* TR4 mais comment est-elle née ? ¢ Le vrai prix de la TR4
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ERITS

Chers amis,
Voici une petite rétrospective des événements concernant la vie du Club.

Revenons a début février 2020, nous sommes au salon Rétromobile,
installés dans la partie Village, en tant qu'exposant afin de mettre notre
Club en valeur.

Les jours passent et une rumeur circule qu'un trés mauvais virus venu de
Chine serait déja présent en France, mais personne ne prend l'info vrai-
ment au Sérieux....

Malheureusement peu de temps apres, nous étions tous confinés, et la
suite vous la connaissez....

Beaucoup de problemes apparaissent, le Président Macron déclare que
nous sommes en guerre !

De ce fait, pour le TCF, toutes les sorties régionales, nationales, internatio-
nales, les salons prévus, stages de mécanique, réunion des animateurs de
région et du conseil d'administration, préparation de I'assemblée générale
présentielle : annulés ou reportés !

EVENTS 2020 ET 2021
L'événement phare : le Triumph Event, prévu en Charentes Poitou, est
reporté en 2022.

Son organisation demande beaucoup de préparations, c'est le Must de
I'année tant attendu par beaucoup d’entre nous.

Pour les nouveaux au Club, je précise que c'est une lourde mise au point, a
prévoir plusieurs années a l'avance pour la région concernée.

Cette année, nous espérions étre délivrés de la Covid, mais non !
Méme punition ! Tout est annulé ou reporté :

L’Event en Rhéne Alpes est reporté en 2023. Jamais nous n'aurions imaginé
ce contexte !

En attendant que tout redevienne normal, perdurent les trés bons
souvenirs du dernier Event & Saint Malo organisé par la région Bretagne.

Au passage j'en profite pour vous parler « finances ».

Heureusement que notre Club est bien ancré avec une bonne trésorerie,
car depuis fin 2019, nous avons distribué des acomptes, dont certains
importants pour les différentes manifestations prévues.

Nous n'avons pas pu récupérer toutes les sommes engagées, ce n'est
pas perdu, mais bloqué en attendant que nous puissions organiser a
nouveau a I'identique ou récupérable au bout de 18 mois suite a un accord
gouvernemental.

MANIFESTATIONS DIVERSES
Depuis le début de I'année, nous multiplions les pique-niques.

A ce jour le gouvernement a assoupli les mesures restrictives, cela
va permettre & nos animateurs de région d’exercer leurs talents et de
retrouver les plaisirs d'avant !

Tout cela pour essayer de satisfaire un maximum d'entre nous, c'est de la
thérapie de groupe...

L'année derniére nous avons eu environ 5 mois pour profiter de nos Triumph,
cette année nous aurons théoriquement 2 mois de plus....

Au mois d’aodt, c'est un double anniversaire que I'on fétera en Bourgogne,
les 51 ans de la STAG et les 60 ans de la TR4.

En septembre, I'Entente Cordiale, sera organisée par le Club MG, mais rien
n'est encore défini.

Début octobre, Swiss Classic British Car Meeting a Morges.

Autre événement programmé, le salon Epoqu'Auto en novembre a Lyon
ol nous aurons un stand animé par Cyril Fessy, le nouveau coordinateur
international en remplacement d'Alex Smit.

BILAN 2020

Lorsque vous recevrez le Triumph Express vous aurez voté virtuellement
le bilan du Club.

Nous avons fait en sorte que sa présentation soit claire et qu'elle
corresponde a I'ensemble de vos attentes.

Notre Club est encore, malgré la Covid, une grande famille avec 500
membres.

LA BOUTIQUE
Celle-ci vous propose divers articles, pensez a votre look Triumph !

LE TRIUMPH EXPRESS

Il est entre vos mains !

Notre Triumph Express est- il a votre convenance dans son ensemble, mais
sachez que vous pouvez participer a sa rédaction avec un sujet intéressant.
Vous avez pu remarquer que les cartes de membres ont été relookées
cette année !

En ce qui concerne les calendriers nous sommes preneurs de belles photos
de voitures, sans personnages, dans des sites les mettant en valeur)

Je vous souhaite a tous de vous éclater et de passer de trés agréables
moments avec vos copines favorites, nommées Triumph !

A bientot !
Willy FRIEDLI
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1884 - 1984
UN SIECLE DE CREATION

1884 - 1947 : 1ERE PARTIE

L'histoire de Triumph a duré 100 ans, avec des hauts et des bas. Nous vous proposons de
revenir sur cette aventure qui a marqué I'histoire de I'automobile britannique qui est avant tout

une histoire d'hommes. Par Patrick JOURDAIN - TCF Auvergne

'HISTOIRE TRIUMPH DEBUTE en 1884.

C'est un Allemand répondant au nom
de Bettmann qui en est a l'origine. Il était
venu chercher gloire et fortune en Angleterre.
A cette époque, les allemands étaient bien
acceptés des citoyens anglais du fait de I'ori-
gine allemande de I'époux de la reine Victoria.
C'était bien longtemps avant les horreurs
de la premiére guerre mondiale. C'est par la
politique que notre homme se fit connaitre.
Il devint maire de Coventry en 1913. Avant
sa carriere politique, il s’installa tout d’abord
comme agent de plusieurs firmes allemandes
pour I'Angleterre. A cette époque, les attraits
pour la bicyclette grandissent et notre homme

décide que Bettmann and Cie devrait égale-
ment s'intéresser aux cycles. Comme il n'était
pas fabricant, il demanda a un industriel de
Birmingham, Andrews, de lui fabriquer des
cycles qu'il dédia a I'exportation. Il chercha un
nom pour la marque de cycles, un nom qui soit
compris dans toutes les langues et qui présa-
geait d’heureuses destinées. C’est ainsi que
la marque Triumph fut apposée sur tous les
cycles sortant des usines de fabrication.

En 1887, il s'associa avec un de ses compa-
triotes allemands du nom de Schulte. Ce
monsieur Schulte décida que Triumph devien-
drait fabricant. Il trouva et (ménagea des
ateliers dans Much Park Street a Coventry.



Cette ville allait devenir trés vite le centre de
la nouvelle industrie du cycle. Mais les choses
n’allaient pas étre si simples que cela pouvait
y paraitre. Leur capital était plutot faible et il
fallait absolument trouver de I'argent. C’est
parmi les membres de leur propre famille, des
relations d’affaires et aussi de leurs anciens
patrons que cette levée d’argent allait se faire.
C’est ainsi que la Triumph Cycle Co vit le jour.
L'affaire prospéra rapidement, tellement rapi-
dement que des industriels comme Harvey du
Cros de chez Dunlop proposérent une augmen-
tation importante du capital. Ce dernier fut

fixé a £45.000 en 1895. C'est en 1902 que
la premiére motocyclette vit le jour. Aprés
des disputes internes, la compagnie réussit
a fabriquer une machine équipée d’'un moteur
Minerva d’origine Belge. Deux ans plus tard,
la marque construisit son premier moteur de
3 cv. La premiére Vraie Triumph était née. La
production resta cependant modeste puisque
c’est seulement 500 exemplaires qui furent
construits pendant I'année 1905. Bettmann
devint, pendant une courte durée, président
de la Standard Motor Co. C'est seulement
une trentaine d’années plus tard que cette
compagnie allait acquérir la Triumph Motor
Cie. Drdle de coincidence !

La déclaration de la 1 guerre mondiale allait
vraiment voir le début de I'histoire Triumph :
Bettmann rencontra un certain Claude Vivan
Holbrook, fils d’un propriétaire de journal, qui
travaillait au ministére de la guerre. Holbrook
demanda a Bettmann de construire une
centaine de motocyclettes, qui furent expor-
tées vers la France aussi vite que possible.
Pendant tout le cours de la guerre,) 30.000
motocyclettes de 550 cm?® furent fournies
aux forces armées. Elles portaient le nom
de “Fideles Triumph” et furent principale-
ment utilisées par les estafettes motocy-
clistes. Lorsque la fin de la guerre sonna, la

Mauritz Johann SCHULTE

compagnie se trouva avec une confortable
réserve de capital, ce qui nallait pas arran-
ger les relations parmi les membres du conseil
d’administration :

Bettmann reprochait a Schulte son manque
d’esprit d’entreprise et c’est avec une indem-
nité de £15.000 que ce dernier quittait la
compagnie. Bettmann avait tellement été
impressionné par I'action de Holbrook au
ministére de la guerre, qu'il le fit venir sur la
scene industrielle en le faisant nommer par le
conseil d’administration comme directeur de
la Triumph Motor Cie.

Les premiéres motos Triumph
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Fideles Triumph

Holbrook était un homme trés audacieux, qui désirait utiliser le
pécule amassé pendant la période de la guerre pour se lancer dans
la construction automobile. Bettmann, lui, n'était pas partie prenante
dans cette aventure et considérait que cela risquait de nuire a la fabri-
cation des motos, activité qui devenait trés lucrative. C’est pourquoi
il retarda la sortie de la premiére voiture pendant pas mal de temps.

