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rophy ¢ um nome mitico na historia

da Triumph, de tal forma que ainda hoje
perdura, sob a era de John Bloor, que
resgatou a antiga marca de Meriden
ao fatidico destino da maioria dos
emblemas do reino de sua majestade.
O nome do modelo foi construido
com base no sucesso obtido nos
ISDT, ou os 6 Dias Internacionais

de Trial, de 1948, disputados em

San Remo, ano em que a marca
britanica entregou trés unidades de
fibrica aos elementos da scleciio do

pais, 08 (uais venceram ¢ sairam
medalhados com ouro, enquanto a
Triumph vencia no troféureservado

aos construtores. Eram anos de
ouro para a industria britinica,

que dominava em toda a linha o

regresso 4 produciio em massia na drca
das duas rodas, apés o armisticio. Com
o sucesso nos ISDT a marca inglesa
capitalizou o sucesso lancando aquela
que, para muitos, ¢ ainda considerada
como a primeira verdadeira “trail” de
produciio em série. Na verdade, esta pode
ser considerada como uma versio todo-o-
terreno da estradista 5T Speed Twin.

MARCHAR, MARCHAR!

Fsta  unidade, em particular, foi
importada para as frias terras suecas,
numa remessa destinada a servir o
excreito do reino das rrés coroas (leia-
se Sudcial). “O auterior doiio ate tinha
os esquis que cram usados junto a roda da

[rente para andar na neve ¢ io gelo”, RIVA

nos o scu actual proprictirio, o “enxuto”
Bertil Mattsson, que quase nos 70 anos
de idade exibe uma prodigiosa juventude
¢ frenética actividade motorizada. “0)
: exercito succo dotou as suas | ropas
\A\ de Cavalaria com cstas motos,
mas quando acabaran o scu
tempo de vida foram wvendidas
coma sucata, muito baratas”,
conta-nos o fleumaitico
Bertil.  “Comprei-a  ao
: L anterior dono bhd cinco anos
atids, por cerca de 60 000
coroas succas (ndr: cerea

de 6 600 curos) mas
/wn.s‘ci que estivesse mais
perto da condicao original ¢
e bom estado”. Valeu a este
sulista da antiga provincia
dinamarquesa  (Skine), a
sua cxperiéncia ¢ sabedoria
dnico de uma
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estradista, pintada de encarnado e com
um guiador plano, dois escapes cromados
de saida baixa e um de cada lado da moto,
assento tnico e guarda-lamas negros a
condizerem com a cor das suspensoes
e dos foles da forquilha telescdpica
dianteira. Tudo isto resultava num belo
conjunto, como se pode ver na fotografia,
mas para o actual proprietirio nio era
representativo do espirito da rebeldia de
James Dean ou Marlon Brando. E foi
assim que o senhor Mattson colocou
maios 4 obra, trocando os guardas-lamas,
sobretudo o dianteiro que surge agora
mais afastado da roda e com uma placa
identificadora do modelo, 4 qual nio
podia faltar o “Union Jack”. O pequeno
assento de molas deu lugar a outro mais
de acordo com o utilizado nas versées mais
tardias da TRS5, com um formato mais
rectangular e com mais espuma. No caso
da moto actual, Bertil montou-lhe ainda
uns suportes triangulados para os poisa-
pés do passageiro, pois com este assento
hi espago de sobra para transportar um
segundo elemento. Curiosamente, o
anterior dono tinha mantido os poisa-pés
fixos ao quadro, mas sem os tridngulos
que agora os suportam. Os mais atentos
hio-de rapidamente reparar na troca
fundamental efectuada ao nivel do
escape, ji que os dois escapes cromados
— um de cada lado — deram lugar a uma
unidade 2-1 com saida do lado esquerdo
2 meia altura e uma estreita panela de

escape colocada ao nivel do amortecedor.
Obviamente, a cor replica exactamente
as Trophy preto e cinza, tendo Bertil
executado a pintura ele préprio, mantendo
os vastos logotipos que embelezam o

‘os dois escapes cromados
deram lugar a uma unidade
2-1

com saida do lado
esquerdo a meia altura
e uma estreita panela de
escape.”

