
Motociclismo / maggio 2018190

più fuori che strada
TEST TRIUMPH TRAMONTANA

Realizzata per acquisire esperienza in campo offroad e 
travasarla nelle Tiger di serie, questa tricilindrica è èquilibrata, 

efficacissima e super-divertente: l'arma totale per i rally. 
Ha un solo, grosso difetto: per ora rimarrà solo un prototipo

di Francesco Catanese

passione
Vento di

IN PILLOLE 
CILINDRATA 800 cc
POTENZA 101 CV
PESO IN ORDINE DI MARCIA 199 kg
PREZZO C.I.M.  non in vendita
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U
na bomba. Non ci sono altri termini per de-
finire questa special d’autore. In un mondo 
come quello delle maxienduro più specia-
listiche che sta vivendo un momento d’oro 
(Honda Africa Twin Rally, KTM 790 Adventu-

re, Yamaha Ténéré 700) è raro trovare una perla così 
ben fatta, così accuratamente progettata e così effi-
cace nella guida rallystica. 
Solitamente le derivazioni rally di maxienduro sono de-
gli accrocchi fai-da-te che snaturano la moto originale 
e, spesso, ne peggiorano addirittura l’equilibrio ciclisti-
co. Quando invece è la Casa madre ad intervenire, af-
fidando il progetto a degli specialisti del settore, allora 
il risultato non può che essere eccellente. 
I punti deboli di ogni maxienduro che si vuole portare 
ben oltre le classiche strade bianche sono sempre due: 
il peso elevato e le sospensioni inadeguate. 
Ed è proprio da qui che è partito il progetto Tramontana. 
Per il comparto sospensioni ci si è affidati ad Öhlins, 
che ha riprogettato completamente le già ottime uni-
tà di serie della Tiger 800, compresi i cinematismi dei 
leveraggi del forcellone. L’equilibrio ciclistico è ora 
quello ideale per una maxienduro: anteriore alto con 
forcella sostenuta e scorrevole, con galleggiamento 
iniziale che assorbe qualunque colpo; posteriore bas-
so che permette di appoggiare bene i piedi per terra e 
monoammortizzatore che trasmette tanta trazione alla 
ruota posteriore e incassa i colpi più violenti trasmes-
si da buche e pietre piantate.

Le genesi del progetto
Tutto nasce dalla passione e dall’idea di due fratelli spa-
gnoli, Felipe e David Lopez, che fanno parte del team 
di sviluppo delle ciclistiche Triumph con sede in Spa-
gna (trovate l'intervista nelle pagine seguenti). Quando 
hanno sviluppato i modelli Tiger, sia le 800 sia le 1200, si 
sono accorti che le moto avevano delle qualità fuoristra-
distiche non comuni e hanno deciso di implementarle. 
Avuto l’ok dalla Triumph, si sono dunque dati da fare per 
costruire una special su base Tiger 800 e portarla a cor-
rere al PanAfrica Rally, una affascinante competizione 
di 5 tappe nel deserto marocchino. Felipe ha gareggia-
to con la Tramontana, mentre David lo ha seguito con il 
modello di serie Tiger 800, solo minimamente modifica-
to a livello di ruote, sospensioni e - ovviamente - tutto 
il necessario per la navigazione. In testa fino all’ultimo 
giorno nella categoria Maxitrail (riservata alle grosse 
enduro), Felipe ha visto sfumare la vittoria quando, a so-
li 40 km dall’arrivo, è incorso in una brutta caduta nella 
quale ha danneggiato la ruota anteriore. Questo non gli 
ha però impedito di terminare la corsa, saltando tuttavia 
alcuni way points, ottenendo dunque una forte penalità 
in classifica generale. Ma fino a quel punto, la Tramon-
tana si è rivelata efficacissima.
A parte le sospensioni, la moto è stata dotata di cerchi 
Excel da 21"-18" con canale stretto, necessari per poter 
montare pneumatici specialistici come i Metzeler Ka-
roo Extreme con mousse. Impensabile infatti partire per 
il deserto con camere d’aria o cerchi tubeless: alla pri-