Il semblerait que le premier prototype 2 litres ait été construit en 1919.
Mais c’est au cours du mois d’avril 1923, aprés avoir racheté les usines

$

Lt. Col. C.V. HOLBROOK

de Dawson Car Co dans Clay Lane, que sortit la premiére voiture de
la marque Triumph : La Triumph 10/20. C’était courant a I'époque de
nommer les voitures de cette fagon. Le premier chiffre indiquait la puis-
sance fiscale définie selon les normes du Royal Automobile Club et
le second indiquait la puissance réelle du moteur. Cette premieére
voiture était I'ceuvre d’Alderson pour le dessin de la carrosserie. Ce
dernier travaillait pour le constructeur Lea Francis et Triumph louait
simplement ses services de dessinateur. Du c6té moteur, c’est Harry
Ricardo qui fut le concepteur de cette mécanique. Il avait auparavant
déja dessiné un moteur de moto a quatre soupapes. Cette voiture
était assez banale et ne se distinguait des autres modéles construits
en Angleterre que par des caractéristiques liées au type de piston
“coulissant” du moteur et quelques avancées techniques. Les perfor-
mances de cette voiture étaient tout juste acceptables. Largument de

Triumph 10/20

vente principal était le sérieux de la fabrication artisanale, mais rien
de transcendant pour faire éclater tous les records de vente : Elle était
vendue entre £400 et £500 alors que William Morris commercialisait
les modéles Cowley ou Oxford aux alentours de £200.

Publicité Triumph 10/20

Pour essayer de capter un marché plus jeune, Triumph allait construire
une deux places sport. Elle ressemblait plutot a une Alvis. Les rapports
de boite étaient plus longs et les roues étaient a rayons. C’est au Motor-
Show de 1924 que la nouvelle Triumph 13/35 fut présentée. La cylin-
drée de son moteur était de 1873 cm?. C'était également la premiére
voiture britannique a posséder des freins hydrauliques Lockheed. Ce
modeéle devenait plus imposant que ses prédécesseurs, plus luxueux,
plus lourd mais également plus cher. Mais la clientéle pour ce type de
voiture existait et les ventes étaient trés fructueuses. Deux ans apres,
la cylindrée fut portée a 2.169 cm?® pour une puissance fiscale de 14,9



cv d’ol son appellation Triumph 15/50. Elle maintenait la réputation,
et permit de faire connaitre la marque a I'exportation, notamment en
Australie et en Nouvelle Zélande. Mais les temps devenaient durs et
des constructeurs comme Austin et Morris mettaient sur le marché

des petites voitures populaires comme la
“Seven” pour Austin et la “Minor” pour
Morris. Les petites voitures commencaient
a faire leur apparition sur le marché euro-
péen. Triumph ne voulait pas trop répondre
a cette offensive et tenait a garder la réputa-
tion qui était la sienne, celle de concepteur
de véhicules haut de gamme. La mode des
petites voitures forga cependant Triumph a
répondre au marché avec un modele “7cv”
haut de gamme que 'on connait sous le nom
de “Super Seven”. Le moteur avait une cylin-
drée de 832 cm?®. Son prix lors de sa sortie
en 1927 était entre £150 et £200 suivant
le niveau d'équipements : un peu au-des-
sus de ses concurrentes. Cela peut paraitre
peu, mais a I'époque £20 ou £25 de diffé-
rence représentait le montant moyen d’un

mois de salaire. A cette époque, on vit également arriver des “Super
Seven” dans les courses automobiles, comme a Brooklands, engagée
par Horsmann qui avait équipé sa voiture d’'un compresseur Cozette.
Donald Healey lui, engagea Triumph dans le rallye de Monte Carlo.

Triumph Super Seven Saloon

Triumph 15/50

En 1930, I'apparence I'apparence de la Super Seven fut modifiée avec
I'apparition d’une calandre copiée sur Chrysler. En 1932, une boite 4
vitesses fut montée. Dés 1933, on fabriquait également des berlines
sans montant central entre les portes.

En 1931 fut présenté un modéle appelé
“Scorpion”. Muni d’'un moteur six cylindres,
la voiture ressemblait a une grosse “Super
Seven” avec son capot rallongé, pour laisser
entrer le moteur. La puissance, avec deux
cylindres de plus, était quant a elle, augmen-
tée de pres de 50 %. Au début des années
trente, les petites six cylindres étaient en
vogue. Triumph monta des rapports de boite
longs, ce qui induisait des bonnes perfor-
mances sur les rapports supérieurs. Ces
caractéristiques constituaient un argument
de vente pour la marque Triumph a I'époque
oll les boites n’étaient pas synchronisées.
Cette six cylindres marqua une phase impor-
tante dans I'histoire de Triumph, car elle est
a l'origine des modeles “Twelve six”, “Nine”
et “Ten” qui sont les prémices des belles

voitures qui allaient faire la renommée de la marque dans les années

trente.

La mode changeait et les constructeurs européens se copiaient mutuel-
lement pour avoir le design le plus en vogue. La course au profit, les

Triumph Scorpion
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Usine Triumph Coventry - 1930

effets de la dépression américaine amenérent les compagnies indus-
trielles automobiles européennes vers des difficultés financiéres : chez
Triumph on ne passa pas au travers de cette crise, ce qui se tradui-
sit par la mise en place et la commercialisation d’'un modéle unique.
Pour survivre, il fallait que la production ne descende pas en dessous
de 100 unités par semaine. En 1932, on adopta une réduction de prix
pour doper les ventes. Bettmann laissa la place a Holbrook en 1933,
mais racheta ensuite la partie motocyclette de I'affaire pour son propre
compte.

C'est également en 1933 que la “Super Seven” devint la “Super Eight”.
Avec une carrosserie plus grande.

Holbrook maintenant seul maitre a bord abandonna la production des
“Super Seven” et des “Super Eight” qu'il n’avait jamais aimés d’ailleurs.
Il décida que I'avenir de la marque devait passer par des voitures plus
imposantes.

Avec l'arrivée des boites de vitesses synchronisées et le montage
des moteurs sur silentblocs (venus d’Amérique), il était plus facile de
concevoir des moteurs a quatre cylindres plus agréables. C'est ainsi
qu'a partir de 1933, les moteurs a six cylindres sont sur le déclin.
Triumph quitta la production de “petite voiture” pour se consacrer a
quelque chose de “plus grand”. Holbrook imposa de nouveaux projets.
Un des premiers modeles fut la “12/6” qui s’avéra étre une “Scorpion”

Triumph Super Nine Saloon

Triumph Ten Saloon de Luxe

débaptisée avec un empattement plus long. La “Super Nine” puis la
“Ten” lui succédeérent. C’étaient des voitures peu originales mais qui
allaient devancer et mettre en piste une série de modeéles qui allaient
faire la mode avec des voitures a tendance sportive de type « Sport
Tourer » ou décapotable a quatre places. La Southern Cross” dans sa
deuxieme version est I'une de ces voitures.

Gamme 1932




Au Motor Show de 1933, Triumph présenta la “Gloria”. C'était une
berline, quatre portes, d’allure sportive et mue par un moteur Coventry
Climax quatre cylindres de 1.087 cm3. Des commentaires de I'époque
disent que Donald Healey I'avait mieux réussie que la Rilley. En 1933
et 1934, c'était la berline sportive qui remportait la faveur du public :
Holbrook s'était rendu compte de ce courant et engagea la Triumph Cie
dans cette voie. C'est la Gloria qui ouvrit la marche vers ce type de
véhicule :

Publicité Gloria - 1933

Le nom de Gloria avait déja été utilisé pour une motocyclette construite
parla marque, mais c’était également le nom d’'un mannequin du célébre
magasin londonien le « Selfridges ». La carriere de la jeune Gloria prend
tout son essor a Paris ou elle devient modéle chez Jenny Dolly’s, une
maison de couture réputée des Champs-Elysées. Parmi ses nombreux
admirateurs se trouve un haut responsable de chez Triumph qui en fait
I'’égérie du nouveau modele présenté fin 1933 :
La voiture s'appellera tout naturellement

“Gloria” et sera largement promotion-
née par le top model qui en recevra un
exemplaire immatriculé ALY110.
A plusieurs reprises on vit le manne-
quin Gloria photographié avec la
Triumph Gloria.
Vint ensuite le Monte Carlo. En
1934, Donald Healey rempor-
ta la victoire dans sa classe
(1500 cm?®) au rallye de Monte
Carlo sur une Gloria . Triumph

multiplia alors les nouveaux

modeles, les nouvelles lignes.

MASCOTTE

assurances

assurance collection et prestige

Tarifs flotte dégressifs Cotisation offerte Avantages
deés le 2¢ véhicule des le 4¢ véhicule*** membres club

A partir de

S

par an*

Devis gratuit et assurance
immédiate 24h/24 sur 0494097970

mascotte-assurances.fr**

Mascotte Assurances - Sige social : 12, rue de Provence 83400 Hyéres - SAS de courtage d'assurance au capital de 345 000 €
RCS Toulon B 799 646 203 - N° Orias 14 001 768 (www.orias.fr) - Soumis au controle de 'ACPR, 4 place de Budapest-C592459
75436 Paris cedex 09 - Compagnie souscriptrice Generali. Garanties d'assistance souscrites auprés de Mondial Assistance.

