli unici a
essersi chiesti perché la nuova nata non sfruttasse motore

e ciclistica dell'ottima Street Triple S, proponendo invece un
propulsore e un telaio nuovi. E una volta chiarito cio ( “trop-
po sportiva come base di partenza”), |a curiosita si sposta
su quali altri modelli nasceranno dalla nuova base tecnica.
Sappiamo oggi che si tratta di una crossover e di una tutto
terreno che sfideranno, tra le altre, Tracer 7 e Ténéré 700.
Ne vedremo delle belle!

Proporre una ricetta inedita in una categoria ricca di of-
ferta come quella delle nude entry e tutt’altro che facile,
ma Triumph é riuscita a farlo. Se, nell'aspetto, la Trident
puo essere accostata alle concorrenti con look classi-
co o neoclassico (CB650R, Monster, Scrambler, XSR700,
Svartpilen, 752S, SV650, V7), in fatto di dotazione tecno-
logica stabilisce un nuovo standard con display a colo-
ri, acceleratore ride by wire, mappature di erogazione e
controllo di trazione regolabile. Nessuna rivale offre tan-
to, e se e corretto notare che la Husqvarna ha di serie

il cambio elettronico bidireziona-

le, bisogna anche sottolinea-

re come con glioptionalche
Triumph ha sviluppato perla /8
Trident - si parla di dotazio-
ni premium che non tutte le
nude di fascia superiore of-
frono - il gap con le con-




ANDREA BUZZONI / GENERAL MANAGER TRIUMPH MOTORCYCLES ITALIA

“NESSUNA CONCORRENTE LA SUPERA PER CONTENUTI E PEBSONAI.ITA”

Il mercato italiano e il primo, in Europa,
per vendite. Triumph ltalia e coinvolta
nella definizione dei progetti futuri e, se
si, in che modo?

“Normalmente una Casa madre, nella

fase di concezione strategica di un

nuovo prodotto, chiede ai vari mercati,
soprattutto se sono quelli pit sensibili

a livello di domanda e volumi. Quindi si,
siamo coinvolti. Triumph Italia ha poi al suo
interno una buona esperienza su questo
tipo di mercato, di conseguenza c'é un
notevole scambio di informazioni. Tiger
900 e Trident sono modelli su cui abbiamo
avuto parecchi scambi con Hinckley, e cio
accadra ancora di pit coi prossimi modelli
che arriveranno, molto significativi”.

Le best seller del segmento entry level
hanno alcune caratteristiche comuni
quali il prezzo vicino a 7.000 euro e

il design sportivo. La Trident & un po’
disallineata. Come mai pensate possa
aver successo nonostante cio?

“lo vedo due cose vincenti in questa
moto, la personalita stilistica e i
contenuti. Parlo di personalita perché
si stacca dai canoni un po’ ripetuti del
segmento, quelli della scuola di design
giapponese. La Trident segna una

certa distanza dalle linee pit consuete,
aggiungendo un po’ di carisma. In
questo senso, € un’offerta nuova.

Relativamente ai contenuti, e tra tutte
quella che offre il massimo. Ci sono, é
vero, concorrenti con prezzo inferiore,
nessuna pero con mappature, schermo
TFT. Anche per questo, come Triumph
Italia, siamo stati ambiziosi nella
pianificazione dei volumi di vendita.
Riteniamo, in questo segmento, di poter
prendere una quota di mercato a due
cifre, tra il dieci e il venti percento.
Attualmente Triumph é attorno al sette

LA PRIMA DI UNA FAMIGLIA

percento, nel mercato italiano”.

Il concetto di piattaforma e ormai
imprescindibile. Come mai per realizzare
la Trident non avete sfruttato la base di
partenza della Street Triple S?

“Per noi la piattaforma Street Triple é
ispirata da una maggiore sportivita. La
Trident é il primo modello di una nuova
piattaforma, pensata per un’esperienza
di guida piu vasta, meno improntata alla
sportivita”.