SOSPENSIONI 
SVEDESI 
La forcella 
Öhlins RXF48 
con cartucce 
TTX22 ha 
310 mm di 
escursione: un 
gioiello perfetto 
per mettere alla 
frusta nei rally 
una moto da due 
quintali. Il mono-
ammortizzatore 
Öhlins STX46, 
unitamente 
ai particolari 
leveraggi, 
abbassa il 
retrotreno 
garantendo 
comunque 
310 mm di 
escursione, 
per affrontare 
l’offroad a 
tutto gas con 
grande stabilità 
direzionale.
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DETTAGLI 
RACING 
1. Sulla torretta 
porta-strumenti 
è fissato un road 
book F2R e due 
trip ICO, di cui 
uno con funzione 
CAP, che indica 
cioè la direzione 
in gradi (bussola). 
2. Il manubrio 
è montato 
su suppporti 
antivibranti 
X-Trig PHDS; 
c'è anche un 
ammortizzatore 
di sterzo rotativo 
Scott. 3. Sul 
lato sinistro del 
manubrio sono 
raggruppati 
i comandi di 
strumentazione e 
road-trip. 
4. Non c'è chiave 
di accensione, 
ma un semplice 
interruttore.

1

3

2
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ma pietra presa in velocità il rischio di forare o piegare 
il cerchio, avrebbe significato passare la giornata sotto 
il sole nel deserto in attesa del camion “balai” (la sco-
pa che chiude la tappa e raccoglie concorrenti e moto 
non funzionanti).  
A livello di motore, sono state apportate modifiche alla 
centralina per esaltare potenza e coppia, di cui peral-
tro il tre cilindri di serie non è scarso. È stata inoltre ac-
corciata la rapportatura finale (pignone con un dente in 
meno, corona con 2 denti in più) per migliorare la ripre-
sa, a scapito della velocità massima. Lo scarico com-
pleto è stato progettato e costruito da Arrow, mentre il 
gruppo frizione è stato irrobustito con molle più dure per 
contrastare lo stress a cui sarebbe stata sottoposta sul-
le dune ed è stato utilizzato il sistema antisaltellamen-
to del modello Street Triple RS. Semplificato al massimo 
l’impianto elettrico: rimossi gli impianti completi di ABS e 
Traction Control, aggiunte luci a LED anteriori e posterio-
ri al posto degli elementi originali, sostituita la batteria al 
piombo con una più leggera e compatta al litio. L’impian-
to elettrico è stato però anche potenziato per garantire 
l’alimentazione del road book e sistema di navigazione 
satellitare GPS, che gli organizzatori dei rally fornisco-
no ai partecipanti per monitorare la loro posizione du-

OBIETTIVO LEGGEREZZA 
Sotto: all'anteriore il freno ha un solo disco (in luogo 
dei due della Tiger di serie), alla maniera delle moto da 
fuoristrada specialistico. Lo scarico firmato da Arrow, 
senza alcun sistema catalitico, termina in un singolo 
silenziatore in titanio e carbonio.
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DAVID E FELIPE LOPEZ - TEAM SVILUPPO CICLISTICA, REPARTO TECNICO TRIUMPH

"RIMARRÀ UN PROTOTIPO, MA LA BASE SI È RIVELATA AFFIDABILE"
Quale obiettivo principale 
vi siete posti per progettare 
la Tramontana? Leggerezza, 
potenza, attitudine offroad...?
"La Tramontana è stata 
sviluppata per condizioni 
molto specifiche, quelle del 
rally in Marocco, e ci siamo 
focalizzati per massimizzare 
la capacità delle 
sospensioni di assorbire 
le irregolarità inattese del 
terreno alle alte velocità, 
conferendo la migliore 
stabilità alle alte velocità, 
fino a 190 km/h".
Come è cambiato il 
bilanciamento della moto, 
rispetto alla Tiger standard?
"Le modifiche alla moto 
hanno spostato la 
distribuzione dei pesi al 
retrotreno dell’1%: ora il 
bilanciamento è suddiviso 
49% davanti e 51% dietro. 
Questa modifica è indirizzata 
a migliorare l’attitudine 
offroad, in particolare 

nella guida sulle dune di 
sabbia, dove un avantreno 
più leggero è preferibile, 
per evitare un eccessivo 
affonamento della ruota".
La sella è più bassa, ma 
la corsa delle sospensioni 
maggiore: come avete fatto?
"Il guadagno di corsa 
alla ruota posteriore è 
ottenuto da un lato con una 
modifica delle regolazioni 
di compressione ed 
estensione, dall’altro con 
una molla più soffice; 
perciò l’altezza della 
sella, pur rimanendo 
considerevolmente alta, è 
stata ridotta. In più, il piano 
di seduta è più stretto e 
questo aiuta a toccare più 
facilmente terra".
Ci sarà un Kit Tramontana 
per la Tiger 800 XC?
"Non siete i soli a chiederlo! 
Sfortunatamente la 
Tramontana è un progetto 
one-off, un prototipo, 

e attualmente non c’è 
intenzione di realizzare 
un kit. Comunque, molto 
di quanto appreso con 
questo progetto è già 
disponibile sulla nuova 
Tiger 800 e continueremo ad 
trasmettere i frutti del nostro 
lavoro nelle attitudini offroad 
della gamma Tiger".