depésito de combustivel de cada lado e
as pequenas almofadas que protegem a
superficie do contacto com os joelhos.
Sob o tanque de gasolina surge agora
uma grelha porta-bagagens cromada com
uma cinta de cabedal para amarrar o que
sobre ela se coloque. A forquilha dianteira
manteve-se com os seus foles de borracha,
mas ji os amortecedores traseiros foram
trocados por outras unidades. O mesmo
sucedeu com os pneus, que deram lugar
a uns Dunlop Gold Seal K70, atris, e a
um desconhecido Speed Nylon, a frente.
Na parte eléctrica, as lampadas foram
todas substituidas, mas foi ao nivel de
motor que a moto acabou por dar mais
luta, como nos conta Bertil. “Quando
recebi a moto reparei que o motor ndo
tinha compressdo, mas esta nio faltava
no carter o que fazia com que espalhasse
6leo por todo o lado. Tive de o desmontar
e substituir o que estava danificado. Na
caixa de velocidades troquei os carretos e
o gerador de corrente foi todo reparado.”
Nota-se ainda que a instrumentagio
ndo é original, recebendo neste caso um
belo velocimetro Smiths, graduado em
quilémetros por hora (190 km/h) e um
totalizador na parte inferior.
O “ramalhete” fica composto com um
guiador cromado com maior curvatura -
que acaba por colocar os punhos numa
posigdo mais elevada e afastada (o que
facilita a condugio em todo-o-terreno) —
e por uns mini-alforges de cabedal.
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BELISSIMA...

Nio tenho qualquer divida em classificar
esta Triumph Trophy como uma das mais
belas antigas que tive oportunidade de
conduzir. As linhas sio cldssicas, mas de
uma simplicidade e beleza que a tornam
moderna ao pé de motos da mesma idade
que pudémos ter ao lado. Parte disso
advém da sua linhagem TT, um grupo
de motos cuja silhueta nio evoluiu tio
radicalmente como as suas congéneres de
estrada desportivas, com as suas rodas de
20” e 18” de didmetro.

Mas a esta elegincia corresponde igual
comportamento, como ji veremos. Se a
instrumentagio ¢ simplicissima, 0 mesmo
sucede com os comandos, com destaque
para o comutador de luzes (com méximos e
médios) e um engenhoso sistema que fazia
variar o ponto de igni¢do, para facilitar o
arranque, a que se juntam, do lado direito,
o enriquecedor de mistura, o interruptor
do motor e um percursor (mecinico) dos
sistemas de “cruise control”.

...EEFICAZ

E na pritica esta Trophy revela-se uma
delicia de eficicia. E ficil de colocar em
funcionamento e o seu motor logo revela
uma sonoridade gostosa, com um tom
grave mas melodioso, mais préprio de
um tenor italiano do que uma soprano
britanica. Além disso, impressionou-
me particularmente pela sua suavidade.

Reparem que se trata de uma unidade
apresentada hd 63 anos, mas cujo “feeling”
¢ o de um motor muitissimo mais
moderno, sem os sons ou as sensagdes
dsperas da maior parte dos motores da
época, que parecem exibir demasiado
atrito, serem excessivamente frigeis ou
sobredimensionados, noutros casos. Na
Trophy perdura o equilibrio e nio fica
dificil perceber o porqué do sucesso que
granjeou na sua época. A posi¢io de
condugio é outra agradivel surpresa,
naturalissima e que rapidamente permite
um perfeito entendimento com a moto.
Apesar de ser uma “trail”, nio padece
do problema de algumas serem muito
altas, tendo uma distincia do assento
ao solo que permite colocar os pés no
chio sem dificuldades de maior. Junte-
se o conforto do assento e a sensagio
de moto moderna volta a surgir, quase
dando a sensagdo que estamos numa XT
500 com um motor mais harmonioso
de sonoridade e resposta. E se dividas
houvessem, rapidamente ficam dissipadas
quando nos apercebemos do desempenho
dinimico, sobretudo da maneabilidade e
leveza proporcionada por esta bicilindrica
servida por um carburador Amal. Depois,
as suspensoes funcionam bem, os travoes
sio bastante bons para o “standard”
da época (sobretudo o traseiro que é
muito potente), nio esquecendo que se
tratam de unidades de tambor. A moto

é facilima de pegar — ao contririo de
muitas das suas contemporineas, € mesmo
a caixa, com selector colocado do lado
direito (que requer habituagio) junto
com a embraiagem nio colocam qualquer
dificuldade. E se no asfalto estivamos
conversados, com uma moto que pode
chegar aos 160 km/h, um piscar de olhos
e a Lisa colocou-se a correr pelo campo
fora. Nio resisti a colocar-me na pele
de Steve McQueen a aventurar-me na
terra, aproveitando o zeloso Bertil estar
na conversa com um amigo. E a Trophy
responde sem hesitagdes como que a dizer:
“Vi, provoca-me!” — E aqui claramente a
relativa ligeireza do conjunto e o bom
desempenho da suspensdes e travoes
faz maravilhas e permite-nos entender
porque é que as versdes derivadas deste
modelo dominaram a cena da competigdo
TT no deserto nos EUA durante bastante
tempo. Fosse esta moto nossa e com
outros pneus e provavelmente atrever-
nos-famos a alinhar numa Baja Portalegre

500, batendo de longe o recorde da moto
mais antiga em prova. Bom, mas é tempo
de acordar e voltar a terra.