Sopra, una foto circolata in rete, scattata durante un meeting organizzato da Triumph per i
concessionari, svela la gamma che nascera sulla base della nuova piattaforma. Al centro,
siriconosce la Trident. A sinistra, ¢’ una tuttoterreno con cerchi a raggi, paramotore, ruota
anteriore di grande diametro (diremmo 21”), paramani. A destra, vediamo una crossover di
aspetto sportivo con ruota anteriore che sembra essere di 17. Non abbiamo informazioni
relative a quando Hinckley ha in previsione di commercializzare le “sorelle” della naked.
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TRIUMPH TRIDENT 660

RODOLFQ FRASCOLI / MOTORCYCLE DESIGNER - TITOLARE FRASCOLI DESIGN
“NON E RETRO, E UNA ROADSTER MODERNA”

Quale delle due Trident del passato ha ispirato maggiormente
il disegno della 6607

“La prima. Quella del 1991 era una naked turistica abbondante
nelle dimensioni, meno stimolante”.

Ci sono omaggi al modello, nascosti o evidenti?

“Un omaggio a tutta la gamma classica sono le forme organiche:
non ci sono spigoli né linee di troppo. L'innovazione a volte é
togliere una linea o uno spigolo, anziché aggiungere. Un richiamo
alla Trident originale e il tank pad, una semplice applicazione sul
serbatoio che é pero elemento di stile fortissimo, dominante, anche
dal punto di vista grafico. Con alcune colorazioni diventa una vera
e propria signature (firma, ndr). Ha una texture curata e ospita il
marchio, realizzato in alluminio. Le due linee al ribasso richiamo la
prima Trident”,

La scelta del nome é stata fatta a inizio progetto o € arrivata
col tempo?

“Sul nome abbiamo fatto tantissime valutazioni in corso d’opera.
Alla fine ha prevalso Trident”,

Esiste secondo lei un legame reale tra il nuovo modello

e il primo, che giustifichi I'eredita del nome, o si tratta di
un’operazione di marketing? In fondo parliamo di una entry
level, mentre in passato la Trident era una roadster ad alte
prestazioni.

“Trident é innanzitutto un nome bellissimo e ha ispirato la grafica e
il design. Ricorda anche il frazionamento del motore. La 660 & una
roadster contemporanea. E molto pit di un remake. E autentica
ed empatica. Autentica perché unisce tutti i valori della Triumph:
eleganza formale, sportivita. Non c’é over design e ¢’ il giusto
apporto di storia. Empatica perché ha un‘attitudine positiva e con
lei si entra subito in sintonia. Il progetto e nato a fine 2016, con
l'obiettivo di realizzare una naked con tanto carattere, con un
occhio ai costi. Il risultato secondo me é straordinario. La qualita
e fantastica, tutti i dettagli sono studiati. C'é molta armonia tra
elementi della carrozzeria ed elementi tecnici. A mio awviso e
stato corretto utilizzare uno dei nomi della storia della produzione
Triumph. Ce n’erano altri a disposizione che oggi non avrebbero
funzionato”.

1l portatarga collegato al forcellone ha pro e contro. Da

un lato valorizza la vista laterale, dall’altro copre la ruota
posteriore dando uno sgradevole effetto scooter. Come mai &
stata scelta questa soluzione?

“Abbiamo fatto tantissime prove. Osservando la moto di lato si
nota come, col portatarga basso, la sagoma possa essere chiusa
elegantemente in una forma ovoidale. La coda e molto corta.

Se avessimo optato per un portatarga classico, il supporto avrebbe
avuto una lunghezza eccessiva. lo ho insistito molto per averlo in
basso, ed e realizzato magnificamente. Il braccio e molto rialzato
e c’e un netto allineamento con la coda. Il sottocodone, inoltre,

e verniciato e con alcune colorazioni diventa vero e proprio
elemento grafico. Sarebbe stato un peccato perdere questo
effetto”.

Lo scarico e basso, quasi nascosto. Una scelta legata al
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design o alla volonta di accentrare le masse?

“Anche qui, abbiamo provato molte varianti. Alto, basso, a
trombone. Questa é stata la soluzione migliore. Non vorrei dire una
scelta minimale perché il minimalismo non mi ha mai eccitato, lo
trovo anzi un po’ deprimente. E perd quella che rende piti pulito
tutto l'insieme. Nel corso dei quattro anni di sviluppo abbiamo
fatto davvero tantissime prove, non solo riguardo lo scarico.
Abbiamo sperimentato per esempio telai pit elaborati, a doppio
tubo, scartati perché troppo complessi e pesanti. Abbiamo valutato
anche il doppio faro anteriore, ma ci portava in una direzione che
non volevamo e nemmeno veniva capito”.