Avete intenzione di 
partecipare alla PanAfrica 
anche nel 2018?
"Chi lo sa? Ci sono ottimi 
motive per farlo e ne 
abbiamo voglia, ma ci sono 
sempre nuovi progetti 
all’orizzonte e dobbiamo 
dare priorità a quelli... 
Staremo a vedere!".

IL TÈ NEL DESERTO 
Nella foto in alto, Felipe Lopez (a destra) ha partecipato al PanAfrica Rally, in Marocco, nel settembre 2017 con la Tramontana 
(foto qui sopra). Il fratello David (anche lui del reparto tecnico Triumph), lo ha seguito con una Tiger 800 XC di serie. 
Vicinissimo alla vittoria nella classe Maxitrail, Felipe ha visto chiudersi la sua gara a soli 40 km dal traguardo dell'ultima tappa, 
la quinta, fermato da una rottura del perno ruota anteriore, dopo quasi 2.000 km di sabbia, dune e deserto roccioso.
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RODOLFO FRASCOLI – DESIGNER TRIUMPH TRAMONTANA

“LE DISARMONIE DELLE MOTO RACING DIVENTANO IL LORO BELLO”
Disegnare una moto da gara è più 
facile? Perché?
“Sono due approcci molto differenti per 
diverse ragioni. In una moto da gara non 
ci sono tutte le problematiche legate alla 
produzione (vedi fattibilità, costi, qualità, 
omologazioni, etc che inevitabilmente 
condizionano anche lo stile). 
Se quindi il designer ha più libertà, la 
sua abilità risiede soprattutto nel dosarla 
e disegnarla non dimenticandosi mai 
tutte le funzioni imposte dall’unico scopo 
della moto, che è vincere. Esagerare 
con il design, pur potendolo fare (per 
esempio con superfici o dettagli messi 
lì con l’unico scopo di abbellirla) è 
dannoso ed inutile perché snatura ed 
indebolisce l’immagine racing. 
Questo equilibrio è la chiave di tutto. 
Essere veri appassionati del racing, 
vivendo le gare ed osservando le azioni 
dei piloti  e dei meccanici aiuta: con un 
approccio così, è impressionante come 

certe estreme “disarmonie” del layout 
di partenza dettate da esigenze di gara 
(pensiamo alla posizione del roadbook 
nel caso specifico della Tramontana 
come di tutte le  moto da rally) ed 
apparentemente inconciliabili col 
concetto del bello diventino il vero bello 
delle moto da gara. Anche per questo 
fanno sognare. Confesso che è una vera 
goduria disegnarle!”.
Non è la prima volta che “rifai 
il vestito” ad una moto di serie. 
Quanto sei stato limitato dallo 
“scheletro” della Tiger?
“Quando ho visto la prima volta la base 
tecnica della Tiger così modificata ho 
pensato subito che era una vera bomba! 
Nessun limite, solo stimoli quindi”.
Come hai modificato l’ergonomia? 
Che cosa hai cambiato, a livello 
tecnico?
“Nulla: ho rispettato fedelmente la base 
tecnica e l’ergonomia interamente 