VALIOSA

E, sem duavida, para os amantes das
classicas e que gostam de utilizar as suas
montadas com alguma regularidade —
como o faz o dono desta moto sempre
que a neve se vai embora e o sol aquece
o ar junto ao estreito de Oresund — um
valor seguro e que vale a pena investir
para manter. A TR5 ajuda a perceber
porque o nome Trophy sobreviveu até
hoje — ainda que noutro segmento, a par
da nao menos conhecida Tiger — e € assim
que vemos algumas unidades valorizadas
entre os 6 000 e os 8 000 euros. As 650
acabaram por lhe suceder (as 6T) como
a TR6 com a qual a TR5 partilharia a
sua vida até ao final de 1958, o ultimo
em que foi produzida, deixando a década
de 60 para as irmis 650. O bicilindrico
500 reapareceria em 1971 nas ndo menos
deliciosa T110C Trophy 500, seguindo-
se a TRST Trophy Trail / Adventurer em
1973 € 1974 num magnifico quadro BSA.

‘nao  seria dificil
acertar esses detalbes,
criando um conjunto

»

muito melhor. ...

AGORA, A LESTE DO PARAISO

Vilar do Paraiso, para sermos precisos... e a cheirar a rosas, na Rua do
Jardim, n° 267, quase a vista do GaiaShopping. A verdade é que crescemos
e jd estdvamos a precisar de instalagées préprias e independentes. Ndo
viemos de muito longe, desta vez, mas connosco, trouxemos a nossa
paixdo pelas motos e a experiéncia de mais de 30 anos de Alberto
Esteves... mais a formagdo na Kawasaki e BMW, na Africa do Sul e na
Alemanha, que nos leva a mexer numa japonesa moderna com o mesmo d
vontade que numa europeia com 40 anos... venha conhecer as nossas
novas instalagées. Se ndo ficar impressionado com o espaco, decerto

ficaré com a nossa simpatia e conhecimentos... e quem sabe se ndo serd o

Rua do Jardim, 267 Vilar do Paraiso, Vila Nova de Gaia, 4405-827
Tel/Fax: (00351) 22 713 73 99 Tim: 93 848 2630 ou 93 695 7379 \ & &
NOVO e-mail: geral@boxmot.com o i

comeco de qualquer coisa de belo?
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Bertil Mattsson é o dono desta magnifica
Triumph e razdes hd para a ter recuperado
do seu anterior estado para aquele que
exibe actualmente. Hoje com 68 anos,
equipa-se a rigor com os cabedais da
Triumph para as diversas passeatas e ralis
que um pouco por todo o lado se realizam
no sul da Suécia. Foi mesmo num destes
eventos que o conhecemos e lhe pedimos
para ensaiar a sua moto e saber algo
mais sobre esta unidade. Bertil é um
ex-mecinico da Volkswagen e por isso

a mecinica é algo que ndo tem muitos
segredos para ele. Alids, a prova disso é
o estado impecivel com que mantém um
“Carocha”de 1953. Obviamente, a frota de
modelos nio se fica por aqui e inclui ainda
uma Harley-Davidson Heritage Classic
de 2001, com a qual foi com mais dois
amigos para a Noruega no ano passado,
ou levou até 2 Normandia para assistir
as comemoragbes do Dia D, seguindo
depois para Nice para visitar o cunhado
francés e passear-se pelas montanhas da

_ FichaTécnica

_Triumph 500 TR5/ 650 TR6 Trophy 1949-1967

Motor, Tipo e confi_gu ;agéo

Bicilindrico a 4T Tiger T110, ref. a ar

Cil x Dimensdes D x C

498 /649 cc, 71 x 82 mm Comp. 8,5:1

Poténcia /Binario

25/42 cv as 6.500 rpm / n.d.

Alimentacédo

Carburador Amal Monobloc 1-1/16”

Ignicdo e comando

Lucas (com Cames E3325 Sport na 650)

Caixa velocidades

Caixa de 4 separada (Unidade a partir de 1963)

Embraiagem Multidisco em banho de 6leo, 5 discos ferodo
Transmissdo final Corrente 5/8" X .400” X 3/8” de 101 elos, 18/43
Quadro Berco em aco tubuiar

Dimensodes (C x L x A)

2.190 x 720 x n.d. mm

Distancia entre-eixos 1.403 mm
Anguio direccéo/ avanco 25,5°
Altura do banco 775 mm
Distancia ao solo 127 mm

Suspenséo Frente

Garfo 38mm 110mm curso

Suspensio Tras

Dois amortecedores Lucas, 80 mm curso

Travdes frente

Tambor de 179 mm, came Unica

Travbes tras

Tambor de 179 mm, came (nica

Rodas Aros raiados

Pneus Dunlop, 3.25/19 Frente e 4.00/18 Tras
Peso 173 Kg a seco

Capacidade dep6sito 18 litros (2,5 | reserva)