Dove viene costruita la moto?

“In Tailandia”,

Il frontale, col faro tondo, e classico. Eppure riesce a essere
moderno. Come si fa a ottenere questo doppio risultato?
“Con tecnologia e stile. Ci abbiamo lavorato molto. Il cruscotto &
allineato alle linee del serbatoio e il faro € super moderno”.

In generale, e difficile realizzare un design che debba in
qualche modo parlare del passato, risultando peré attuale?
“E senza dubbio un tema complesso, perché é vasto. Triumph

e nata nel 1902 per cui puoi immaginare quante cose ci siano
dalle quali farsi ispirare. Molte sono valide, altre, invece, oggi non
funzionano. Il segreto € cogliere le sfumature giuste. Non fare
semplicemente delle evoluzioni, ma renderle contemporanee.
Non é una cosa che si puo imparare, devi averla dentro. Questa
motocicletta per esempio € nata quasi istintivamente.

Cio accade quando hai metabolizzato i valori di un Marchio al
punto dall’'ottenere un risultato quasi in automatico.

Qual é stata la parte piu impegnativa da disegnare?

“La zona del serbatoio. Combinare la plasticita della vista laterale
con la necessita di realizzare una moto che fosse accogliente per
piloti di tutte le taglie e stato un gran lavoro, molto impegnativo.

Il risultato é super equilibrato e a mio avviso I'equilibrio e una
delle doti del DNA Triumph. Siamo riusciti a contenere moltissimo
la larghezza tra le gambe, sviluppando tra I'altro una cassa filtro
ad hoc. La Trident é una moto che puo piacere anche a piloti alla
prima esperienza, di conseguenza ergonomia e posizione di guida
sono stati aspetti prioritari ai quali il design si é dovuto adattare e
non viceversa. Non era accettabile che fosse scomoda.

Nel primo disegno, per esempio, il manubrio era pid basso e le
pedane del passeggero posizionate pitl vicine alla sella.

Tutto piu figo, insomma, ma in termini di soddisfazione dell utente e
di vendite erano pid importanti i temi di praticita e comodita”.

Le mode vanno e vengono, € vero. Come mai, a suo giudizio,
oggi c’é voglia di rétro?

“E una bella domanda, ma torno a dire che per me questa
non e una moto retro, € moderna. Ad ogni modo e un tema
vastissimo. Credo abbia a che fare con la voglia di autenticita.
E forse e complice anche un trend nel quale sono presenti
troppi spigoli, pezzi e pezzettini che spalanca le porte a moto,
mi ripeto, pit autentiche. Possiamo affermare che, tra le entry,
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una moto con questo carattere nonc'e”.




MOTORE: TAGLIANDI OGNI 16.000 KM E INTERVENTI RAPIDI

Il propulsore della Trident - ovvero della nuova piattaforma - & un tre
cilindri in linea fronte marcia e deriva da quello della Street Triple S.
| componenti sviluppati ex novo sono ben 67, di conseguenza si

puo parlare a ragione di una nuova unita, sviluppata per privilegiare
la “ricchezza” di erogazione ai regimi bassi e medi. E stata
completamente rivista per esempio la linea di aspirazione, con un
nuovo airbox, nuovi corpi farfallati (ride by wire). Le camme sui

due lati hanno un profilo rivisto che comporta alzata e periodi di
apertura minore, ed & inedito I'impianto di scarico. Sono nuove le
canne dei cilindri (che hanno un alesaggio minore: 74 mm contro
76), ovviamente i pistoni, gli spinotti, le bielle, sono nuovi I'albero
motore (la corsa cresce da 48,5 mm a 51,1), I'alternatore, la frizione
(antisaltellamento), la fusione del basamento e le sue lavorazioni, la