* Tarif annuel TTC au 01/01/2021 en formule Essentielle pour un véhicule d'avant 1961 hors frais de courtage. ** Sous réserve d'acceptation.***En formule Essentielle.
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Donald Healey

Les modeles Vitesse, Gloria et Southern Cross se déclinaient dans
les versions berline, coupé et décapotable. Une des plus curieuses
fut la Airline, dessinée par Walter Belgrove qui s'inspirait d’'une épure
de Lyons de chez Jaguar. Rover et Talbot imitérent par la suite cette
esquisse mais sans lendemain car ce modéle ne fut jamais commercia-
lisé ni chez Triumph ni ailleurs.

Triumph Continental - 1937

Pendant ce temps Donald Healey prépare dans I'ombre, la voiture de
ses réves :

La Dolomite. Elle ressemble étrangement au 2,3 litres, huit cylindres a
compresseur d’Alfa Roméo. La cylindrée était cependant redescendue
a 2 litres. Trois prototypes furent, semble-t-il, construits mais la voiture

Triumph Dolomite - 1936

n‘atteindra jamais le stade de la commercialisation. Ce projet prit fin en
1935, un moment ol Triumph n’était pas au plus haut de sa forme finan-
ciere. La menace de la faillite planait sur la firme de Coventry. Lannée
1936 ne fut pas glorieuse non plus et Triumph déclara une perte de
£200.000 alors que la dette s'élevait a prés de £.500.000. Une réor-
ganisation était nécessaire mais les actionnaires virent leur dividende
tomber au dixieme de sa valeur :. lls ne voulaient pas se résigner a tout
perdre, la firme leur offrit le droit de souscrire a une nouvelle émission
d’actions, que bon nombre d’entre eux acceptérent. La compagnie était
encore une fois sauvée. La branche “moto” était séparée de la branche
“Auto” et devint prospeére.

Comme le nom de Dolomite n'avait pas été utilisé, Triumph le choi-
sit pour une nouvelle gamme de berlines. C’est ainsi qu’en 1936, la
Dolomite fit son entrée sur le marché. Elle fut ensuite déclinée en
version cabriolet. La version coupé restera au stade de prototype. C'est
avec ce modele que les dirigeants espéraient bien sauver la firme.
Le dessin de la calandre fit couler beaucoup d’encre. On aime ou on
n‘aime pas. Beaucoup dirent que Triumph allait a I’encontre de ce qui

avait été son image de marque et voulait copier sur Rover ou Alvis. Pour
couper cour a ces rumeurs, Triumph livra un modeéle avec un avant
traditionnel baptisé Continental. C'était en fait une Dolomite déguisée.
Tous les équipements électriques montés sur tous les modeles étaient
de marque Lucas et Triumph ornait ses planches de bord avec des
instruments Smith.

Hélas, le succés escompté ne fut pas au rendez-vous et un liquidateur fut
nommé en juin 1939. La firme fut vendue a Thomas Ward, sidérurgiste
de Sheffield. La guerre éclata et toutes les usines de Coventry furent



Sir John Black - 1943

rasées par les bombardements allemands :

apres la guerre, il ne restait plus a Coventry
qu’un amas de cendres et de ferrailles. Ward
décida qu’il ne construirait plus de voiture.
Cependant Donald Healey lui offrit les plans
d’une automobile qui devait devenir plus tard
sa propre voiture. lls se mirent a la recherche
de quelqu’un qui voudrait bien construire une
voiture Triumph d’aprés guerre.Ward contacta
alors Sir John Black qui était le dirigeant de
la Standard Motor Co qui accepta pour des
raisons plus politiques qu’industrielles. Mais
la clientele Triumph était la et la Standard
Triumph Cie était bien décidée a prolonger

Roadster 1800 - 1947

'image de marque qu’avait la Triumph Cie.
La Standard Cie avait été fondée en 1903 par
un certain R.W. Maudslay. John Black avait
rejoint la compagnie et était monté rapi-
dement pour étre promu en 1934 comme
directeur général. C'était un homme plein de
dynamisme et tres ingénieux. Il collaborait
avec William Lyons de la société Swallow. Les
deux compéres mirent au point la premiére SS
bien avant I'apparition du nom Jaguar. Pendant
la guerre, la Standard connue une trés grande
prospérité ce qui aida a sa reconversion civile
des la fin de la guerre. John Black avoua a
William Lyons qu’il ne voyait plus I'opportu-
nité de livrer des piéces pour les moteurs six
cylindres, car la fabrication était arrétée, il lui
proposait de lui vendre toutes les machines et
I'outillage pour produire ses propres moteurs.
Lyons ne se fit pas prier et envoya immédia-
tement le paiement et ses transporteurs pour
retirer le matériel acheté. Sir JB s'apergut un
peu tard qu'il venait de tuer la poule aux ceufs
d’or. Il essaya de faire casser la vente mais
ne put revenir sur sa décision. Ayant racheté
les restes de Triumph, Sir John Black mijota
sa revanche et mit alors tout en ceuvre pour
battre Lyons qui commercialisait déja les
modeles SS chez Jaguar. Il remit en produc-
tion un moteur Vanguard a quatre cylindres
qui devait étre livré avant la guerre pour
équiper les SS Jaguar. Ce moteur sera utilisé
pour les nouveaux modeles Triumph. Apres de

Moteur Vanguard - 1948

nombreuses difficultés, Sir Black démissionna
et la compagnie fut dirigée par Alick Dick son
bras droit. Ce dernier pensa que la firme ne
pouvait survivre seule. Il réussit a la revendre
a Leyland. Ce dernier constructeur avait la
ferme volonté de faire survivre la marque
Triumph. La marque Standard fut cependant
abandonnée car elle ne correspondait guére
a des critéres de qualité que les consomma-
teurs recherchaient. Triumph voulait de son
coté, avoir une intonation de voiture “luxe”, ce
qui était incompatible avec la dénomination
“Standard”. Triumph devint une composante
du groupe Leyland. Lhistoire Triumph s’arréte
1a, la marque faisant maintenant partie d’un)
d’un grand groupe industriel. Pour la suite de
cette histoire ...
2tme partie dans le Triumph Express 2021-2
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MAGAZIINE

LE\VRANPRIX{DEIFANIRA.

LES COULISSES DU BEL ARTICLE PARU DANS AUTORETRO N° 460 DE FEVRIER 2021.

N NOVEMBRE DERNIER, Julien Lombard, journaliste a AutoRétro,
contacta le Triumph-Club-de-France, par I'intermédiaire de son site
web, pour recueillir des témoignages de possesseurs de TR4, afin de
réaliser un guide d’achat a paraitre dans la rubrique « Le Vrai prix » de
cette revue bien connue de tous les amateurs de voitures anciennes.
Cyril Fessy se chargea de transmettre le questionnaire de Julien Lombard
a la centaine de possesseurs de TR4 du TCF grace a nos animateurs
de région.
Une dizaine d’entre eux répondirent favorablement et adressérent textes
et photos.
Julien Lombard recherchait également une trés belle TR4 conforme a
I'origine pour jouer la vedette du n°460. Elle devait étre de préférence

Par Alex Smit et Cyril Fessy

verte ou bleue mais avec une teinte d’origine Triumph.

La rédaction d’AutoRétro fut impressionnée par I'état et le caractere origi-
nel du roadster d’Alex Smit qui fut sélectionné.

Daniel Denis, le photographe, contacta Alex pour convenir d’un rendez-
vous afin d’effectuer un shooting photo. Il fut ravi d’'apprendre qu’Alex et
Marga avaient quitté la région de Carcassonne, Utrecht aux Pays-Bas
étant plus proche de Paris.

Le cahier des charges exigeait une belle journée ensoleillée.
Miraculeusement, la météo hollandaise en prévue une, un dimanche
de fin novembre.

Ce fut une belle journée, froide, avec 500
photos prises entre 10h30 et 15h.

Vous pouvez les retrouver ainsi que les
témoignages des propriétaires de TR4 dans
ce n°460 disponible sur :
https://www.lva-auto.fr/boutique/
magazines/autoretro/autoretro-n-460-
du-01-02-2021.html
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Reconnaissance en TR4A

nn

ETERNELLE ROUTE

NAPOLEON

Pour I'anniversaire du bicentennaire de la mort de Napoléon, Jean-Paul NADDEO, membre du TCF
Normandie et administrateur, vient de publier un nouveau livre : ETERNELLE ROUTE NAPOLEON.
Petit entretien avec l'auteur. Tous a vos Triumph sur cette route mythique !

Plaque signalétique sur la route Napoléon

Triumph Expresse. : Pourquoi ce livre ?

Jean Paul Naddeo : Il était évident, pour moi,
alors que 'on célébre le bicentenaire de la
mort de 'Empereur qu’un livre sur la Route
Napoléon s’imposait, bizarrement il n’en
existait pas. Cet ouvrage, sur cette route que
j'ai empruntée a de nombreuses reprises,
toujours avec plaisir, va permettre, je le
souhaite, de faire découvrir, comme le disait

Stendhal « I'entreprise la plus romanesque et
la plus belle des temps modernes » un des
plus grands exploits que n’ait jamais comp-
té I'histoire : la remontée d’'une poignée
d’hommes par des chemins muletiers,
conduite par Napoléon pour reconquérir le
trone de France. Ces chemins sont deve-
nus aujourd’hui I'une des plus mythiques et
magnifiques routes de France, entre Cote
d’Azur, Provence et vallées Alpines : La Route
Napoléon

Reconnaissance faite en Triumph TR4A

T.E. : Comment s’organise le livre ?