Preco nova / Valor aprox. Aprox. 270 Libras / 6.500 €
Fabricante Triumph Engineering, Inglaterra
Proprietario Bertil Mattsson, Suécia

4 v

Provenga. Mais cldssicas sao a Puch SV
50 de 1959 e o triciclo de vendedor de
fruta fabricado pela Vicky com motor
Husqvarna, que era de um cunhado. A
primeira moto de Bertil foi uma JB, em
1957, que comprou em pegas quando
tinha 15 anos ¢ montou-a para fazer
motocross. Insatisfeito com as prestages
da pequena 50 cc, trocou-a por uma BSA
250, “mas foi uma catdstrofe, porque ndo
tinbha experiéncia e mudei-a demasiadd”,
disse-nos o sueco. Depois de muito tempo
afastado das duas rodas,em 1991 comprou
uma Harley-Davidson Electra Glide de
1972. “Ficou carissima. Reparei-a durante
trés anos mas avariava sempre que saia com
ela. Acabei por a ‘tustomizar”, mas acabei
por a colocar & venda assim que comegou a
espirrar dleo por todo o lado. Durante 15
dias ndo tive resposta ao anincio e estava
em Espanha quando me ligaram. O sujeito
queria a moto de imediato. Combindmos no
Domingo seguinte e apareceu-me em casa
com o atrelado e 82 000 coroas norueguesas
(cerca de 10 600 euros) em notas e moedas
que trazia num sacol’. Seguiu-se nova
Harley-Davidson, desta feita uma Super
Glide de 1996, nova, a que se seguiu uma
Ultra Glide de 1995, “que tive durante dois
anos e com a qual fui até & Escicia e Gales,
mas também a Franga, onde tenho familia’.
Como podem constatar, o homem nio
pira!

A Triumph apresentou a sua nova TRS
em Novembro de 1948, no Saldo de Earls
Court. O modelo destinava-se a pilotos
amadores das provas de TT e baseava-se
nas motos de fibrica utilizadas com grande
sucesso nas competicdes de trial e, em
particular,no ISDT de 1948 (“International
Six Days Trial”) conquistado pela equipa
britinica, em Itilia. Alids, o nome
“Trophy” deriva mesmo das trés unidades
especialmente feitas pela casa de Meriden
para a selecgdo britdnica que participou
na prova e que garantiu a conquista
de trés medalhas de ouro e o troféu de
construtores. O sucesso foi tal que a marca
logo pensou em substituir a 3T 350cc
(j4 de si uma respeitivel moto de trial e
a primeira bicilindrica que substituiu as
monocilindricas de 250cc e 350cc, sempre
com o mercado da competigdo debaixo
de olho) por uma unidade de meio litro.
O motor de 500cc derivava da unidade
utilizada como gerador para a RAF (Forga
Aérea Britinica) durante a II Guerra
Mundial, e os modelos iniciais mantinham
ainda as alhetas de arrefecimento fundidas
juntamente com o cilindro. O motor era
de tal forma bom que a equipa inglesa
venceu os ISDT nos trés anos seguintes. O
motor e a transmissdo eram colocados num
novo quadro, (rigido até 1953), mas com
uma distincia entre-eixos mais pequena
que a versio standard. Ou seja, na sua
esséncia era uma versio todo-o-terreno

da 5T Speed Twin com menor relagio
de compressio (todavia passivel de ser
incrementada), uma cabega de motor em
liga leve e uma menor distincia entre
eixos! Com 25 cavalos de poténcia, era ficil
de colocar em funcionamento e travava
bastante bem. O escape, de saida elevada,
era de dupla saida e o farol dianteiro
era facilmente destacivel, sendo ambos
montados como equipamento original,
permitindo ao seu condutor adaptar as

“O motor era de tal forma
bom que a equipa inglesa

wenceu os ISDT nos trés
anos seguintes.... &

prestagées da moto de acordo com a
disciplina escolhida. E indiscutivel que
a TR5 tinha um “pedigree” desportivo,
uma fenomenal linha intemporal, que a
mantém como uma moto elegante ainda
pelos padrdes estéticos actuais. Existia
ainda uma versio “C”, modelo orientado
puramente para a competigio, 2 maior
parte deles exportado para os EUA para
provas de todo-o-terreno. Caracterizava-
se pelos escapes de saida elevada, guiador
alto, pequeno farol dianteiro, guarda-lamas
menos envolventes, pneus T'T, relagdes de
transmissdo mais curtas, quadro reforgado,
tanque de combustivel mais pequeno e