coppa dell'olio, I'intero circuito del raffreddamento inclusi radiatore

e ventola. Il cambio usa nuovi alberi, ha i primi quattro rapporti piu
corti, gli ultimi due pit lunghi ed & dedicato anche il pignone. E Euro 5,
sviluppa una potenza massima di 81 CV a 10.250 giri/min e una coppia
massima di 64 Nm a 6.250 giri/min. Triumph afferma che almeno
i190% della coppia e disponibile tra 3.600 e 9.750 giri/min. Grande
attenzione ¢ stata posta alla questione manutenzione, necessaria
ogni anno o 16.000 km. Secondo la Casa, la Trident & nella categoria
la moto che necessita la minor quantita di ore di manodopera in
officina: poco pitl di otto ore in un periodo di riferimento di tre anni
che include altrettanti tagliandi, un cambio olio e la sostituzione di un
set di pastiglie e di un kit della trasmissione finale. A detta di Triumph,
per una manutenzione equivalente le concorrenti necessitano da
undici a sedici ore di manodopera.

CICLISTICA: TELAIO IN TUBI DI ACCIAIO E FORCELLONE CON LEVERAGGIO
La forcella & Showa, rovesciata, non regolabile, con steli di 41 mm di diametro.
[l monoammortizzatore & Showa, regolabile nel precarico della molla.

E collegato al forcellone attraverso un leveraggio progressivo. Le pinze anteriori
sono Nissin, flottanti, a due pistoncini. La posteriore & Nissin, flottante, a un
pistoncino. | dischi anteriori misurano 310 mm di diametro, il posteriore 255.

I telaio & in tubi di acciaio e sfrutta il motore come elemento stressato.

Il forcellone & a doppio braccio, in acciaio. Linclinazione del cannotto di sterzo
e di 24,6°, I'avancorsa misura 107,3 mm. Linterasse & di 1.401 mm.

La sella & a 805 mm da terra. La vista dall’alto permette di apprezzare quanto sia
snella tra le gambe. Il peso & di 189 kg in ordine di marcia. Le gomme di primo

equipaggiamento sono Michelin Road 5. Il serbatoio ha capacita di 14 litri. /

correnti aumenti ancora. Si possono per esempio avere
il quickshifter up&down, il modulo bluetooth che permet-
te alla strumentazione di interfacciarsi con smartphone
e GoPro e i sensori di pressione delle gomme. Nel peso
e nelle prestazioni e vicina alle due “jap” piti vendute, la
MT-07 e la Z650 (un po’ piti potente e poco pill pesante, in
realta, stando ai dati dichiarati), al netto pero di un motore
a tre cilindri che, di nuovo, la mette in luce come propo-
sta unica. Se escludiamo dall’analisi la sorella Street Tri-
ple S, pili costosa (8.950 euro indicativo c.i.m.) e potente
(95 CV dichiarati), emerge una stragrande maggioranza di
motori a due cilindri con agli estremi una monocilindrica
(la Husqvarna) e una quadricilindrica (la Honda). Coi suoi
189 kg di peso dichiarati in ordine di marcia la Trident e,
sulla carta, tra le pit leggere. La Svartpilen 701 fa storia a
sé coi suoi 159 kg rilevati a vuoto (Motociclismo di maggio
2019), ma tolta lei troviamo MT-07, XSR700, Z650, Scram-

bler e Monster vicine, rispettivamente a quota 184, 186,
187,189 e 193 kg dichiarati in ordine di marcia. Le altre so-
no piu pesanti. 197 kg dichiarati nelle medesime condizioni
per la SV650, 202 per la CB650R, 209 per la V7 e addirittu-
ra 226 e 227 per la 752S e la NC750S DCT. Si tratta, va da
sé, di numeri indicativi, che occorrera verificare attraver-
so un esame del nostro centro prove. Il dato di potenza
e interessante. Attualmente nella categoria si identifica-
no tre fasce. Le pit gentili sono Guzzi V7 e Honda NC con
52 e 55 CV dichiarati, le pit rabbiose Honda CB e Trium-
ph Street S con 95 CV. Nel mezzo ci sono tutte le altre, a
partire dalla Kawa Z650 (68 CV) fino ad arrivare alla Su-
zuki SV (76 CV). La Trident si pone come trait d’union. Coi
suoi 81 CV dichiarati vuole provare a solleticare il palato
dei polsi ambiziosi senza scoraggiare gli inesperti. Inte-
ressante anche il prezzo, soprattutto alla luce di quanto
detto fin qui. Ci sono, & vero, proposte meno costose: per
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FULL-LED