Jean Paul Naddeo : A la fois livre d’his-
toire et de tourisme, il est agrémenté de
nombreuses photos, de documents et
cartes. Il se compose d’une partie historique
qui nous entraine sur les traces de I'Empe-
reur a son retour de I'lle d’Elbe, de Golfe Juan

par Alain DUFOUR
Triumph Club de France — Périgord

a Grenoble. Vous y découvrirez I'histoire de
cette épopée fantastique, jour aprés jour,
avec les fidéles qui I'ont accompagnée. Puis
la genése de cette route, comment elle est
devenue la premiére route historique de
France, de sa naissance a aujourd’hui avec
une visite guidée de la Route Napoléon
actuelle. Un guide pratique du voyageur
vous signale kilomeétre par kilométre tous
les stops incontournables... sans oublier la
gastronomie des régions traversées et toutes
les informations utiles pour préparer et faire
ce voyage qui serpente dans des paysages
exceptionnels et traverse 40 villages authen-
tiques, pleins de charme, riches de leur patri-
moine et remplis d’histoire.

T.E. : Une étonnante épopée napoléonienne

Jean Paul Naddeo : Napoléon aprés la
désastreuse Campagne de Russie en octobre
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Sisteron, le pont millénaire sur la Durance et le rocher de la Baume

La statue équestre de Napoléon qui commémore le succes de 'Empereur le 7 mars 1815

1813 est déchu du trone de France et se voit
remettre par le traité de Fontainebleau I'Tle
d’Elbe ol il débarque le 3 mai 1814, accueilli
par une foule enthousiaste. En I'espace de dix
mois, « période de I'histoire de France connue
sous le nom de premiere Restauration » en
exil forcé sur cette Tle située entre la Corse et
I'ltalie, trés actif, Napoléon réorganise I'éco-
nomie, I'administration, fait construire des
routes, planter vignes et oliviers... et batir
deux magnifiques résidences, transformées
aujourd’hui en musée. |l reste trés informé de
ce qui se passe en France ol Louis XVIII, qui
multiplie les erreurs politiques, est devenu
impopulaire. N’ayant rien perdu de son appé-
tit de pouvoir, il décide en hate de se lancer
alareconquéte du trone. Le 26 Février 1815.
Il profite de I'un des voyages a Livourne du
commissaire anglais chargé de le surveiller,
le colonel Campbell, qui retrouve réguliere-
ment son amoureuse la ravissante Comtesse
Milassi, pour appareiller et s’échapper avec
une petite armée. Aprés 3 jours de mer, le
ler mars 1815, la troupe rejoint la France
a Golfe Juan, avec l'objectif de remonter a
marche forcée vers Paris. Napoléon, soutenu
par les généraux qui lui sont restés fidéles,
organise rapidement I'ordre de marche. |l
confie au général Cambronne I'avant-garde
de sa plus belle Campagne en lui précisant
qu’il voulait reprendre sa couronne sans
verser une goutte de sang. Le voila lancé
dans une folle aventure a travers les Alpes,
itinéraire qu’il a choisi pour la bonté de ses
habitants. Ainsi va commencer la prodigieuse
épopée du retour de I'lle d’Elbe, premier
pas vers la prestigieuse Route Napoléon.



Mouans-Sartoux le chateau

Au départ de Cannes, il déclare « l'aigle avec
les couleurs nationales volera de clocher
en clocher jusqu’aux tours de Notre Dame »
ce qui vaudra le nom du « Vol de l'Aigle » a
cette épopée. Par des chemins trés acci-
dentés, caillouteux, des sentiers muletiers,
une météo hivernale, dans des conditions
difficiles de marche, de bivouac, 'Empereur
et sa petite troupe bravant les éléments et
des difficultés de tous ordres vont rejoindre
Laffrey le 7 Mars 1815 ou les troupes roya-
listes dépéchées pour l'arréter le mettent en
joue. Lempereur descend de cheval s’avance
vers eux, poitrine ouverte et s’adresse de sa
voix forte aux soldats : « Soldats du 5eme de
ligne, reconnaissez-vous votre Empereur ? » il
fait encore quelques pas, ouvre sa redingote
et ajoute « s'il en est un parmi vous qui veuille
tuer son général me voila » 'ordre de feu est
donné mais aucun soldat n'ouvre le feu, un cri
retentit « Vive 'Empereur » les soldats frater-
nisent, « nous sommes des Frangais nous
sommes fréres ». Comment ne pas penser
qu’un seul coup de feu aurait pu changer le
cours de I'histoire. Apres cette victoire I'em-
pereur rejoint Grenoble. C’est un véritable
exploit pour I'époque, une belle démonstra-
tion de la volonté, de la puissance de I'Empe-
reur et de son escorte. Sans aucune véritable
opposition, soutenu et encouragé par une
population bienveillante, sous les cris de vive
I'Empereur, c’est un Napoléon impérial dans
sa caléche qui va rejoindre Paris. Le 20 Mars
1815 a 21 heures I'Empereur s'installera au
palais de I'Elysée.

T.E. : Comment cet itinéraire emprun-
té par Napoléon est-il devenu une route
nationale ?

Jean Paul Naddeo : Sans Napoléon, cette
route serait sans doute restée anonyme.
Des 1927, enrichie de quelques variantes,
elle sera matérialisée par une chaussée
entiérement goudronnée, praticable toute
I'année, qui relie Golfe-Juan a Grenoble.
Officiellement baptisée Route Napoléon en
1932, elle figure aujourd’hui au panthéon
des plus belles routes de France. Son tracé
traverse quatre départements : les Alpes
Maritimes, les Alpes de Haute Provence, les
Hautes Alpes et I'lsére. Elle serpente entre
mer, pinédes, foréts et montagnes ou I’his-
toire se méle a la diversité des paysages
et a la beauté des sites naturels. La route
traverse des petites villes, villages et
hameaux authentiques, pittoresques pleins
de charme, riches de leur patrimoine avec
leurs habitants sympathiques et accueillants
qui ont tous une anecdote a raconter sur le
passage de I'Empereur.

T.E. : Quels sont les lieux, les points incon-
tournables a voir, la gastronomie

Jean Paul Naddeo : Certainement de multi-
ples de choses si on prend son temps. Tout
d’abord, bien-sir si on s'intéresse a I'histoire,
il faut se rendre sur tous les lieux ol I'Em-
pereur a laissé sa trace. lls sont matériali-
sés par des plaques commémoratives, des
statues, des colonnes surmontées de l'aigle,
des vestiges qui jalonnent la route, villes et
villages. Et puis il y a tellement de beaux
endroits avec de magnifiques paysages, de
belles constructions architecturales a voir
qu’il serait trop long de les énumérer ici. C'est
tout I'intérét du livre qui vous présente dans
un chapitre, kilometre par kilométre tous les

stops incontournables a ne pas manquer. Et
puis voyager c’est aussi partir a la décou-
verte des spécialités culinaires, et vous ne
serez pas dégus : la Route Napoléon vous
offre une cuisine de qualité, riche de spécia-
lités issues des terroirs que I'on traverse. Le
long de la route, de bons restaurants pour
des étapes gustatives, la laiterie du Col
Bayard, I'hotel de la poste a Corps ou encore
le Chateaux de Herbeys a Chauffayer et bien
d’autres endroits ol vous découvrirez les
Oreilles d’Anes... les Ravioles du Dauphiné...
le Tourton du Champsaur... le Murcon ... les
tartes a la myrtille...et bien d’autres spéciali-
tés pour égayer vos papilles.

T.E. : Comment et quand faut-il voyager sur
cette route de Iégende ?

Jean Paul Naddeo : Auto et moto sont les
clefs de la découverte de la Route Napoléon.
Elle est trés entretenue, un grip exceptionnel,
une bonne signalétique La route ne présente
pas de difficultés particuliéres et offre un plai-
sir de conduite incomparable. C'est un para-
dis pour les amateurs de voitures anciennes
et les motards, elle est praticable en toutes
saisons. Pour en profiter au maximum il faut
privilégier si vous le pouvez, le printemps et
I'automne avec moins de circulation et des
couleurs et des senteurs incomparables.

Bienvenue sur la Route Napoléon...

Eternelle Route Napoléon
Jean-Paul NADDEO
Edition Griind - 2021
en vente dans les librairies, sur internet ...
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PAS D'EVENT 2021 ! RETOUR SUR 2001 20 ANS DEJA,
PROGRAMME ET COMPTE RENDU

Coigniéres, le 21 février 2001

"o (lub @M&@W !

Chers Amis,

Voild, cest fait. Le Triumph Event 2001 est prét. Comme nous vous l'avions indiqué lors de 'Assemblée Générale il se déroulera pour une
part en «Suisse Normande» et comme & 'accoutumée durant le weekend end de I’Ascension. Non, non, il ny a pas d’erreur; il s’agit bien
de la Suisse Normande et non de la Suisse Romande!