Tlustragdo Paulo Aratjo

ignicio com volante magnético. Com o
fim do racionamento da gasolina na Gra-
Bretanha em 1950, entra-se numa segunda
era de ouro para a industria motociclista
e as vendas disparam. Existem mais de
700.000 motos e quatro milhoes de carros
registados no territério e a Inglaterra €
o maior fabricante de motos do mundo.
Em 1951, Jack Sangster — que havia
comprado a Triumph em 1935 e vendido
a Ariel 2 BSA em 1944 — vendeu a
companhia (de novo 2 BSA!) por 2,5
milhdes de libras esterlinas, um excelente
investimento sabendo que a compra da
casa de Meriden lhe havia custado a
bagatela de 50.000 libras! Sangster passou
a integrar o conselho de administragdo
da BSA e, em 1956, tornou-se mesmo
no “chairman” da companhia. Em 1954
surge a T110, uma versio potenciada da
Thunderbird. Esta, ¢ a bem sucedida TR5
Trophy - a primeira verdadeira bicilindrica
“dual-purpose” do mundo - levaram 2
criagio da TR6 Trophy, com motor de
650cc, em 1956, que se passou a chamar
Tiger em 1969. A Tiger, por sua vez,
durou até 1973, altura em que deu lugar a
TR7 750cc. A TR6 é mesmo considerada
uma das melhores Triumph 650 de todos
os tempos e mesmo nio sendo tio ripida
quanto a Bonneville, a sua imagem ficou
imortalizada com as cenas protagonizadas
por Steve McQueen (e Bud Ekins, o
seu duplo) no filme “A Grande Evasio”.
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Distinguindo as Trophy 500/650

Trophy TRS - 1949 - 1958
Derivada da 5T Speed Twin, a TRS

combinava leveza com prestagdes
interessantes e ganhou os ISDT em 1949,
50 e 51, dando origem a uma lenda.

Ne de Quadro/motor:

100762 a 25000NA e 25000 a 020075
Produgio: de Julho de 1948 a Agosto
de 1958

Foi introduzida em 1956 com as novas
cabecas Delta Head, como um modelo
scrambler/enduro. A TR6 teve muito
sucesso no final da década de 1950,
quer na Europa, quer nos EUA, onde a
utilizavam em corridas no deserto.

Ne de Quadro/motor:

70930 a 82797 e 0100 a 0944

Produgio: de 8 de Agosto de 1955 a 27
de Julho de 1956

Trophy TR6A/B
Pre-Unidade 1957

O modelo de 1957 da TR6 distingue-
se imediatamente pela introdugio do
emblema do depésito em relevo, que
parece uma gaita, com dois elementos
horizontais unidos por uma grelha onde

se 1€ a palavra Triumph e que passa a ser }

comum a toda a gama. O elemento foi
buscar a exuberincia dos cromados dos
carros americanos e era um “piscar de
olho” a0 importante mercado dos Estados
Unidos. Por outro lado, o pequeno
friso de cromado horizontal a meio do
depésito era ideal para introduzir uma
série de modelos pintados a dois tons,

16

Trophy TR6 Pre-Unidade- 1958 »

Como as primeiras cabecas Delta
costumavam rachar 2 volta das sedes de
vilvula, em 1957 o tamanho das vilvulas
foi reduzido para engrossar o material
em redor das sedes. Assim, as admissoes
passaram de 1 e 19/32” para 1-1/2" € as
saidas de escape de 1-7/16” para 1-11/32”.
As cidmaras de combustio foram
reconfiguradas de acordo. Entretanto, com
as preparagbes para aumentar a poténcia,
foi a vez das cambotas comegarem a
partir. Assim, em 1958 uma cambota de
uma pega forjada foi introduzida, em vez
das anteriores compostas por trés pegas
juntas por prensagem.

Ne de Quadro/motor: 011116 a 020075
Produgio: de 10 de Qutubro de 1957 a
25 de Junho de 1958

Trophy TR6 Pre—Unidade 1959

O modelo distingue-se, tecnicamente,
pelas novas cambotas de uma pega e bielas
em liga leve de secgio em “H”. As cames
de admissio também passaram a ser as
E3134, desenvolvidas em competi¢io e
dando maior débito. A caixa ganhou um
parafuso para verificar o nivel de éleo. O
tanque de éleo tinha um pescogo mais
comprido para evitar fugas em TT, e
o brago do travio dianteiro dava mais
alavanca com um novo cubo de 203mm.
O regulador de voltagem é melhorado,
passando a ser um Lucas #37725H.

Ne de Quadro/motor: 020883 a 029688
Produgio: de 8 de Novembro de 1958 a
10 de Setembro de 1959

que se tornaram ex-libris da marca, com a
segunda cor distinguindo frequentemente
o ano do modelo.

