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Quella mattinadel novembredel 19%! f A O]l 5A 01X Af G@82YRSNI 628&¢
britannica nonché consigliere delegatodella Standard, arrivo a Longbridedi buon@ra
accompagnato da un pallido sotbe faticavanon poco amostrarsi trai banchi di nebbia e che

non riuscivaper nullaa riscaldarda fredda ariamattutina.

Aveva appuntamento con Sireorard Lord il presidente del gruppo BMC. Dick era tranquidoa

una visita di cortesiaon una persona che ben conosceva e con la quale intrattenexdial
rapporti; si trattava solo di accordarsi sul rinnovo del contratto in scadenza che la Standard aveva
con la carrozzeria Fisher & Ludlow ora che questa era stata assorbita dalla BMC, una
collaborazione di lunga datquella con il fornitore di Castle Bromwigioiché isaliva agli anni
trenta.

La F&L produceva per la Standard le azzerie dell&Eight/Tened ora si trattava di programmare
la produzione dellaostituta, lafutura Herald.Dick entro sorridente nel grande ufficio di Sir Lord e
dopo una veloce stretta adnano chiese di potere rinnovare il contratto.

Sir Lordgli domandodi quante carrozzerie avesse bisogria risposta di Dick fu immediata:
oDiciamocirca 2000 a settimara @

Sir Lord prima sbuffo, poi fisso Dick negli occhi e con un espressione inflaifdbinguefio non

K 2 abitudine di usare i soldiella Austin per i benefici della Standard Motor Company. Puoi uscire
e andarea chiedere ad alti ® ! f xirGabe s&idcdatbonoscevalicarattere spigolos@ non
facile di Sir Lord, maon si apettava né quella risposta e neppure una reazione che non dava
spazio d alcuna possibile trattive compromess. Usci in silenzio, attonito, arrabbiato perché
impotente.

Dick sapeva chgli altri loro fornitoridi carrozzerie, |#ressed Steela Briggs e la Mulliners, non
awebbero potuto aiutarlo perché stavano lavorand@ al limite delle loro capacita produttive.

Era chiaro adesso che la Standard avrebbe dovuto dotarsi di un proprio reparto carrozzerie per
rendersi indipendente e al sicurg ma queso avrebbe richiesto tempo a@lenaro, mentrela
necessita di sostituire le piccole SC Standard non poteva essere rimandata.

Il progetto per la sostituta delle Eight/Ten era stato approvato in una riunione del 5 marzo 1956
programmando la presentaziorger i Salone di Londra del 1958.Q A dedfjérita dalla Direzione
Gommerciale, e che prendeva spuntalle strategia dei costruttori nord americanera di

O 2 a U NXuitohdbiledng, @on una comune base meccanica e poche modifiche di carrozzeria, si
presentasse imna completa serie diersioni: berlina, coupé, cabriolet e giardinetta.
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Tutto questo inizialmentdu frenato dallapreoccupazione della @zione che, influenzata dag
effetti dellacrisi di Suezsembravaorientata verso un modellmolto economico.

Alla pari di molti altri costruttori anche |
Standard dalla meta degli anni cinquanta ave | '
adottato la carrozzeria portante: questa soluzio -
portava benefici in termin economici e di |
robustezza strutturale, ma anche maggi
complessita costruttive e questmal si conciliava
con la diretivaOKS OKA SRS @hbbile!
venisse progettata per esseranche costruita
FffQSaGdSNe O2y Af  &r.
profittevole. Le pregresse esperienze con la TF =&
la TR3oltretutto non erano state fino a quel
momento positive perché le fabbriche este *
erano piccole, poche attrezzate e con capar UnfotografiaR S Q2 i (i 2 coheBitrald®it dirigent
economiche, tecniche ed esperienze specifi RSt (dFyRENR Bt {1 2yeSta
. siedeAlick Dick.

inadeguate.