Nous vous donnons donc rendez-vous le Jeudi 24 Mai a I’h6tel Arcade ’ALENCON, (187 ave Général Leclerc - 61000 Alengon - Orne.
Tél: 0233 28 6464) 4 partir de 15 heures.

Diner au Relais Napoléon, sur la RN 138 4 FYE , environ 7 km de I’hotel Arcade.

Le Vendredi 25 Mai nous vous conduirons dans «Les Alpes Mancelles» en passant par le Mont des Avaloirs (magnifique point de vue), St
Généri Le Gélei, St Léonard des Bois (deux trés beaux villages) Nous «descendrons» jusqu’a la base de loisirs de Sillé Le Guillaume ol nous
déjeunerons au Restaurant du Lac.

Nous terminerons I'apres-midi au superbe circuit de karting du pays d’Essay.
Diner au Relais Napoléon ; Nuit a I'hétel Arcade.

Le Samedi 26 Mai, a travers la forét d’Ecouves nous irons visiter le Chateau de Carrouges, puis toujours par les petites routes cheres &
nos pneus, nous nous rendrons & Bagnoles de I’Orne oli nous déjeunerons au Casino. (Les machines a sous tenteront certainement cer-
tains d’entre vous)

Lapres-midi nous ménera en Suisse Normande en passant par Putanges, les Roches d’Oétre « le lieu le plus magique du monde » si 'on
en croit le Président René Coty, Clecy oti nous attendra la visite du Musée du Train Miniature, la route des Crétes avec d’extraordinaires
points de vue sur cette région plutét méconnue et sur les boucles de I’Orne.

Par Falaise, retour sur Putanges Pont Ecrepin ; nous y dinerons au Lion Verd (non, il n’y a pas de faute de frappe).
Nuit a I’hotel Arcade.

Le Dimanche 27 Mai au matin, nous pensons vous emmener déguster le cidre, le pommeau et/ou le Poiré de la région. Nous n’avons pas
encore la réponse définitive de la coopérative des Préaux que nous avons contacté, mais ce devrait étre sans probleme. Sinon, faites-nous
confiance nous trouverons autre chose.

Déjeuner de cloture au Relais Napoléon. Dislocation de la manifestation vers 16 heures.

Voila Iessentiel de notre 13éme Triumph Event. Le colit est légérement supérieur a celui de I'an dernier puisque de 2080 Fr (317€) par
personne (au lieu de 1995 F en 2000). (NDLR : «Pour la conversion en CHF, nous n’avons plus en stock le cours du Franc suisse en 2001»
Cela est dt aux différentes activités qui nous I'espérons vous satisferont pleinement.

Pour les personnes seules (chambre single) prévoir 140 F (21€) de plus, par jour.

Si certains d’entre vous souhaitent rester le Dimanche soir merci de nous le signaler a I’inscription.

Afin de prévoir les équipes pour la «compétition» de Kart, nous vous demandons de bien vouloir cocher la case correspondante.
Je crois que nous vous avons tout dit. En cas de paiement en plusieurs fois, nous contacter.

Attention : Comme |'an dernier le nombre de chambres disponibles est limité. Afin de ne pas avoir de probléme avec I’hételier, nous vous
demandons de bien vouloir vous inscrire pour le 15 Avril au plus tard, cela nous permettra soit, de nous dégager d’un certain nombre de
chambres, soit au contraire d’en rechercher d’autres. Compte tenu du peu de disponibilité hoteliére, seules les inscriptions accompagnées
du reglement correspondant seront prises en compte.

Nous espérons que vous serez nombreux A participer a cette nouvelle édition du Triumph Event.

” s
S’il vous plait n’apportez que votre bonne humeur, nous nous chargeons du reste.

Triumphment vétre,

Marc

TRIUMPH EVENT 2001 : 24/25/26/27 Mai 2001
a retourner au Triumph Club de France pour le 15 Avril 2001 au plus tard
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LA SUISSE NORMANDE ET LES ALPES MANCELLES

Certains aprés avoir lu les différents courriers concernant I’'Event m'ont
appelée: Euh, ...

Sophie, je ne voudrais pas étre désagréable ... mais tu sais c’est la Suisse
Romande!

D’autres: ah vous venez chez nous?

Eh bien au moins nous vous avons fait découvrir une région que beaucoup
d’entre vous ne connaissaient pas!

Giséle (Ané) et Marie-Claude (Laurent) me I'ont toujours dit: quand il pleut
le jeudi de I'’Ascension, c’est sdr tout le reste de I'Event il fait beau. Et
cette année cela s’est encore Vérifié. (NDLR : Le Pays Basque a prouvé
que le contraire aussi était vrai !)

Nos amis Anglais étaient venus un peu plus nombreux que d’ordinaire, les
Suisses un peu moins, les Frangais beaucoup plus.

Pour beaucoup cette incontournable rencontre du Triumph Club de France
ressemble a une réunion de famille, méme si cette derniere est quelque
peu tentaculaire. Résultat: la joie des retrouvailles, la bonne humeur,
I'animation des grands jours et les “petits nouveaux” intégrés comme si
on les avait toujours vus.

Programme et compte rendu réalisés grace a la collaboration de : Lionel

PELLETIER, Adrien ADATTE, Bruno GAZAN, Sylvain LINDECKER

Parmi les réjouissances, un grand moment, I'aprés-midi de Kart
au circuit d’Essay avec un diner sur place sous forme de buffet
somptueux et la remise de médailles aux vainqueurs des diffé-
rentes manches.

Dieu, qu'ils sont beaux avec leur charlotte sur la téte, juste avant
de mettre le casque

Le chateau de Carrouges nous a, je crois tous charmés, en tous
cas Chloé Lancaster était tres intéressée. La releve?




LA VIE PU CLUB ¢ SCRTIE

Visite du musée du train miniature a Clecy; le chef de gare était de
mauvaise humeur, mais bah. Et puis j'en connais qui ont préféré
faire un petit tour de parc sur un train un peu moins miniature et
plutot “marrant. Cidre et crépes au gouter; personne ne s'en plaint.

La Suisse Normande nous a offert ses doux vallonnements et
parfois méme, ses presque montagnes et nous a permis de diner
a Putanges; et comme presque chaque fois le Samedi soir, c'était
assez tard. Eh oui que voulez-vous c'est dur de respecter des
horaires et puis les Triumph des fois ¢a tombe en panne, et puis
on a chaud, une terrasse est la bienvenue, bref toutes les raisons
du monde. Mais quels bons moments, méme le retour sur Alengon
vers minuit en cabriolet ot la pourtant il ne faisait pas bien chaud.

Jai remarqué aussi que la visite de la coopérative ol I'on a pu
déguster cidre, pommeau et Calva a été trés tres appréciée.

Juste avant la séparation j'en connais des qui nous ont réclamé :
« Dis, Monsieur Triumph, tu peux pas les faire un peu plus longs
les Event ? »

Affaire a suivre ...
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TR 4 - La recherche d’un nouveau style

1961- 2021, 60 ans
Mais commenT est-elle NEE ?

LE BESOIN DE REMPLACER LA LIGNE
BELGROVE

Le fait est bien connu des historiens et amateurs
éclairés de la marque : chez Triumph, tout au
long des activités de la marque, il y eut des
soucis d’argent ! Que ce soit pour le dessin de
nouvelles voitures, leur développement ou leur
production. Ainsi pour la gamme des TR ; soit
il y avait les fonds pour une nouvelle carros-
serie, OU un nouveau chassis, ou un nouveau
moteur... Deux exceptions dans cette néan-
moins bien belle histoire qui a duré de 1952
a 1981 : la TR 2 présentée en 1953 a partir
du prototype 20 TS de l'année précédente et
la TR 7 présentée, complétement nouvelle
avec sa caisse autoporteuse, en 1975. Entre
deux : que des modifications, améliorations et
rajeunissements.

Alors que s'est-il passé, a la fin des années
50, pour que la TR 4, dont nous fétons cette

année les 60 ans, vienne au monde avec
cet inimitable style que nous lui connais-
sons ? Quelle conjonction ? C'est le résultat
d’une histoire longue et compliquée qui a mis
des années a étre écrite ; qui a impliqué les
noms, en Angleterre de Walter Belgrove, Harry
Webster, Alick Dick et Donald Stokes, en Italie
de Giovanni Michelotti et Alfredo Vignale.

En 1955, I'ingénieur en chef pour les carros-
series - le styliste “maison” - était Walter
Belgrove. C'est lui qui avait dessiné la TR 2 a
I'origine. Durant des années il avait eu une rela-
tion de travail difficile avec le directeur tech-
nique Ted Grinham. En octobre, a I'neure du
« Motor Show » de Londres, aprés une nouvelle
dispute, Belgrove donna sa démission, quittant
la compagnie, emportant avec lui les derniers
vestiges de l'instinct sportif de la marque.

Durant les deux années qui suivirent, il semble
y avoir eu plusieurs tentatives infructueuses

Edouard Burkhalter — Un Helvéte au TCF

pour produire un nouveau style sur le chassis
de la TR 3 existante. Mais aucune ne fut vali-
dée ; aucune n’alla plus loin que le projet et rien
qui ne survive. Durant ce temps, Ted Grinham
s'était retiré et Harry Webster I'avait rempla-
cé comme directeur technique. La compagnie
avait un besoin urgent d’une nouvelle voiture
« sportive » pour assurer le futur de la gamme
desTR.