Ne de Quadro/motor: 0945 a 011115
Produgio: de 3 de Setembro de 1956 a 29
Setembro de 1957

A designagio do modelo passa a ser A
para as Roadster e B para as Scrambler. O
modelo adopta um quadro duplo bergo,
que ¢ reforgado com dois tubos sob o
depésito. O garfo é redesenhado, passando
a ter hidrdulico nos dois sentidos e molas
de friccdo reduzida. Novo alternador
e novos cirteres, sem abertura para o
dinamo. A relagdo final passa a ser 22/43.
A iluminagio provém de um alternador
de 6V montado na cambota, mas a faisca
ainda é pelo magneto Lucas K2FC,
movido pela cremalheira da came de
admissdo.

Ne de Quadro/motor:

029364 a 029688 ¢ D101 a D7726
Produgio: de 3 de Setembro de 1959 a 29
de Junho de 1960

Trophy TR6 Pre-Unidade - 1961

A nomenclatura passa a ser TR6R para as
‘Roadster’e TR6C para as Scrambler, mas
o modelo nio é vendido na Inglaterra.
Hi uma nova cabega Delta com maior
suporte entre as aletas para evitar excessivo
“cantar”. O volante do motor é maior e
na caixa, as chumaceiras de bronze sio
substituidas por rolamentos de agulhas
Torrington M11121.

Ne de Quadro/motor: D8432 a D15788
Produgio: de 20 de Setembro de 1960 a
23 de Agosto de 1961

Trophy TR6 Pre-Unidade - 1960

Trophy TR6 Pre-Unidade - 1962

A tnica Triumph TR6 produzida neste
ano é a TR6 S/S Trophy. As designagtes
“C” e “R” desaparecem, passando a TR,
para todos os efeitos, a ser uma Bonneville
de um sé carburador. A partir do motor
D17552 a bomba de 6leo passa a ser de
ferro em vez de aluminio. A caixa deixa de
ter o “slickshift” no pedal. Novas torneiras
de gasolina e banco cinzento.

Ne de Quadro/motor: D15789 a D20308
Produgio: de 26 de Outubro de 1961 a
31 de Julho de 1962

Trophy TR6 Unidade* - 1963
A Triumph TR6 S/S (Street Scrambler)

de 1963 é a primeira a apresentar a caixa
unida aos cérteres. Os nimeros de motor
passam a ter o sufixo DU, (para Unit)
indicando isso mesmo. Um novo quadro
volta a ter s6 um tubo A frente, que se
divide em dois sob o motor. O alternador
é novo e funciona com duas bobines
Lucas MA6. O depésito, tampas e banco

$40 Nnovos.

Ne de Quadro/motor: DU101 a DU5824
Produgio: de 26 de Outubro de 1961 a
31 de Julho de 1962

*Até 1963, a caixa e motor sio separados
e chamados “Pre-Unit” ou Pre-unidade.
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Trophy TR6 Unidade - 1965

Em 1965, a TR6 desdobrou-se em 4
modelos: a TR6, TR6SS, TR6SR
e TR6SC, todas ainda “Trophy”.
Modificagdes 20s rolamentos da cambota
e engrenagem da transmissao final.

Ne Quadro/motor: DU13375 a DU24874
Produgio: de 27 de Agosto de 1964 a 21
de Junho de 1965

Trophy TR6 Unidade - 1966

Para 1966, a Trophy apresentava novas
molas de vilvulas, volante mais leve,
sistema de 6leo sob pressiao, e variantes
chamadas TR6, TR6R, TR6SR, TR6SS,
TR6C e TR6SC. Novas molas de
vilvulas e rolamentos internos, com
melhoramentos as condutas de éleo.

Ne Quadro/motor: DU24875 a DU44393
Produgcio: de 6 de Agosto de 1965 a 8 de
Julho de 1966

Trophy TR6 Unidade - 1964

Em 1964, aparecem numerosas variantes
da TR, como a SS, R, C, SC e SR. O
ano foi dedicado a melhorar o motor
“Unit” introduzido em 63, com pequenas
modificagdes como carburador maior
(171/8), vedante no pedal de kick,
relocagio dos poisa-pés e sinoblocos no
depésito de 6leo. Os instrumentos Smiths
sdo, também, novos.

Ne Quadro/motor: DU6127 aDU13374
Produgio: de 29 de Agosto de 1963 a 5
de Agosto de 1964

Trophy TR6 Unidade - 1967

Os pistdes passam a ser Hepworth ou
Grandage. A partir do motor #DU63043
o carburador € o novo Amal Concentric
(#R930/9-B) de 30mm. Melhoramentos
a caixa e a ciclistica, nomeadamente
movendo a tranca de direcgdo para baixo.

