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I motori della serie SC (Small Car) 

Di Giancarlo Cavallini 

Ogniqualvolta si apre il cofano di una Herald o Spitfire sono sempre molti e diversi i commenti che 

si possono ascoltare su quel piccolo motore quasi “perso” in quelle grandi baie, rese ancora più 

vaste dallo cofano che costituisce l’intera parte anteriore delle carrozzerie di queste automobili. 

Quel piccolo motore ha una storia e un’evoluzione che, a dispetto delle molte opinioni sulla sua 

affidabilità, ne fanno di fatto, ieri come oggi, un vero punto di forza di questi modelli. 

 

Il motore nella versione 1147cc per la Herald (a sinistra) e la Spitfire Mk2 (a destra). 

La storia di questo motore ha inizio nel lontano novembre del 1950 quando la Standard approvò il 

progetto della nuova automobile di classe media con carrozzeria a tre volumi, quattro porte e con 

motore a quattro cilindri, le future Standard Eight/Ten, destinate a sostituire la Triumph 

Mayflower.  

  

La Standard 8/10 in due immagini pubblicitarie.  
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La Direzione della Standard, in quella occasione, decise che il nuovo modello non avrebbe 

ereditato nulla dai precedenti, ma sarebbe stata invece un’automobile completamente nuova 

sotto ogni aspetto: nuova la carrozzeria, nuovi gli interni, nuove le sospensioni e nuova anche 

l’intera meccanica che, nelle previsioni, sarebbe dovuto essere un progetto competitivo per una 

decina di anni.  

In quel periodo alla Standard erano presenti quattro gruppi di progettazione con a capo quattro 

responsabili coordinati da Harry Webster: motori (David Eley), cambi (Ron Sydney), sospensioni e 

trasmissione (Howard Grubb) e chassis (Ralph Wigginton). 

 

Il team degli ingegneri di David Eley iniziò quindi lo studio di un piccolo motore a quattro cilindri 

raffreddato ad acqua, a valvole in testa comandate da aste e bilancieri e con albero a camme 

laterale; la filosofia adottata fu quella di progettare un motore convenzionale e affidabile, 

tecnicamente semplice, di facile ed economica manutenzione, dai costi di produzione contenuti e 

interamente in ghisa: nulla di eccezionale, in linea con quanto, in fatto di motori, veniva offerto dei 

principali concorrenti sia britannici che del continente.  

Nessuno, in quel lontano 1950, avrebbe però mai immaginato che quel piccolo motore non solo 

sarebbe rimasto in produzione per oltre ventisette anni, ma avrebbe dato origine anche ad una 

famiglia parallela di ottimi motori a sei cilindri. La sola limitazione progettuale imposta ad Eley per 

il nuovo motore fu la distanza tra i quattro centri delle canne dei quattro cilindri e questo perché 

l’Azienda non poteva permettersi di aggiornate l’attrezzatura della linea di costruzione dei motori 

con nuove macchine utensili alesatrici. I motori avrebbero quindi avuto i centri dei cilindri allineati 

con quelli del motore della Mayflower. 

Le versioni del motore di 803 e 948 cc furono progettate contemporaneamente differendo tra loro 

per l’alesaggio e il disegno interno al monoblocco dei passaggi acqua.  Nel disegno generale si 

decise che tutte le componenti elettriche fossero su di un solo lato, quello di sinistra, mentre 

l’alimentazione e lo scarico furono posizionati su quello di destra. 
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Si scelse di alloggiare l’albero motore su tre supporti di banco e di progettare una testa a sei porte, 

due dedicate alla aspirazione e quattro allo scarico. Quando furono disponibili i primi dati sulla 

nuova carrozzeria, quali l’area frontale e il coefficiente aerodinamico, il peso, la larghezza degli 

pneumatici, David Eley fu in grado di impostare la curva di coppia e di potenza del motore.  