Photo 1- Harry Webster



LA RENCONTRE AVEC LE SURPRE-
NANT MICHELOTTI

C'est dans les premiers mois de 1957 qu'un
homme d’affaires indépendant du nom de
Raymond Flower approcha la compagnie, deman-
dant de l'aide pour développer une nouvelle
voiture économique destinée a étre produite en
Egypte, précisant au passage qu'elle pouvait
étre dessinée rapidement et a bon marché par
un génie italien du nom de Giovanni Michelotti.
Le résultat fut que le svelte et prolifique italien,
une fois contacté, surprit Harry Webster et Martin

$

Photo 2- Giovanni Michelotti

Tustin de chez Triumph par la rapidité de sa réac-
tion en produisant de nombreux dessins. Ainsi,
pour le codt de seulement £3000 de I'époque,
«the dream car » - la voiture de réve - arriva chez
Triumph a I'automne 1957.

Parce que Michelotti, bien qu’indépendant,
n‘avait qu’un petit studio de dessin mais ne
pouvait pas fabriquer des voitures complétes,
celui-ci avait établi des liens avec des carros-
series spécialisées. C'est chez Vignale a Turin

Photo 4 - La voiture de réve

que la voiture « de réve » prit forme puis fut
présentée au Salon de I'automobile de Genéve
en mars 1958. Immatriculée VHP 720, elle fut
transférée aux quartiers généraux de Standard-
Triumph a Coventry ou elle fut utilisée et soumise
a des tests pour le restant de I'année. Bien que
présentant de nombreuses idées nouvelles :
grille sur toute la face avant, phares avec des
casquettes, ailes arrieres proéminentes, pein-
ture bicolore, le prototype fut jugé trop extréme
pour une production en série et retourna en
Italie début 1959 pour éviter de lourdes taxes
d’importation en Grande Bretagne.

« ZEST », LE PREMIER PROTOTYPE
SUR CHASSIS COURT

Pendant ce temps, Michelotti avait cependant
convaincu en stylisant I'entiere lignée des
Herald : Berline, Coupé et Station-wagon. Il

Photo 5 - La VHP 720

Photo 3 -Giovanni Michelotti et Dany Brawand

recut alors le feu vert du « management » de
chez Triumph pour une proposition définitive
d’une nouvelle carrosserie sur le chassis TR 3A
existant. Le résultat fut le prototype « Zest » de
1959, immatriculé WDU 708. Celui-ci présen-
tait des lignes plaisantes et avait déja de
nombreux détails qui allaient étre approuvés
pour la production en série. La voiture se distin-
guait par l'usage d’un hard-top d’Herald Coupé
modifié. Elle s’avéra fonctionnelle et satisfai-
sante mais un peu trop étroite et ordinaire pour
étre en vente dans les années 60. Le prototype
fut vendu en 1962 peu aprés la rationalisation
due au rachat de Triumph par Leyland.

C'était aussi la période durant laquelle
Michelotti, Vignale et la compagnie italienne
Ruffino SpA a Naples se mirent ensemble pour
créer un extrémement plaisant coupé sur la
base du chassis de la TR 3A. Standard-Triumph
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délivra les chassis roulants complets avec moteurs, et un total de 329 Italia
2000 furent construites. La plupart des voitures furent vendues en ltalie
mais pas officiellement en Angleterre.

Ainsi, en 1959, avec la compagnie temporairement a flot financierement
apres son divorce d’avec « Massey Harris Ferguson » (les tracteurs) et avec
la reprise de la carrosserie « Mulliners » qui construisit toutes les coques
des TR 3A, un effort sérieux fut fait pour développer une remplagante a la
TR 3A. Dans le méme temps la compagnie débuta un projet de participa-
tion aux 24 Heures du Mans. Ceci n'impliquait pas seulement le dévelop-
pement d’'un moteur complétement nouveau, surnommé « Sabrina », avec
deux arbres a cames en téte, mais aussi d’un nouveau style de carrosserie.
A ce moment-1a, on savait que le moteur « Sabrina » aurait besoin de plus
de place dans son compartiment et il fut décidé d’un chassis plus long de
6 pouces (environ 15 cm). En compétition, les voitures devinrent connues
comme les TR 3S puis les TRS.

Le résultat fut que non seulement trois TR 3S coururent au Mans en 1959
(elles durent toutes abandonner sur ennuis mécaniques) mais que ce méme
chassis, donc plus long de 6 pouces, avec des voies avant et arriére élar-
gies de 4 pouces fut proposé a étre utilisé pour une nouvelle TR de route.
La complication d’avoir a fabriquer de nouveaux chassis en grand nombre
semblait supportable car cet allongement pouvait étre concentré dans
le compartiment moteur, permettant plus d’espace pour que le nouveau
moteur puisse y prendre place. Quant aux voies élargies, elles permettraient
a toute la voiture d'étre plus large et confortable pour ses occupants.

Photo 8 - Italia 2000

Photo 9 - TR3S

Photo 6 - Triumph Zest

Photo 7 - Zest WDU 708

« ZOOM », DEUX PROTOTYPES SUR CHASSIS LONG

C'était donc un sérieux pas en avant et, en 1959, avec la confiance
du Comité de direction au plus haut de I'échelle, le message de
Triumph en Angleterre & Michelotti en Italie fut clair : « Voici le chas-
sis pour le futur, s.v.p. dessinez une carrosserie entierement nouvelle,
un peu similaire mais plus avancée que celle de WDU 708 ! ». Suite
a quoi non seulement un mais deux prototypes furent construits.
Appelés « Zoom » ils avaient de petites différences entre eux.
Celui, immatriculé YKV 260, présentait pour la premiére fois le hard-
top en deux parties, plus tard aussi appelé « Surrey top », qui devien-
drait une option sur les TR 4 de production, ainsi que des ouies



dans les ailes avant pour I'extraction de Iair chaud généré dans le
compartiment moteur.

Sur le plan mécanique, les deux « Zoom », outre une nouvelle direction a
crémaillere, étaient équipées - oh surprise - d’une version assagie pour
un usage routier du moteur « Sabrina », avec deux carburateurs conven-
tionnels, développant environ 120 ch. Chez Triumph, on pensait alors a
une version haut de gamme pour la nouvelle TR 4 : version dont envi-
ron 2000 pourraient étre vendues en 1961-62. Les prototypes « Zoom »
furent appréciés par la direction comme une maniére prometteuse de
remplacer la TR 3A.

A ce point il faut aussi mentionner les quatre TRS de course, construites
en 1959/1960. Ces voitures furent immatriculées 926 HP, 927 HP, 928

Photo 10 - Zoom YKV 260

Photo 13 -TRS en préparation

Photo 11 - Zoom YKV 259

HP et 929 HP. Elles furent assemblées sur les chassis remis a nu de
1959, mais habillées d’'une carrosserie en fibre de verre moulée sur I'un
des prototypes « Zoom ». Ceci fut fait pour des raisons publicitaires a un
moment ol I'on pensait que la future TR, en production des le milieu de
1961, serait basée sur « Zoom ». Les quatre TRS prirent le chemin des 24
Heures du Mans en 1960 et 1961 ; trois voitures participant a la course
les deux fois et la terminant groupées. Si en 1960, les voitures souffrirent
de pertes de puissance dues a des problémes de siéges de soupapes,
par contre en 1961, le trio engagé termina 92", 11%™ et 15°™ au clas-
sement général et gagna la trés convoitée « Coupe des constructeurs ».
Dans un élan d’euphorie les directeurs envisagerent alors une participa-
tion au Mans pour 1962 avec quatre nouvelles voitures, basées sur les
chassis TRS existants, mais allégées et beaucoup plus aérodynamiques.
Michelotti contacta alors la firme de Virgile Conrero en Italie, spécialisée
dans les conversions pour la vitesse. Une seule voiture fut construite ; la
« Conrero », immatriculée 3097 VC, qui ne courut pas, la direction ayant
dli se rendre a la raison !

Photo 12 - TRS 926 HP

Photo 14 - Conrero 3097 VC
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Photo 15 - Triumph TR3 Beta 917 HP - 1961

LA SITUATION FINANCIERE FORCE A LA
DECISION

En effet, c'est a I'été 1960 que la situation finan-
ciere de la compagnie devint a nouveau précaire.
Au gré des semaines, la vente des voitures exis-
tantes s'effondra, en particulier celle des TR 3A
aux USA, et I'dtude de nouveaux modeles dut
étre abandonnée. Plusieurs décisions durent &tre
prises hativement ; en particulier celle d’'une TR de
remplacement. Quelle serait sa ligne définitive ?
Allait-on y mettre un moteur dérivé du « Sabrina »
de course ? Est-ce que I'on garderait le chassis
allongé de six pouces ? Devait-on aller de I'avant
avec un projet définitif sur la base du prototype
«Zest» ? Ou des « Zoom » ?