1. Tutte le luci
sono a LED.

Al centro del faro,
il logo Triumph
trasmette idea

di cura e qualita.
2. Le pinze freno
sono Nissin,
flottanti. Alcune
concorrenti
offrono pinze ad
attacco radiale,
piu gratificanti
nell'aspetto.
34.Le

“guance” del
serbatoio sono

il collegamento
stilistico pitl
evidente con la
Trident originale.
5-6.La
strumentazione &
composta da un
doppio display,
uno dei qualia
colori. Molte,

e ben leggibili,

le informazioni
riportate.

A disposizione
cisono due
modalita di guida,
Road e Rain,

la prima con
risposta diretta

al comando
dell'acceleratore
e taratura
sportiva del
controllo di
trazione, la
seconda con
risposta al gas
dolce e livello di
attenzione del

TC elevato. Sono
personalizzabili: si
puo per esempio
impostare la
taratura Road
della risposta al
gas nella modalita
di guida Rain,
oppure disattivare
il controllo
ditrazione.
Linterazione

con le varie
funzioni awviene
attraverso la
pulsantiera sul
blocchetto destro,
in modo intuitivo.
Le manopole
riscaldabili

sono optional e
costano 240 euro.
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TRIUMPH TRIDENT 660

la nuova MT-07, per esempio, servono 1.000 euro in meno
- non pochi. La SV 650 & proposta addirittura a 6.850 eu-
ro (indicativo c.i.m.), e 752 S, Z650 e XSR700 restano al di
sotto della soglia di 8.000 euro (indicativo p.i.m.): costano,
rispettivamente 7.250, 7.350 e 7.950 euro. E altrettanto ve-
ro che esistono concorrenti con dettagli estetici di mag-
giore impatto o contenuti tecnici che la Trident non pud
vantare. Pensiamo per esempio alle pinze freno ad attac-
co radiale e alla forcella rovesciata di Monster (9.250 euro
indicativo c.i.m.), CB650R (8.450) e Scrambler (9.550); e al-
le sospensioni regolabili e ai cerchi a raggi della Svartpi-
len (8.950). Resta il fatto che, in rapporto ai contenuti, gli
8.250 euro (indicativo c.i.m.) chiesti da Triumph appaiono
ben proporzionati.

|
Facile fa rima con divertente
Da una nuda entry e lecito aspettarsi molte cose, prima
fra tutte una certa qual dedizione nel rendere la vita del
pilota la meno impegnativa possibile. A tal proposito, la
Trident & promossa a pieni voti. La sella, bassa (805 mm

dichiarati) e snella, permette alla maggior parte dei piloti
diavere un buon appoggio a terra e di gestire il peso sen-
za affanno. Lo sterzo si manovra con uno sforzo minimo
sia da fermi sia a bassa velocita, e garantisce inversioni
a prova di vicolo; la frizione & modulabile e tutt'altro che
esigente, in termini di sforzo richiesto alla leva; il cambio
@ preciso; I'erogazione ai bassi molto gentile. Si tratta in-
somma di una moto compatta che si lascia gestire con
naturalezza; agile e maneggevole, ben bilanciata, con so-
spensioni che mostrano sui fondi imperfetti un certo ri-
guardo per schiena e polsi e freni gentili nell’attacco. Un
quadro che, come anticipato, la identifica come una vali-
da candidata per chi si sta motociclisticamente facendo
le ossa e per chi, semplicemente, vuole una nuda bella
e poco impegnativa. Tuttavia, in una categoria che sap-
piamo bene essere ricca di proposte con caratteristiche
simili, cio che rende la Trident un’opzione degna di consi-
derazione é... tutto il resto. Per esempio, non & da trala-
sciare il piacere di avere una strumentazione a colori che
puo fare da navigatore, gestire la GoPro e tenere infor-
mati sulla pressione delle gomme. Cosi com’é perlomeno