Con un rapporto di compressione di 7:1 i due piccoli motori, nelle due cilindrate e nelle varie 

evoluzioni, erogavano da 26  ad un massimo di 45 bhp.  Quando nel marzo del 1956 fu approvato il 

progetto Zobo, la futura Triumph Herald destinata a sostituire la Standard 8/10, fu deciso che il 

nuovo modello avrebbe adottato la versione 948 del motore, nella versione a un carburatore Solex 

per la versione berlina e in quella a due carburatori SU H1 per la coupé, dove questa ultima e più 

potente versione era caratterizzata inizialmente per essere interamente dipinta con un colore 

bronzo/oro.  
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Sul finire del 1959 fu richiesto dall’area commerciale di mettere a disposizione per la Herald 

un’unità motrice ancora più potente ed elastica. La sola strada percorribile che avrebbe garantito 

di mantenere l’affidabilità era quella dell’aumento della cilindrata ottenibile lavorando sui valori 

della corsa e/o dell’alesaggio dei cilindri. Ragioni tecniche ed economiche sconsigliarono di agire 

sul valore della corsa in quanto si sarebbe dovuto riprogettare l’intero monoblocco affinché 

potesse ospitare un nuovo albero motore di diametro maggiore. La sua maggiore altezza avrebbe 

poi obbligato a cambiare le attrezzature nella linea di lavorazione i cui macchinari erano stati 

rinnovati durante il 1955. Al contempo però gli stessi ingegneri evidenziarono come nel 

basamento del motore di 948 ci fosse poco spazio per un aumento del valore di alesaggio a causa 

del posizionamento dei prigionieri. L’ipotesi di spostare i prigionieri non fu presa neppure in 

considerazione in quanto avrebbe significato dover ridisegnare completamente non solo il 

monoblocco, ma anche la testa, senza parlare poi della necessità di cambiare i trapani multipli e la 

macchine filettatrici.  

Una soluzione poteva essere lo spostamento dei centri dei quattro cilindri per allontanarli tra loro 

l’un l’altro, ma neppure questa strada poteva essere adottata in quanto lo spostamento dei centri 

dei cilindri avrebbe comportato tutta la riprogettazione del banco motore. La questione non era di 
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semplice soluzione: erano state date chiare direttive direzionali perché fossero minimi i 

cambiamenti ai macchinari della linea di lavorazione dei motore, che, come già detto, era 

composta da macchine utensili completamente automatizzate e recenti.  

D’altro lato le direttive date ai progettisti nel 1950 sul posizionamento dei cilindri del motore, in 

funzione dell’attrezzature allora in uso e che ne avevano vincolato la posizione in sede di progetto, 

adesso sembravano chiuderne lo sviluppo e l’evoluzione. La soluzione fu trovata da Harry 

Webster: si trattava di una soluzione tanto ingegnosa quanto non convenzionale e che non aveva 

precedenti. Webster pensò di disassare gli assi dei quattro cilindri rispetto alla linea centrale 

dell’albero a gomiti. I centri dei quattro cilindri furono quindi spostati verso il lato dell’albero a 

camme di 5/32 di pollice, equivalenti a 3,97 mm.  

Sovrapponendo le guarnizioni della testa del motori 948 (sotto) e 1147 (sopra) si può notare il disassamento dei quattro cilindri; le 

posizioni dei prigionieri della testa rimangono invariate. 

Non solo questa soluzione risolveva immediatamente il problema, ma ci sarebbe stato ancora 

sufficiente spazio per un nuovo futuro aumento dell’alesaggio a 73,7 mm, per un valore di 

cilindrata, sempre a parità di corsa, di 1296cc. In quella stessa occasione Webster, coadiuvato da 

Jim Parkinson, studiò anche le minime modifiche che si sarebbero dovute apportare al 

monoblocco per potere eventualmente alloggiare un nuovo albero a gomiti capace di consentire 

una maggiore corsa dei pistoni, mantenendo al contempo invariate le quote di altezza del 

monoblocco stesso. Negli anni successivi, proprio applicando i risultati di questi studi, fu possibile 

disegnare un nuovo albero che, con un aumento del raggio di rotazione di 5,75 mm, realizzò un 

incremento del valore della corsa di 11,5 mm; con un valore finale di corsa di 87,5 e senza 

modificare l’alesaggio, e quindi la testa del motore, si ottenne una cilindrata finale di 1493 cc. In 

realtà c’era anche la possibilità, utilizzata poi in pratica solo sui motori a 6 cilindri, di aumentare il 

raggio di rotazione fino a 9,5 mm, il che avrebbe potuto consentire al quattro cilindri di crescere, 