Alick Dick, « general manager », Martin Tustin et
Harry Webster prirent le temps de réexaminer les
«Zoom », regardérent avec attention les différents
éléments de la « Zest » originale, et méme de
I'ltalia, pour conclure sur ce qui devait &tre fait.
Basant la nouvelle voiture sur le chassis court

Photo 16 et 17 - 1ére TR4 9132 HP

existant, mais aux voies élargies, alliée a la direc-
tion a crémaillere déja essayée sur les « Zoom »,
ils instruisirent Michelotti, ainsi que I'équipe du
développement des coques et carrosseries chez
Triumph de se lancer a fond dans ce nouveau défi.
La nouvelle TR 4, basée sur « Zest » et « Zoom »,
devait étre préte a la vente pour I'automne 1961 !

Méme si la compagnie allait, a ce moment-Ia,
vers l'insolvabilité, le défi devait étre relevé. Non
seulement une carrosserie nouvelle, compléte et
détaillée, devait étre finie pour la fin de 1960,
mais la premiére voiture devait impérativement
&tre sur la route au printemps 1961 pour subir les
premiers tests. Les coques seraient réalisées chez
« Hall Engineering » a Liverpool, récemment rache-
té par Triumph, et les premiéres séries de voitures
assemblées sur le site de Canley.

LA LIGNE DEFINITIVE DE LA TR 4

La premiere des voitures finalisées TR 4 « Zest »
fut donc réalisée sur un chassis a I'empatte-

ment standard, mais avec les voies élargies et la
direction a crémaillere des prototypes « Zoom ».
Comparée avec ces derniers, il y avait une grille de
calandre qui prenait toute la largeur et des chan-
gements concernant I'arrangement des feux arriere
alors que l'intelligent hard-top en deux parties, vu
sur « Zoom » était repris sans changement.

C'est ainsi que le prototype 9132 HP, un roads-
ter rouge vif réalisé chez Vignale a Turin, arriva a
Coventry au printemps 1961. Il fut immédiatement
assigné a de rudes taches d’essais. Ce n’est pas
avant I'été qu’un second prototype, peint en noir
celui-13, prit le relais, permettant a 9132 HP d'étre
remis en état pour devenir la TR 4 mise a disposi-
tion des médias pour toutes les photos de presse
et autres publicités afin d’allécher le public.

Une nouvelle TR était née. Elle fut construite a
68.718 exemplaires dans ses 3 versions (4, 4A,
4A-IRS) entre aolit 1961 et aodt 1967. Une ligne
originale et plaisante ; un mélange de « Zest » et
de «Zoom ». Ou alors I'inverse... A vous de choisir !



CREDITS PHOTOS

1) Harry Webster, directeur technique, fut I'es-
timé responsable de plusieurs Triumph intéres-
santes qui virent le jour entre 1957 et 1963.
Plus tard il fut actif chez British Leyland, divi-
sion Austin-Morris. Le modele sur la photo est
une étude pour la Triumph 1300 en 1965.

2 et 3) Giovanni Michelotti fut le talentueux
styliste italien responsable du dessin de
toutes les Triumph entre 1957 et 1970, a part
la TR6 due a Karmann en Allemagne. A droite
sur la photo, il discute d’un projet avec Dany
Brawand, styliste suisse, en 1960-61.

4 et 5) « La voiture de réve », immatriculée
VHP 720, basée sur un chassis TR3, fut le ler
exercice de style de Michelotti pour Triumph.
Réalisée chez Vignale en 1957, elle ne fut
jamais sérieusement prévue pour la production
mais apportait de nombreuses idées nouvelles
telles la grille sur toute la face avant ou les
vitres latérales descendantes.

6) et 7) En 1959, « Zest » fut le ler prototype
dessiné par Michelotti en vue de la TR4. Il était
basé sur un chassis de TR3A et intégrait un toit
d’Herald Coupé. Plusieurs éléments de style
montrent déja la voie : la grille de calandre, les
casquettes sur les phares et les proportions
générales. Il fut immatriculé WDU 708.

8) La carrosserie Vignale a Turin produisit 329
Triumph « Italia 2000 » entre 1959 et 1963.
Elles utilisaient des chassis de TR3A standards.

Photo 18 - Tableau de bord de la 1ére TR4

Plaisantes a I'oeil, montrant de nombreuses
idées de Michelotti pour le futur, elles étaient
malheureusement trés onéreuses.

9) Triumph surprit tout le monde en partici-
pant aux 24 Heures du Mans 1959 avec trois
nouvelles voitures de compétition, les TR3S.
Bien que ressemblant superficiellement aux
TR3A de série, elles avaient des chassis plus
longs de six pouces, une carrosserie en fibres
de verre et surtout un nouveau moteur a double
arbres a cames en téte surnommé « Sabrina ».

10) et 11) Egalement en 1959, les deux
prototypes « Zoom » furent de sérieuses tenta-
tives pour produire le style de la future TR4.
Immatriculés YKV 259 et YKV 260 ils avaient
le chassis long, ceci pour accommoder les
moteurs « Sabrina » prévus alors pour une
production en série. lls différaient par des
détails telles les ouies sur les ailes avant et
I'adoption d’un hard-top en deux parties.

12) et 13) Pour les 24 Heures du Mans 1960,
Triumph construisit quatre nouvelles TRS. Elles
utilisaient le chassis allongé type « Zoom », le
moteur DOHC « Sabrina » et quatre freins a
disques. Les carrosseries étaient en fibres de
verre moulées sur I'un des prototypes « Zoom ».
Trois voitures coururent également avec succes
en 1961.

14) Si les finances l'avaient permis, il est
possible que cette nouvelle version basée sur

la TRS aurait couru au Mans en 1962. Une
seule voiture fut construite. Le style aérodyna-
mique était di a Michelloti et toute la voiture,
incorporant le moteur « Sabrina », avait été
assemblée par Virgile Conrero en ltalie.

15) Voiture intermédiaire entre laTR3A etla TR4,
cette TR3 “Beta”, dont seulement deux
furent construites, fut proposée pour la produc-
tion. A ne pas confondre avec les quelques
milliers de TR3B qui furent construites entre
1961 et 1962, la “Beta” combinait la carrosse-
rie de base de la TR3A avec une voie large, le
chassis de la TR4 et la direction a crémaillére.
Sur cette photo, la calandre est la seule identi-
fication visible.

16) et 17) 9132 HP fut I'élégant produit fini
au printemps 1961 ; la premiére TR4 réalisée
chez Vignale a Turin et arrivée chez Triumph a
Coventry. Un nouveau style était né ; mélange
des prototypes « Zest » et « Zoom », sur chas-
sis élargi, mais retenant le robuste moteur a 4
cylindres des TR2, 3 et 3A.

18) Dés I'automne 1961, tous les amateurs de
roadsters anglais sportifs - et d’autres - purent
se mettre au volant de la nouvelle TR4, admi-
rer son tableau de bord complet et aller titiller
les 160 km/h sur la route. Construite a 68’718
exemplaires, elle fit alors des heureux jusqu’en
aolit 1967 et continue d’en faire aujourd’hui...

“ Lauteur de l'article remercie chaleureuse-
ment Mr. Graham Robson, Président Honoraire
du TR Register anglais, grand historien de I'au-
tomobile anglaise et auteur de nombreux livres
et articles (en anglais) sur la marque Triumph.
La lecture de ceux-ci, étalée sur quelque cingq
décennies, lui ont permis d’apprendre a son
tour bien des choses sur les hauts et les bas de
cette marque née a Coventry puis de les resti-
tuer (en frangais) dans des articles a I'attention
des adhérents du Triumph Club de France et du
Swiss TR Club.”
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403 Peugeot a pédales (la mienne était beige)

NNIVERSAIRE, ANNIVERSAIRE... pour celui de mes 5 ans, je regus

une superbe Peugeot 403 a pédales, qui de profil rappelait celle de
I'inspecteur Columbo, lequel a I'époque n'était pas né (la série télévisée
vit le jour en 1968) !
Je ne sais si c’est elle qui me donna le golit des cabriolets, mais en tout
cas l'association d’idées anniversaire+TR4 m’a conduit a chercher si des
modeles de TR4 a pédales avaient été produits. Il y eut en effet des TR
a pédales, provenant de plusieurs constructeurs. Ainsi, un collectionneur
britannique m’a confié récemment avoir « roulé » dans son enfance dans
une TR3 a pédales, de marque Watsonian. Mais nous nous attacherons
plus particulierement dans ce billet a une entreprise frangaise qui produi-
sit de nombreuses voitures a pédales, et en particulier des TR4 : cette
entreprise c¢’est EDF - non, pas le fournisseur d’énergie- mais les Ets
Devillaine Fréres, installés a Charlieu dans la Loire.

e TR4 consomme tr
gurance est trop cp

Op

NC
€re o

par Michel ROY — TCF Périgord

LES ETABLISSEMENTS DEVILLAINE FRERES

Le début de la construction de voitures a pédales a suivi de peu celui de la
production des automobiles : c’est en effet au début du XXeme siécle que
des constructeurs de jouets et de landaus pour bébés se lancent dans les
modeles réduits. Les automobiles trouvent leur clientéle dans les classes
aisées, et ce sont les enfants de ces mémes familles qui vont se voir offrir
des voitures a pédales reproduisant celle de leur pére. Les années 1920
voient le développement de la production a la chaine de modeles popu-
laires d’automobiles, celle des autos a pédales augmente aussi.