stuzzicante I'idea di poter avere il cambio elettronico bidi-
rezionale. Nessuno dice sia fondamentale, intendiamoci.
Altrettanto, pero, non si pud negare aggiunga un pizzico
di divertimento alla guida e riduca di molto le operazioni
sulla frizione. E che, almeno per ora, sia una rarita nella
categoria. Esclusa I'Husqvarna, che lo ha di serie, I'unica
altra concorrente che lo mette a disposizione (in optional)
e la Honda CB650R. Non neghiamo che ci sarebbe piaciu-
to potervi dare un resoconto di come funziona ma, pur-
troppo, la Trident che abbiamo guidato era perfettamente
di serie tranne per la manopole riscaldabili: le quali, per
inciso, offrono due livelli di intensita di calore, il piti poten-
te dei quali € a prova di inverno rigido. Un'altra “chicca”
non certo trascurabile & la possibilita di scegliere tra due
modalita di guida, Rain e Road, che prevedono ognuna
una certa risposta al gas e una certa soglia di attenzione
del controllo di trazione (dolce ed elevata nel primo ca-
so, diretta e orientata al divertimento nel secondo). | due
parametri si possono anche combinare a piacere per ot-
tenere, come abbiamo fatto noi, un’erogazione davvero
dolce (quella della modalita Road comporta un lieve ef-

fetto on-off) senza dover convivere con il TC in modalita
Rain, il cui e intervento davvero premuroso € utile e ac-
cettabile solo sui fondi scivolosi e/o bagnati. La scelta tra
due mappature di erogazione e certamente interessante
ed &, nella categoria, un’esclusiva della Trident. Ci sembra
pero superfluo puntualizzare che, in tema di elettronica, il
piatto forte sia senza dubbio la presenza del controllo di
trazione, non fosse altro per la sua natura di dispositivo
di sicurezza. Trident, V7, CB650R e Svartpilen sono le sole
naked entry ad offrirlo. Il contributo di questo sistema non
si limita a quello, fondamentale, di limitare la coppia motri-
ce a quella effettivamente gestibile dalla gomma posterio-
re - evitando cosi perdite di aderenza e, potenzialmente,
scivolate dovute a un utilizzo inopportuno dell'accelera-
tore sul bagnato o sui molti fondi a bassa aderenza che
capita di incontrare. C'¢ anche un piacevole risvolto an-
siolitico. Un conto & guidare su una strada sconosciuta,
magari umida e scivolosa, dovendo contare solo sulla no-
stra abilita. Altro & farlo con |'attento e instancabile sup-
porto di un dispositivo pronto a correggere i nostri errori.
Nel complesso, una presenza impagabile. Che Triumph,

CEILKIT “A2"
1.lasellae
piuttosto comoda.
Sono disponibili
in optional le
maniglie peril
passeggero

(165 euro).

8. Le pedane
hanno un aspetto
convincente.
Discutibile, forse,
la cromatura:

le avremmo
preferite satinate.
Di aspetto
economicoi
pedali di cambio
e, soprattutto,
freno. Tra gli
optional sono
disponibili

il cambio
elettronico
bidirezionale (330
euro), una presa
USB posizionata
nel sottosella (25
euro), i sensori di
pressione delle
gomme (275
euro), il modulo
bluetooth per la
strumentazione
(250 euro).

Tra gliaccessori
c'é anche il kit
per rendere la
moto conforme
alla guida con
patente A2 (160
euro). Prevede un
comando del gas
€ una mappatura
del motore
dedicati. La
potenza massima
scende a 35 kW
(48 CV), la coppia
massima a 59 Nm.
9. Di bell'aspetto
pedane del
passeggero e

i loro supporti.
10. Piacevole la
“voce” prodotta
dal tre cilindri
attraverso
limpianto di
scarico.

11-12.11
portatarga
collegato al
forcellone rende
molto “pulita” la
linea della coda,
valorizzata anche
attraverso parti
verniciate.
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TRIUMPH TRIDENT 660

saggiamente, concede di disattivare a piacimento. Il fatto
e che da nessuna parte si trova scritto che i requisiti fon-
damentali di una nuda entry - la facilita e la semplicita -
non possano far parte di un contesto di offerta piu ampio
che includa, tanto per dire, il divertimento; sono anzi otti-
me basi per una moto voglia conquistare (anche) qualche
polso smaliziato. Prendi una ciclistica agile e ben bilan-
ciata, aggiungi un bel motore e...