Ne Quadro/motor: DU44394 a DU66245
Produgio: de 14 de Setembro de 1966 a
3 de Julho de 1967

Trophy TR6 Unidade - 1968

O modelo de 1968 deixa de se chamar
Trophy. Pistoes, bielas e cames, bem como
algumas das condutas de 6leo, foram
modificadas. H4 um novo travio TLS
(de duas sapatas) 4 frente e o diédio passa
para a frente da moto.

Ne Quadro/motor: DU66246 a DU85903
Producio: de 9 de Agosto de 1967 a 26
de Junho de 1968

Trophy TR6 Unidade -1969/1972

O modelo de 1969 assume o nome Tiger, e
por isso desaparece a Trophy. O emblema
do deposito é diferente. Em 1970, as
roscas passam de British para UN. Os
Ne de motor e quadro passam a ter duas
letras de sufixo que designam o més e
ano de fabrico, sendo 1969 a letra C e
1970 a letra D, seguidos dum ntimero de
5 algarismos e do modelo. Novas bielas,
pistdes, bomba de 6leo, caixa, O rings nas
varetas, cames endurecidas, etc.
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Javi Bstéban

Vencedora da Classe 3 do
Troféu em 2010, a "azulona”
continua a ter argumentos
na sua poténcia superior,
embora alguns problemas
este ano tenham impedido a
revalidacao...

Texto Paulo Araiijo
Fotos Vitor Schwantz
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Logo que nos sentamos na GSX
preparada em Madrid pela Moto Diaz
para correr - e nomeadamente, vencer
o ano passado! - no Troféu de Cldssicas
nacional, sentimo-nos em cima de uma
moto de corrida. Para isso, contribuem o
amplo vidro da bolha da carenagem, os
avangos recuados e a cauda que nos leva
sentados bastante alto numa plataforma
dura de espuma. A primeira impressio
de inser¢io em curva é de algum peso, a
moto precisa nio s6 de ser atirada para
dentro da corda, mas de ir sendo depois
encorajada a endireitar 2 saida, embora a
estabilidade demostrada seja impecivel.
E uma moto fisica, alta e algo brutal, e
neste aspecto da neutralidade de insergio
em curva, pelo menos, a nossa Bol d'Or
da-lhe dois a zero. E na hora de abrir

i
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Necessitando de uma mdo firme para a
colocar na trajectoria, a GSX recompensa-
nos da hora de sair da curva com a mais
Jeroz aceleragdo de qualquer das motos do
Troféu. Mordomias como luz de reserva
e instrumentagdo bastante completa quase
compensam um banco duro como uma tébua.

0 gds para sair de uma qualquer curva
do Autédromo, com os tltimos raios de
sol dum glorioso Sébado de Outuno a
filtrarem-se através do vidro da cipula
e alguns comissirios do MCE ainda a
deixarem os postos até ao dia seguinte,
que percebemos a diferenga desta Suzuki:
O pontapé nos fundilhos ¢é brutal, a
subida de rotagdo, se bem que sem
chegar bem 2 vertiginosidade da de uma
moto moderna, é ripida, acompanhada
pelo rugido grave do escape mais atris,
e a frente salta a caminho da curva
seguinte procurando atingi-la no mais
curto espago de tempo possivel. Para isto
contriburem sem divida os carburadores
de guilhotina VM29SS provenientes
de uma GSX-R750 de 1987, que além

de encaixar perfeitamente no cilindro

arrefecido a ar da G5X1100 lhe conferem
essa capacidade de disparo imediato, aqui
sim, eclipsando qualquer coisa que a
nossa prépria moto - e pelos vistos, a
maioria das outras do plantel - seja capaz

de fazer. Na hora de travar, as “dncoras”

com pingas Brembo de dois émbolos,
provenientes talvez de uma Monster de
primeira geragio, dio conta de recado
sem serem tio eficientes como o conjunto
levaria a crer, considerando que actua em
enormes discos flutuantes de 310mm,
talvez porque o peso do conjunto também
deve ser considerivel.

Detalhes acertados

A compostura do pacote é ajudada pelo
brago oscilante fabricado em aluminio
de sec¢io rectangular, e modificado
para aceitar os dois amortecedores
ajustiveis. Rodas de GSX-R 2 frente
e atrds completam a especificagio do
que ainda permanece como uma das
mais competitivas maquinas do Troféu
Nacional de Velocidade, e de longe a mais
ripida...
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Javier Estéban

De vencedor em 2010 a
“também participou” em

2011.