In quel 1956 il punto di forza della Standard era sicuramente il suo team di manager che erano
giovani, dinamici, pr di idee e visioni e soprattutto veloci Ingecidere; @ano molto diversi dai
colleghi che li avevano preceduti: Harry Websteeva sostituito come direttore tecnicded
Grinham un uomotroppo legato ale idee delpassato,mentre Martin Tustine George Turnbull
erano entrati sulla scena assumenidmompiti didirettore generale e direttore din@duzione

A dirigereil team eraAlick Dick il ogolden boyg, che rimpiangevauna sola personaWalter
Belgrove,il designerdi tante Triumph e Standard di successales, esasperatodai continui
contrasticooDNRA Y K Y y St Q2(i2 0 NBbatkddd la podgiphurdBSllary, S S N
che lo aveva sostituito, ersicuramenteun ottimo ingegnere, ma nooertamenteuno stiista.

Alick e i suoi collaboratordi F N2y 1S RSt f QA Y LI2 & & ApérAefcarrazeeriegrper O 2 y (i
semplificare la necessita di una produzione estera con i CKD, non si fecero molti problemi a
proporre al Bardil ritorno al telaio portante.

Lo spirito pragmatico li portd a concludere che sarebbe stata anche la migliore soluzione per avere
il maggior numero di varianti della carrozzeria. La proposta non solo fu accettata, ma venne estesa
anche al progetto della Zebu, la Vanguard terza sdrigericolo di trasmettere fi@magine di

ritorno al passato sarebbe stata contrastata una serie di innovazioni tecnicha,iniziare dalle
guattro ruote indipendenti edallo sterzo a cremaglier&ome nome in codice del nuovo progetto

fu sceltodZoba, indefinito incrociotibetano tra uno Zebu e uno Jak.a stradasi preannunciava

non priva di difficoltase per il motore @eril cambiosi sarebbe usata la meccanica della Standard
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10, il telaio andava completamente progettatex novq cosi comde sospensionirimaneva poid
carrozzerigoer la quale ci si aspettavaao stile moderno ed accattivante.

Per il telaio, che sarebbe dovuto esse
completamente portante, inizialmente
studio una soluzione tubolare che fu pres
abbandonata perché troppocompicata e
costosa da realizzare.i Gi orientdo quindi
verso un telaio realizzato con profilati

lamiera che potevano assicuras@arigidezza
che semplicita di realizzazione. La sezic
anteriore fu quella soggetta lamaggior
numero di modifiche finol f £ QA y

costruire delle torrette non saldate al telaio
ma separate e semplicemente imbullonate.

Sopra: la soluzione per un telaio tubolare, troppaonptesso e
costoso da realizzare e che fu presto abbandonata.

A sinistra: ma delle primeversioni del telaio in profilati di lamier:
dove & ben evidente la complessita della parte anteriore
ospitare le sospensioni, una soluzione che sara sostituita da qt
delle torrette.

Sotto: la versione definitivalel telaisb / 2y f QA y1D6RE
della Vitesse1600 questo telaio sara modificato per potere
alloggiare anche il motore 6 cilin mentre sara reingegnerizzat
anche laparte posteriore di aggancio delifferenziale
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Completameng diversa¥ dz f QS @2t dzl A 2 y@rroRe8id.lfe Spedificha eréno peb f f |
un@utomobilea due porte ed proposta del gruppo di Balthtascio tutti nello sconcerto non solo

perché chiaramente ispirata alla Hillman Minx e alla SunbeapieR ma soprattutto perché il

risultato non avevaalcuna personalita e non potevper nulla dirsi attraente. Ci si rese
immediatamente conto dei limiti nel non avere piu uno stilista di talemtealore e della difficolta

di trovare una soluzione{  NS66S &ASNIIAG2 dzy YA NI Oprdgétto €ISNJ Y
questo accaddguando Raymond Flower busso alla porta della Stan@e2dy’ f QAYy Sy i2 R

]

acquistare componenti meccanici per il progetto délaadows Frisky. Flower era un uomo ben
conosciuto anche tra gli uomini della Stand@etchéla sua famiglia fin dal 1908 si era dedicata
ad importare in Egitt@automobiliinglesi con I&Cairo Motor Company.

Flower, uomo di grandeultura, aveva anchi
avviatoin Egittola costruzione di automobil
con il marchio Phoenix, un progetto che n
ebbe futuro perla crisi di Suez. Ritornaia
Inghilterra era stato coinvolto da Henry
Meadows nel progetto di yidutomobile
economica, la Frisky.