Ecco la Trident: quella che si dice una motina perfetta,
per una giornata di svago. Non si parla, questo occorre
dirlo subito, di una nuda “da sparo”; tantomeno sareb-
be corretto aspettarselo. Le prestazioni sono lontane da
quelle delle attuali “medie” e la ciclistica non ha né I'e-
legante compostezza né |'affilata precisione che rendo-
no le sue sorelle Street Triple le piti apprezzate da chi
pretenda caratteristiche di guida sportive. Nondimeno,
nell’'ambito della sua categoria, mostra un certo carat-
tere. Basta per esempio disattivare il TC per convincerla
a rivelare una stuzzicante pulsione all'impennata, vici-
na a quella della Yamaha MT-07. Non che sia necessario
procedere su una ruota sola per divertirsi, intendiamoci.
Il tre cilindri spinge con decisione lungo I'intero arco di
erogazione, risultando particolarmente convincente ai
medi - proprio dove serve. Si tratta, per andare al noc-

ciolo della questione, di un buon motore tuttofare che
si presta con pari disponibilita a “girare” dalle parti del
minimo o in zona limitatore, e che trova tra i due estre-
mi la sua dimensione ideale. Nell'uscita dal tornante in
terza e nell'allungo col contagiri oltre quota 10.000 con-
vince; nelle altre situazioni, semplicemente, piace. Allo
stesso modo, un ritmo di guida disimpegnato o brillante
e quello pitin linea con le caratteristiche della Trident,
che con una agilita convincente e una stabilita rassicu-
rante piace su ogni percorso, tortuoso o scorrevole che
sia. Le staccatone mozzafiato o i cambi di direzione al-
la Max Biaggi, con la ruota anteriore a una spanna da
terra, non sono nelle sue corde, lo dicevamo poco fa.
Il freno anteriore & potente ma una certa escursione a
vuoto della leva prima di produrre potenza decelerante
rende preferibile evitare le “pinzate” all’ultimo tipiche
della guida racing. E le sospensioni, poco o per nien-
te regolabili, hanno un setting (a nostro avviso valido e
azzeccato) che tiene in uguale considerazione comfort
e precisione, che quindi mal digerisce azioni brusche o
eccessive. Ma guidatela con naturalezza, semplicemen-
te seguendo il dolce ritmo della strada - una bella pie-
ga qui, una ripresa decisa, un ritmato sinistra-destra - e
sapra conquistarvi. E una promessa.@

TRIDENT /LA STORIA

FU LA PRIMA TRE CILINDRI TRIUMPH

Ottre cinquant'anni fa, all'inizio del

‘69, le prime Triumph T150 Trident (e le
sorelle BSA A75 Rocket) lasciavano la
catena di montaggio degli stabilimenti
di Meriden e Birmingham, facendo
sperare nel pieno rilancio dell'industria
motociclistica britannica dopo il periodo
piuttosto difficile degli anni Sessanta. Le
menti dietro il progetto del caratteristico
motore a tre cilindri erano quelle di
Bert Hopwood e del suo braccio destro
Doug Hele, che gia alla fine degli anni
Cinquanta avevano iniziato a studiare
insieme una 750 sportiva, richiesta a
gran voce dai distributori americani.

| due scartarono l'idea di un quattro
cilindri per le dimensioni eccessive del
motore e quella di un bicilindrico per le
intense vibrazioni agli alti regimi. Il primo
prototipo del propulsore nacque nel
1963. Il progetto, tuttavia, era visto con
scetticismo da Edward Turner, creatore

dei bicilindrici e presidente della Triumph.