Mais le véritable boom de ce type de jouets sera I'apres-guerre, le début
des « Trente glorieuses » : beaucoup de modeles populaires ou de luxe
sont ainsi reproduits, avec une carrosserie solide en tole, voire en fibre
de verre comme les Watsonian. Ces derniéres sont méme mues par un
systéme de pédalier avec entrainement par chaine, copié sur les vélos,
et plus pratique que les pédales « alternatives » des modeles classiques
qui avaient tendance a gripper quand on voulait aller trop vite ! Autre
particularité : Watsonian n'était pas un fabricant de jouets, c’était une

Une TR4 de chez Devillaine (bien restaurée)



usine produisant les side-cars Triang, alors célebres au Royaume-Uni. Ce
boom sera toutefois de courte durée : en effet, les années 70 sont celles
du développement du plastique pour les carrosseries (elles seront moins
solides), mais aussi des voitures téléguidées qui vont supplanter la voiture
a pédales dans la hotte du Pere Noél (il faut reconnaitre qu’elles sont plus
faciles a transporter !)

Les Etablissements Devillaine sont I'exact reflet de ce que je viens d’ex-
poser. Le site web spécialisé Société + nous révéle en effet que cette
entreprise fut créée en 1900 : son activité consistait en la fabrication
de jeux, jouets et articles de puériculture, et des l'origine le siege
social était installé rue Jean Jaures a Charlieu (42190). Je n'ai pas retrou-
vé de catalogue, mais on propose sur E-Bay des factures de I'entreprise
(mises a prix a 15€ environ, pour une seule feuille de papier...) Lentreprise
Devillaine Freres a progressivement diminué sa production, et a fermé ses
portes en 1984, ironie du sort... le 24 décembre !

Parmi tous les modeles produits par cette maison que I'on peut retrouver
en photo sur le net, et qui semblent tous de bonne facture, figure notre
chere Triumph TR4, modele en tdle, biplace, bien ressemblant a l'original.
La petite voiture est méme dotée de phares électriques, et supréme raffi-
nement, d’un simili-couvre-capote a l'arriere !

0U EN TROUVER ? COMBIEN CA COUTE ?

Les recherches sur le net révelent que dans les années passées, on a
vu proposer de rares exemplaires de TR4 a pédales dans des ventes aux
encheres organisées par des marchands prestigieux, dont les stands
attirent le chaland a Rétromobile avec de « vraies » voitures proposées a
des prix fort élevés. Ainsi, Artcurial en vendait une en 2014, restaurée, de
couleur blanche, mise a prix entre 700 et 900 euros ; certaines enchéres
auraient atteint, semble-t-il, jusqu’a 1500 ou 1600 euros : ¢’est cher pour
une voiture a pédales, mais 20 fois moins quand méme que la cote de
base de la « grande sceur », et quand on aime...

En 2017, une autre était mise en vente sur Amazon pour 650 euros. On
en trouve aussi parfois dans les bourses d’échanges, I'une d’elles aurait
ainsi été proposée a la bourse d’Uzerche (19). Mais tout le probléme,
avec les exemplaires proposés en vente directe sur les sites, c’est de
connaitre leur état réel. Certains amateurs éclairés et bien équipés les
restaurent, comme en témoignent ces photos qui m’ont été confiées par
I'un d’entre eux.

AVANT RESTAURATION

Il'y a manifestement du travail a faire !

APRES RESTAURATION

Contemplons maintenant le résultat : celui-ci nous fait
comprendre pourquoi les modeles restaurés peuvent
étre vendus assez cher ; il n’est méme pas sir qu'a
1500 euros celui qui I'a restaurée rentre dans ses frais,
mais |a encore, quand on aime...

On peut qualifier ¢ca de restauration de qualité !

On dirait la voiture d’Alex SMIT. (Voir couverture)
Il ne reste plus qu’'a pédaler, et... en voiture, Marga !
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TR4 1963 - Monte Carlo N° 40 Thuner-Grettener 1/43 TR4 Viking Rouge 1/87

TR4 1961 Le Mans N° 26 Spark 1/43

TR4 1963 -Revell Blanche 1/18

TR4 Oxford Rouge Blanche Verte 1/76 TR4 Rally - Revell 1/18
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La BOUTIQUE

TRIUMPH CLUB DE FRANCE
est ouverte 24h/24 :

www.boutique.triumph-club-de-france.fr

Elle

VOus
attend
sur
son
site !



NCUVEAUX ARRIEREINTS

ALSACE
COLIN Hervé

BOURGOGNE
QUIGNOQT Jean-Michel
MARTZ Bernard
BOUCHE Benoit
DENOY Joél
FRANCOISE Eric

BRETAGNE
EVEN Dominique
BOENNEC Claude
LOISANCE Claude
JURCZAK Florent
RICARD Bruno

DE SAINT GERMAIN Marie

BILLING Pascal
JEGOU Olivier
HAMON Rémy

FRANCHE-COMTE
STUCKI Hanspeter

HAUTS DE FRANCE
LEMAIRE Jean-Pierre
THUROTTE Christophe
BEYAER Marc

ILE DE FRANCE
SIMON Franck
FROMONT Benoit
GANNAC Stéphane
PENZ Jérémy

Heillecourt (54)

Jouy le Chatel (77)
Vinneuf (89)

Voulton (77)

Orléans (45)

Bussy Saint Georges (77)

Rennes (35)

Bruz (35)

Dinard (35)

Saint Nazaire (44)

La Foret Fouesnant (29)
Locmariaquer (56)
Géraudot (10)

La Chapelle sur Erdre (44)

Arzal (56)

Rubigen (CH)

Valenciennes (59)
Ambleteuse (62)
Hondeghem (59)

Rousseloy (60)

Paris 13 (75)

Boulogne Billancourt (92)
Chantilly (60)

LANGUEDOC-ROUSSILLON

RENNUY Pascal

MIDI-PYRENEES
COCAULT Dominique
CAUQUIL Jean-Michel
LAFONT Jean-Louis
BRAND John

CUBILIE Christian

NORMANDIE
DUBOIS Dominique
TOMASSINO Héléne
DISSAUX Antoine
FURON Pierre

BEJO Jean-Luc

PAYS BASQUE
ERRAMUZPE Jean-Marie

PAYS DE SAVOIE
PATOU Alain

Gruissan (11)

Cugnaux (31)
Valdurenque (81)
Mons (31)
Pennes (81)
Launaguet (31)

Bois Anzeray (27)

La Haye le Comte (27)
Octeville sur mer (76)
Limesy (76)

Ecquetot (27)

Bayonne (64)

Saint Germain les Bains (74)

TR4

TR3A
TR6
TR3A

Austin Healey BJ8

TR6

TR3

TR4

TR3B

TR6

TR4A IRS
TR4A

Roadster 2000

TR4

TR5

Stag MK |
TR6
TR6

Stag
TR6
TR5
TR4

Spitfire MK 1l

TR5

GT6 MK I
TR3A
TR3A

TR3

TR6

TR4

TR3A

TR4

Spitfire MK IV

TR3A

TR6

PERIGORD
STEBBING Benjamin

Sarlat (24)

PROVENCE-MEDITERRANEE

HURIER Jean-Louis
CHABRAN Marc

POITOU-CHARENTES

AUBON Rémy

RHONE-ALPES
CARRIER Christophe
GARNERO Thierry
ZIMMERMANN Franck
SCAPPATICCI Mario
CHAPUT Christophe

INTERNATIONAL
HERMAN Mike
FOYLE Richard
PRYOR Howard

Cabrieres d’Avignon (84)
Cheval Blanc (84)

Mérignac (16)

Prisse (71)

Roanne (42)
Chateau Gaillard (01)
Bourg en Bresse (01)
Clerieux (26)

Rickmansworth (UK)
Berkhamsted (UK)
High Barnet (UK)

5= 2

TR3A

TR5
TR3

TR3A

Gloria
TR3A
TR3A

TR6 PI
GT6 MK I

TR5
TR6
TR4
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DISPONIBILITE

PA R I S MOTOR DREAM

Moss, la référence: Plus de 45 000 pieces détachées pour les
voitures classiques britanniques, disponibles par Internet,
téléphone, e-mail et dans nos points de vente.

DYNOLITE

EUROPE’S CLASSIC MOTOR OIL

L'huile spécialement élaborée
pour les Véhicules anciens

PARIS LONDON BRADFORD  BRISTOL MANCHESTER
(30002030 408672000 +4(0/4539%9  +UOMTIBL -+ (0161406402

et os-euroe.f s e ok ook faeDookcomimosseurop e vitercom/mossednape 52 toes. e co.ukmoss eunapetd

Aprou s MotoHertage, G ar b, TR Regiter GFBRVC, o EuropelLd EROE 2015

Catalogue 2015 offert’ : catalogues de pieces détachée et accessoires pour TR2-4A,
TR5-6, MG T, MGA, MGB, Sprite & Midget, Morris Minor, Mini, Outillage.
Par téléphone au : + 44 800 281 182, par email : catalogues@moss-europe.co.uk

ou en ligne : moss-europe.co.uk
*Port : 7,00 € (+TVA)