La Phoenix 2SR6
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Era doveroso riceverlo Alick Dick chiesgquindi a Tustin ea Websterla cortesiadi incontrare
Flower per cercare di capitasua richiesta e se fosse possilateontentarlo

"Noi non sapevamo molto riguardo al
suo progetto prima di Ij dzS € t C¥A
ricordavaWebstera e @sigli chiedemmo
a quale scopo Vvolessalelle nostre
(@278 componenti meccaniche Flower ci
racconto che sareble state destinae a
una piccola automobileragion per cui gli
domandai come sarebbe statd.ui ci
racconto che non lo sapeva ma che n
era un gran problemdato che poteva
avere un prototipo in soli tre mes

Il disegno di Michelotti per la Frisky

Non gli credetti molto, mguestomi suggeruna sorta diprovocazionese luiavesseootuto avere
un prototipo insolitre mesi noiglielo avremmo pagatb In quel momento Flower non volle
rivelare nulla di piu,né il nome dello stilista né da dove il prototipo sarebbe venutaidtdaesta
di Websterfu per uy d@tomobile sportiva poichén quel periodo sstava lavorando al restyling
della TR3.

Dieci giorni piu tardi Floweritornd a Coventry con alcuni schizzcleiese a Webster e Tousin di
scegliere quello che ritenessefosse per loral migliore, promettendo che il prototipo sarebbe
stato pronto intre mesie uscendo con in manan contratto da 3000 sterlindJn telaio della TR3
fu quindi prelevato dalla produzione e consegnatBlower.

TNTI0 ARRIBANINTO

FULLER

= o

Il prototipo dellag ¢ wo  5axiilMichelotticostruito da Vignaledopo un perido trascorso in Inghilterrd Q [ndeileitorno a
Torino.

Flower fu di parola e fu cosihe tre mesi dopo arrivo ai cancelli della Standard Triumph un
I dzii 2 OF NNP OKS (NVAZORNE®II I da¢wo 5NB
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Webster osservo immediatamente sul
fiancata il logo della carrozzeria d
produzione la Vignaledi Torino, ma non
poteva ancora realizzare chi fosse lo stili
perché Michelotti, lavorando per tutti

carrozzieri, preferiva rimanere anonim
Alick Dick chiese quindi a Flower di pote
incontrare il desigar e questo accadsl al
Salone di Ginevra del 1957 doim la
Standard e Michelotti fu firmato un
contratto in esclusiva per il Regno Unito.

Il progetto Zobo, previsto per il 1958, era gia in ritardo, ma ora che la Casa di Coventry si era
garantita uno depiu talentuosi designer si poteva guardare al futuro con piu ottimismo.

A Michelotti fu subito chiesto di mettere mano al design della Zobo cercando di correggere |l
lavoro svolto fino a quel moment®er quanto Michelotti fosse un genib,Q A Y LINdBegdereRA O
un disegno sbagliatosultd impossibile anche per lui.
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| mesi trascorrevano senza alcun progresso comréssione della direzione che aumentava
soprattutto quando nella riunione del 12 agosto fu chiesto di potere visiondigegni finalper il
ventidello stesso mesaina richiesta impossibile da soddisfare.

Dopo la riunione Websteapprofittd dellachiusura estiva 8 taZief@da eparti con la famiglia per
Sorrento dove lo aspettavano due settimane di vacanza. La situazione tuttaviglindava
tranquillita e fu cosi che sullaia del ritorno decise difermarsia Torinoda Michelotti. La sua
preoccupaionesperava di trovare pace in qualche novita

Arrivato in via Nizza parcheggla sua Vanguard sotto lo studio di Michelotti alle tre del
pomeriggio lasciandola moglie Peggye lafigliain automobilee salinello studioO2y f QARSI
riprendereLl2 02 R2LJ2 I &GN} Rl LISN f QLYIKAT 0SNNI

Da quelistante in poi la famiglia di Webster fu abbandonatastnada perben nove ore equello
chesuccessgsebbengyossa apparire comenaleggendaé cio che realmente accadde.