De vencedor em 2010 a ficar atrds do
autor em pontos este ano, mostra bem o
quanto uma avaria que seja pode afectar
a regularidade que se afirma como um
dos mais importantes argumentos num
Troféu em que hd poucas surpresas quanto
as classificagdes.Depois de rebentar um
motor nos treinos do Estoril I, Estéban
falhou um par de rondas em Braga,
voltando a aparecer s6 no Algarve, onde
mais uma vez o motor da GSX o traiu a
poucas voltas do final. Nem o segundo
lugar na prova final o salvaram de um
posto aquém das suas reais possibilidades,
mas pelo meio ficou a satisfagio de
ver o seu amigo e compatriota Aurélio
Gonziles salvar um pédio em Portimio
e fica a animagio que a numerosa
comitiva de familiares e amigos confere
ao cantinho das cldssicas- por vezes com
tantos carros 4 mistura que oS outros
concorrentes nem conseguem descarregar
as motos! Pelo meio, o negociante de
carros de ocasido da periferia de Madrid
confessa-se apaixonado pelos circuitos
portugueses, permanece descontraido,
dormindo uma sesta sem falta antes das
corridas, e estd sempre pronto a ajudar os
outros com a sua considerdvel experiéncia
€m motores a quatro tempos. Ja faz parte
da familia do “paddock” das cléssicas.

s¢ e

O truque de uma moto de pista bem
preparada é fazer pecas artesamais tio bem
acabadas ou adaptadas que parecem partes
de origem- a moto de Estéban estd cheia de
tais exemplos, como o escape, ou o conjunto de
travagem traseiro

Sem diivida o melhor argumento
da GS8X1100 é o imponente
quatro em linba refrigerado a ar:
Se de origem jd debitava cerca de
110 cavalos, com uns “pozinhos”
na compressio e ajudado pelos
carburadores de guilhotina, este
deve estar a orgar os 130. Abaixo,
0 “buraco” que ditou 0 abandodno
em Portimao.
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Museu Barber II - Coleccionador Henrique Sobral

S - Calendirio 2011 - Historia Indistria Britanica IT -
§Restauro Suzuki TS125 - Parte T
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'N° 9- Marco 2011 Capa: Ariel Square Four

| Yamaha XMax250 - ExpoSalao Batalha - Vespa 505

| Restaurador ] Carlos Saraiva - Bultaco no Dakar

| Museu Barber IT1 - Piloto Angel Nieto - Histéria

£ Indistria Britanica 1] - Restauro SuzukiTS125 -IT

N° 10- Abril 2011 Capa: Honda CB450 DOHC
Vespa 125GTR - CNV Estoril - Restaurador Carlos
I Rodrigues - Coleccionador Carlos Vasconcellos -

Ciclomotores Sintra - Histéria Yamaha - MX Sintra
& A Suzuki RES5 - Piloto Phil Read

J/IN° 11- Maio 2011 Capa: BMW R50/5
A Faster - Husqvarna 228 - Crénica Pedro Pinto
Automobilia da Moita - Troféu Sintra MX

" -Histéria Vincent HRD - Piloto Ernst Degner J

Restaurador Irmaos Rodrigues - Visita a Stafford -
Passeio Honda 50 ~Encontro Kreidler - A DMW
Histéria Motos Colecgio - Piloto Kel Carruthers

X 2o IN°® 13- Julho 2011 Capa: NSU Konsul Sidecar
SRR Sachs V5 Lotus - Ciclomotores Sintra - Motantic
r’ ‘“‘ il "\:ﬁ, Poiares - Visita Museu Britinico Moto - Festa em
PP Cavaloes - XIX Automobilia de Aveiro - Pogo Morte
¥ W Histéria Andncios Honda - Piloto Tazio Nuvolari

N° 13- Rgosto 2011 Capa: Harley-Davidson FL
ol amel XF17 Super - Sobral do Parelhao - Vespas no
¥ Banzio- Entrevista Piero Laverda - Rebordosa - Spirit
of Speed - 50 Anos Yamaha no Mundial - Histéria A
amaha TZ750 - Piloto Bill Ivy - Troféu Cldssicas

N 15- Setembro 2011 Capa: Yamaha XT500

! Sachs Motozax - Faro 30 Anos - Carochas Aveiro
50 Anos Yamaha no Mundial II - Sintra MC Vintage
estaurador Mestre Saraiva - Troféu Classicas Braga
istéria A Moto no Cinema - Piloto Jarno Saarinen |

IN° 16- Outubro 2011 Capa: IWL Berlin Scooter
B Sachs V5 Racing - 27° Passeio MC Sintra - Festa

" \oto MC Porto - 50 Anos Yamaha no Mundial TI1
% |- Ibero Vespa 2011 - Histéria Piaggio Ape - Troféu
2 Clissicas Portimio e Braga 11 - Piloto Gary Nixon

: 'Fncontros Odivelas, Solex e Pinhal Novo - PI Classic
| Bernardo Ferrdo - 20 Anos da Fireblade - 2° Encontro
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