in termini di cilindrata, a 1621 cc.  
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Senza cambiare l’impostazione di base del motore di origine, gli ingegneri della Triumph riuscirono 

quasi a raddoppiare la cilindrata del motore originale. Il motore di 1493 cc, come visto già 

progettato nel 1959, fu però messo in produzione per la prima volta solo sul finire degli anni 

sessanta. Nel decennio successivo fu installato prima sulle Spitfire MKIV destinate al mercato 

statunitense e successivamente sul modello 1500 e avrebbe consentito alla Triumph di rispondere 

alle sempre più stringenti normative antinquinamento americane compensando proprio con 

l’aumento di cilindrata la perdita di potenza del motore: solo aumentando la cilindrata si riuscì 

infatti a mantenere il valore di potenza della Spitfire ad un livello accettabile e in linea con il 

carattere sportivo della spider.  

DAL QUATTRO AL SEI CILINDRI 

Nel 1960 alla Standard fu deciso di installare sulla Vanguard il nuovo motore a sei cilindri di 

derivazione SC, già pronto da alcuni anni. Questa unità da 1991cc sviluppava 80bhp e adottava le 

scelte tecniche del motore a quattro cilindri. Il motore a sei cilindri era stato concepito sulla carta 

fin dal 1952 nella cilindrata di 1422 cc, ma il primo esemplare girò al  banco  solo nel  1955 per poi 
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essere installato per la prima volta su di un prototipo due anni più tardi, nel 1957. Non c’era quindi 

alcuna parentela tecnica sia con i vecchi motori a sei cilindri della Standard (1929-1939) sviluppati 

anche per le Jaguar SS che con i precedenti motori a sei cilindri Triumph che equipaggiarono la 

Triumph Gloria, quello di derivazione Coventry-Climax (1933-1936) e quello progettato da Donald 

Healey (1936-1939).  

Tutta la parte frontale e posteriore del motore si presentava identica al quattro cilindri e molti 

erano i componenti e gli accessori in comune. Lo stesso valore della corsa dei pistoni di 76 mm 

indica come le quote di altezza dei due monoblocchi fossero le stesse, proprio per permettere 

l’utilizzo delle stesse macchine utensili.  

Nel momento stesso in cui il quattro cilindri fu soggetto al disassamento degli assi dei cilindri 

rispetto all’albero motore, lo stesso avvenne anche per il sei cilindri, consentendo di crescere 

prima a 1596 cc e poi a 1998 cc.  

Quando si modificò il monoblocco del quattro cilindri per ottenere una corsa maggiore, 

nuovamente la stessa soluzione fu applicata per il sei, permettendo il raggiungimento della 

cilindrata di 2498 cc e di un valore di potenza di 150 bhp.  

 

Il motore a 6 cilindri qui nella versione di 2 litri alloggiato nella GT6. 

Sebbene il motore a 6 cilindri avesse un disegno di progetto che adottava l’impostazione e le 

scelte tecniche del 4 cilindri, David Eley, che era responsabile di entrambi, in diverse occasioni 

precisò che “il sei cilindri non era una versione del quattro con due cilindri in più”. 
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A sinistra: David Eley (1917 -2009), l’ingegnere progettista dei motori SC. A destra: Eley in posa a fianco della Standard Pennant. 

 

La versione del motore a 6 cilindri di 2.5 litri con sistema di iniezione meccanica Lucas sul telaio della TR6 
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Motori a 4 cilindri Motori a 6 cilindri 

Cilindrata (cc) Alesaggio x corsa (mm) Cilindrata (cc) Alesaggio x corsa (mm) 

803 58 x 76 1422 63 x 76 

948 63 x 76 1596 66,75 x 76 

1147 69,3 x 76 1998 74,7 x 76 

1296 73,7 x 76 2498 74,7 x 95 

1493 73,7 x 87,5  

 

Anno Cilindrata (cc) Potenza (BHP) Primo modello ad adottarlo 

1953 803 28 Standard 8 

1954 948 33 Standard 10 

1961 1147 39 Triumph Herald 1200 

1965 1298 61 Triumph 1300 

1970 1493 61 Triumph 1500 

1964 1147 109 Triumph Works Spitfire 
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