Webster ricordaa cosi quel pomeriggio "Niente,y 2 y Q@& didpronto e io ero senza
speranza.Allora dissi qualcosa di simile a Michelottoi giamo sprecando il nostro tempo, ma
supponiamo che tu possa cominciare da zero, qui a Torino, su di un foglio di carta pulitdi come
piacerebbed nuova autonobile? Questo peMichelotti fu come quando si mostra un drappo rosso
ad un toro. In tre, quattro minuti egli schizzda Herald, la coufy cosi come oggnoi la
conosciamo ensiemeimmediatamenteiniziammo a lavorarger trasferireil tutto in scala reale

Era quasi mezzanotte finalmente uscilallo studio eritornai versof QI dzi 2 i fradk,fd&e
trovai Peggy e mia figlia rannicchidte
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Lobo'

cAasegno definilivo
w s /na'.rt‘l." .

Logle 118

Stuelie zr‘,

Mentre Webster e la sua famigliainiziavanola ricercadi un albergo,Michelotti lavoro tutta la
notte eseguendo gli schizzi della Heratdle varie versioni cheggiconosciamo
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Il giorno seguente Webster parti per Coventgn le copie dei disegnhon senza prima avere
spedito ad Alick Dick un telegramma che gli anticipava la nd@zima della partenzaveva avuto

da Michelottila rassicurazionehe se avessettenuto f QF LILINBE @+ T A2y S AMYSRAL
primo protatipo sarebbe statawonsegnata Coventnprima dellaf Ay S RSt f QF yy 2 ¢

RN o Hl” ! m q )

i %

e~

Torino, 1957: il mascherone della Herald realizzato da GhirardBtica laCarrozzeria Vignale a battere la lamiedei primi
prototipi.
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Nel frattempo lostudiodel telaio proseguiva cola collaborazione dgi ingegneri della Alford and

Alder che stavano completando il progetto delle sospensoeriori, dei frenidello sterzoe dei

mozzi Questi ultimirichiesero uno studi@pprofondito einnovativo perchedurante una riunione

nella casa di Dick a Hill Woottpnei pressi di Leamington, Tustavevatimidamente lanciato
questasuaA RS vy ¢4 NS66S YSNI @gA3ItA2a2 &asS I %2062 LR

QARSI GSOyAO!I YsByplicsrealigzazione Srind- era Redsingolare che era stata
immediatamentel LILINR @ G | £ £ Qdzy | Y A YA (eds@le ileomyhali@r&idoNI T A 2
casualmente e nosempreda tecnici Il risultato sara un sistema talmengfficiente da essere

adottato anche da diversi costruttori inglesi di aotobili da corsa.

)

I OAAYAAGNT £ LINAYE &2t dd A2y SomplSaddentefddificat® A Sristravil Yinp@ sodpehsior

freni della Alford and Aldexgganciati a una delle prime versioni di telaio ancora privo di torrette; si notano i freni a disco ch

non andranno subito in produzione.

A Coventry erano fiduciosi che Michelattirebbe stato di parola e avrebbe rispettato i tempa

t I GSyarzysS 02y QI @OA OA Y IcadEirjue &R §idrrfo lin gidrRoyfiS R S €
guando la vigilia di Nataleom si presentoai cancelli di Bunner Linen autocarro con targa

italiana Dentrq protetto da un grigio telpO Q S NI JofdelldfiNBaiHRrald CIupé che venne
immediatamente scaricato.

Webster diede immediatamente ordine che venisse supiisizionato sullgpedana girevolehe
erapresente negli uffici dei designer.

Pochi minuti piu tardigiunsero Alick Dick e consiglierietl Board. La tensioneaccumulata nelle

AaSGAGAYLEFYS LINBOSRS Yy ii boro gcéhi syptsargnd sulla@drrazaefiayd2Michegotti O dzA
sapientemente dipinta in nero ed argento. Tutti pensarono che quella coupé era superba
f QSy (i dza imédMtamedtdalfe dlelle et QA RS R A  fBste@lare ok undzin@diNG |

PO -4

bira¥dz | OOSGGFa4r IffQdzyl yAYAlUL

Il progetto della Zobo ermolto in ritardo, ma ora si poteva guardare con piu serenita al futuro.
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Il primo prototipo @lla Heraldrrivato a Coventry era quello dell
versione coupé€ostruito sul telaio X580.a linea & quella definitiva
- rispetto alla versione che andra in produzione ci sara

. OF YOALYSyliA yStftl YIAOKSNAYL
alle potiere.