modificate e studiate dai fratelli Lopez”.
Grafica e colori: raccontaceli.
“Sin dal briefing iniziale la grafica ed i 
colori avrebbero dovuto avere un ruolo 
importante nell’immagine della moto. 
Abbiamo fatto tantissime varianti, ma 
alla fine il contrasto tra il bellissimo 
verde opaco (colore Triumph di 
produzione) con il bianco lucido
e il nero opaco ha conquistato tutti. 
Le linee grafiche nascono dalla 
connessione della linea telaio con il 
supporto del roadbook e sono decise, 
taglienti, tutte proiettate verso l’alto”.
Tramontana: da dove e da chi è arrivata 
l’idea del nome?
“È un nome bellissimo ed evocativo 
che parla di avventura, si legge e 
“soffia” bene in tante lingue nonostante 
sia piuttosto lungo. È stato scelto 
da Triumph, lo stesso usato sempre 
dai fratelli Lopez per la loro special 
scrambler del 2014 su base Bonneville”. 
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rante la gara. Il tutto è stato montato su una torretta in 
lega leggera appositamente costruita, riparata da un cu-
polino in plexiglass fatto su misura. Sulla ruota anterio-
re è stato utilizzato un singolo freno a disco con pinza 
Brembo a doppio pistoncino e supporto pinza realizza-
to dal pieno, mentre il parafango alto è stato sostituito 
con uno alto per evitare bloccaggi ruota in caso di terre-
ni fangosi, non rari nei rally. Il manubrio originale è sta-
to montato su supporti elastici per ridurre le vibrazioni, 
mentre le leve al manubrio (snodabili) sono protetta da 
barre di alluminio e paramani in plastica. 
Per evitare pericolose "sbacchettate" all’avantreno è 
stato installato un ammortizzatore di sterzo. La sella bi-
posto è stata sostituita con un elemento monoposto arti-
gianale, mentre le pedane sono maggiorate e specifiche 
per l'offroad. Nell’ottica di un alleggerimento genera-
le, oltre che per un fine estetico e funzionale, sono sta-
te ridisegnate tutte le sovrastrutture. Alla fine di questa 
rivoluzione la moto raggiunge risultati notevoli: peso a 
secco di 176 kg, che diventano 199 kg in ordine di mar-
cia (24 kg in meno rispetto al modello di serie), 101 CV di 
potenza e coppia massima di 80,4 Nm. Costo di un simi-
le gioiello? Essendo un esemplare unico frutto di infinite 
ore di lavoro, non sono riusciti a quantificarlo nemmeno 
gli uomini di Triumph...

Non lieve aliseo, ma furioso vento del nord
Durante il nostro test soffia un fortissimo e freddissimo 
vento di (appunto) tramontana, che rende la prova ve-
ramente faticosa. Ma non è soltanto l'aria gelida a ren-
dere dura la nostra presa di contatto: i fratelli Lopez ci 
hanno ci portano infatti ad affrontare quasi una intera 
tappa della famosissima Baja Aragon, la più mitica del-
le gare spagnole, alternando la guida con il modello di 
serie Tiger 800. In altre parole: apriamo la manetta alle 
9 del mattino per chiuderla solo alle 17. Tutto il giorno a 
gas spalancato lungo le bellissime piste spagnole del de-
serto di Los Monegros, nella comunità di Aragona, ter-
reno ideale per poter scatenare la furia di questa moto. 
La posizione in sella è quella giusta, trasmette feeling 
sia da fermo che in movimento nonostante le dimen-
sioni importanti del serbatoio originale in metallo da 19 
litri. Gustosissimo il sound di scarico trasmesso dell’im-
pianto, libero da ogni costrizione omologativa. Ai bassi 
borbotta grintoso, mentre in alto urla che è un piacere, 
sembra quasi un 2 tempi! L’assetto della moto è qual-
cosa di tremendamente efficace sul veloce, la stabili-
tà è assoluta anche ad andature superiori ai 160 Km/h. 
Buche, pietre e canali vengono letteralmente assorbite 
mantenendo il contatto ruota-terreno costante. 

Strada o offroad: che cosa 
preferisci disegnare?
“Amo disegnare tutti, ma proprio 
tutti i generi di moto”.
Su cosa stai lavorando adesso? 
Con quali Case collabori?
“Non posso svelare nulla, ma 
sono impegnato in diversi progetti, 
e li trovo tutti entusiasmanti. 
Alcuni li vedrete già alla prossima 
edizione di Eicma”.