Per questo motivo rimase marginale
rispetto ad altre attivita della compagnia
fin quando si scopri che Honda stava
sviluppando una moto stradale di 750 cc
a quattro cilindri (la CB750 Four). In quel

momento ebbe il via libera. La 750 che
nacque era veloce, tanto, si scopri poi,

da rivaleggiare con la quadricilindrica
giapponese, ma a differenza della CB, per
scelte aziendali poco lungimiranti, non
aveva la distribuzione ad albero in testa,

il cambio a cinque marce, il freno a disco
anteriore e gli stessi standard produttivi di
alta qualita. Solo sulle ultimissime versioni
arrivarono freni a disco e avviamento
elettrico. Inoltre il prezzo di acquisto era
assai superiore. L'aspetto squadrato e

le protezioni in gomma vagamente old
style sul serbatoio, inoltre, andavano
controcorrente rispetto ai canoni estetici
dell'epoca, che privilegiavano le forme
arrotondate. Per questo motivo veniva
considerata poco gradevole, soprattutto
nellimportante mercato statunitense.

Il parziale insuccesso commerciale negli
USA contribui al declino del gruppo, il
quale non riusci a recuperare i capitali
investiti nel progetto. Nel ‘76 Trident e
Rocket restano vittime del tracollo della
Casa, dopo qualche brillante episodio
anche nelle corse. Vinsero numerose
gare per moto derivate di serie tra cui la
prestigiosa 200 Miglia di Daytona nel71.

Sopra, dall’alto, la prima versione della
Trident. Siriconosce per il freno anteriore
atamburo e per i caratteristici terminali di

scarico a tre uscite. Sotto, un collaudatore di
Motociclismo esegue prove di accelerazione
alla Pista Pirelli di Vizzola Ticino (VA) con una

delle ultime evoluzioni della prima Trident,
dotata di freno anteriore a disco.




PIACE SU OGNI PERCORSO:
L'EROGAZIONE E DOLCE E GENEROSA,
LA POSIZIONE DI GUIDA AZZECCATA,
LA MANEGGEVOLEZZA BUONA

E LA STABILITA RASSICURANTE

1 MOTORE 4T, 3 cilindri in linea fronte

marcia, alesaggio per corsa 74x51,1

mm, cilindrata 660 cc, rapporto di
compressione 11,95:1, distribuzione a
doppio albero a camme in testa, 4 valvole
per cilindro, lubrificazione forzata a carter
umido, raffreddamento a liquido, potenza
massima 81 CV (60 kW) a 10.250 giri/min,
coppia massima 64 Nm (6,5 kgm) a 6.250
giri/min.

ALIMENTAZIONE Iniezione elettronica,
corpi farfallati ride by wire di diametro
n.d.. Capacita serbatoio carburante 14
litri.

ACCENSIONE Elettronica digitale, una
candela per cilindro.

TRASMISSIONE Primaria a ingranaggi a
denti dritti, rapporto 1,854 (76/41); finale
a catena, rapporto 3,188 (51/16). Cambio
a 6 marce. Valore rapporti: 2,867 (43/15)
in prima, 2,053 (39/19) in seconda, 1,565
(36/23) in terza, 1,286 (27/21) in quarta,
1,107 (31/28) in quinta, 0,967 (29/30) in
sesta.

FRIZIONE Multidisco in bagno d'olio,
antisaltellamento.

TELAIO In tubi di acciaio, motore
stressato. Inclinazione cannotto di sterzo
24,6°; avancorsa 107,3 mm.

SOSPENSIONI Anteriore: forcella
Showa SFF con steli di 41 mm di
diametro, non regolabile. Escursione ruota
120 mm. Posteriore: monoammortizzatore
Showa, regolabile nel precarico della
molla. Escursione ruota 133,5 mm.

RUOTE Cerchi in alluminio di misura
17x3,5" I'anteriore e 17x5,5" il posteriore.
Gomme Michelin Road 5, 120/70 -
180/55.

FRENI Anteriore: doppio disco di 310
mm di diametro con pinze flottanti Nissin
a due pistoncini. Posteriore: disco di

255 mm con pinza flottante Nissin a un
pistoncino.

DIMENSIONI (IN MM) E PESO
Lunghezza 2.020, larghezza 795, altezza
1.089 (senza specchietti). Interasse 1.401.
Altezza sella 805. Peso in ordine di marcia
189 kg.

GAMMA COLORI Bianco, nero, grigio/
nero (+ 100 euro), grigio/rosso (+ 100
euro).