IDEA SPAGNOLA,
MATITA ITALIANA 

Sopra: Rodolfo Frascoli. In 
basso, da sinistra, alcuni suoi 

bozzetti della Tramontana e 
uno studio del faro. In alto 

a destra: la special Triumph 
Bonneville scramblerizzata in 

maniera estrema dai fratelli 
Lopez nel 2014. La battezzarono 

Tramontana; oggi il nome 
ritorna in questa Tiger 

dedicata solo all'offroad.
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La frenata, all’anteriore, non è potentissima e servireb-
be un disco dal diametro maggiore per poter staccare 
oltre. Entusiasma invece la ripartenza dalle curve, per-
ché la progressione del motore, rinvigorito dalla diversa 
mappatura della centralina e dalla riduzione di peso del-
la moto, oltre alla già citata qualità del monoammortizza-
tore che offre tantissima motricità alla ruota posteriore, 
consentono di controllare in derapata la moto con il gas 
aperto, riacquistando velocemente  la trazione necessa-
ria per “fare strada”. Questo si traduce in tempi ridotti al 
cronometro. Sullo stretto non è efficace come sul veloce 
perché l’assetto è stato regolato per le alte velocità, ma 
sfruttando l’estrema duttilità di setting delle sospensioni 
è possibile trovare il giusto equilibrio per percorsi più gui-
dati e di stampo più enduristico. Il motore c’è sempre, al 
punto che spesso non si capisce in che marcia ci si tro-
vi, visto che riprende con vigore in qualunque rapporto. 
La guida con il tre cilindri che urla agli alti regimi è riser-
vata a mani espertissime, dato che in un attimo è capace 
di proiettare pilota e moto a 150 km/h. Qualunque rettili-
neo viene divorato in pochi secondi e comincia la fase di 
frenata ed ingresso curva che conviene affrontare in piedi 
sulle pedane per rallentare anche a livello aerodinamico 
e impostare la successiva derapata abbassando il bari-
centro. Sui velocissimi percorsi della Baja Aragon sono 
spesso presenti dossi pronunciati: ebbene, l’equilibrio ci-
clistico è da riferimento e la moto non si scompone nean-
che nei salti a 100 km/h con il vento laterale. 
Veramente una maxienduro eccezionale, questa Tra-
montana: in mano ad un top rider potrebbe riservare 
sorprese nelle classifiche assolute di qualunque rally. 
Peccato solo che sia un modello unico... �

DATI TECNICI
MOTORE 4T, 3 cilindri in linea, raffreddato a liquido, 
alesaggio per corsa 74x61,9 mm, cilindrata 800 cc, 
rapporto di compressione n.d., distribuzione bialbero, 12 
valvole, potenza max 101 CV (74,34 kW), giri n.d., coppia 
max 80,4 Nm (8,2 kgm), giri n.d.

ALIMENTAZIONE iniezione elettronica sequenziale; 
capacità serbatoio 19 litri.

TRASMISSIONE primaria ingranaggi a denti dritti; finale 
a catena, rapporto n.d.

CAMBIO a 6 marce, valore rapporti n.d.

FRIZIONE multidisco in bagno d'olio con comando a cavo.

TELAIO traliccio in tubi d'acciaio, inclinazione cannotto di 
sterzo 23,8°, avancorsa 86,6 mm. 

SOSPENSIONI ant. forcella USD Öhlins completamente 
regolabile con steli da 48 mm, escursione ruota 310 
mm; post. forcellone in alluminio con link speciali e 
monoammortizzatore Öhlins completamente regolabile, 
escursione ruota 310 mm.

RUOTE a raggi, con canali stretti in alluminio Excel; 
pneumatici Metzeler Karoo Extreme con mousse, ant. 
90/90-21", post 140/80-18".

FRENI ant. disco singolo da 305 mm con pinza flottante 
a 2 pistoncini; post. disco da 255 mm con pinza flottante 
a 1 pistoncino; no ABS.

DIMENSIONI (IN MM) E PESO lunghezza 2.215 mm, 
interasse 1.545 mm, larghezza n.d., altezza sella n.d., 
peso a secco 199 kg.

TESTER
Francesco Catanese 
(200 cm, 100 kg). 

ABBIGLIAMENTO
 Casco Arai 
 Giacca, pantaloni, guanti 

e stivali Alpinestars

GIGANTE BUONO 
Stiamo parlando 
del nostro tester 
Catanese, che con 
i suoi due metri di 
statura fa apparire 
la Tramontana 
come fosse una 
BMX (foto sopra). 
Tuttavia questo 
prototipo della 
Triumph non è 
eccessivamente 
alto: la distanza 
della sella dal 
suolo non è 
dichiarata, ma 
non è eccessiva e 
la seduta è molto 
stretta, sagomata 
in modo da poter 
stringere bene 
i fianchi della 
moto nella guida 
in piedi tipica  
del fuoristrada.