A sinistranSt £ QI 6 A @lan@ FiatZopatimgfa Iilla mostra di
sé.

[ QF NNA Z2 RSt LINRG2GALR LIS NY Sieiiziadione dellicarrézieriak y A |
la soluzione di Michelotiton la parte anteriorén un unico pezzdfOS @I LJ NdekeraR St f Q
di costruiref Q lmaile’con lamieratidi piccole dimensiorsaldatio imbullonati tra loro: questo
avrebbe reso possibile affidadle commesse pete diverseparti da stampare anche a piccoli
fornitori non dotatidi grandi presse di impianti sofisticati

Michelotti, nel frattempg a Torino stava gia lavorando sul secoototipo, quello della berlina
e, sul telaio X597ad un secondo esemplare di caughe, non appena prontp fu spedito
direttamente in Spagnper le prove.

Con lacostruzione deprimi esemplari fu possibilavviareun frenetico ed intenso programma di
prove su strada: in Inghilterra i collaudatdfen Willett, Graham Stanley e Ray Henderson si
alternavanoprovando le autamobile di notte con itinerari di non meno diuecentomiglia, mentre

di giornoquestevenivano esaminate e modificate dai tecnicprimi riscontri furono negativie
preoccupanti[ QI dzii 2 YafifestabaSmphovvisa instabilitthe si manifestava con un inizal
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sottosterzo che poi si trasformava in un violento sovrastelifftccile da controllare Il fenomeno si
presentava nei cambi di traiettor@in situazioni dimprovvisispostamenti di carico sul telaio.

Ken Willet in un suo rapporto defini la situaziqrericolosa, come ricordava Maurice Lowatt, uno

dei progettisti del telaioDue Pennant furono modificate con la sospensione posteriore saiey

per avere ulteriori riscontri Senza strumenti che durante le prove potessero registrare |l
comportamento del Q lrdiile?in quelle situazioni capire la causadel problema non era
semplice.| QA L2 1 SaA OK 8aiprbgetislie@i@li cadbian@niRdi carico laterali e

GNI fQF@FyiNBy2 S Af NBINRGNBY?2 aleipdiide leCthe/ 2 |
assumevanaangoli di camber positiviSi decise di coinvolgere la Dunlop ai cui collaudatori fu
consegnato il prototipo VKV75 (X611). La Dunlop svolse una serie di prove sul tracciato di Fort
Dunlop a Castle Bromwi€dhK S O2 y T S 82MiISNiPAY 20 KISQAf QAy a il o Af AL 3
del retrotreno assumevano un angolo di camber positivo, un fenomeno che sulla berlina era piu
accentuato che sulla coupé. Raolvere il problemasi applico una barra di torsiortet £ QI @I y (i N
in modo dalimitare il rollio; sl posterioreal contemposi provarono diversi tipi di balestrehe
dovevano garantir@angoli di cambesemprenegativi oquanto menoa zero fin quando si giunse

ad una soluzione che potesse diagionevolmentesicura. Furonanfine sperimentati diversi tipi

di pneumatici tubeless pestudiarele pressioniche potevanogarantire ilmiglior compromesso tra
sicurezza, consumi e confort.

Ly ljdzSadl &G 2 NR ksempde
irrisolto: Ay 1j dzSf £ QF yy2 13
scoperto che rendendo leggermen
flottante la balestra con un pernoda
posizione al centro(Swing Spring tutti i
problemi venivanoimmediatamente risolti
graziead un migliorecontrollo del centro di
rollio posteriore la cui posizione rimaneva
piu stabile Tuttavia nessuno ha mai spiega
perchéper vedere adottata questaoluzione

La VMR 589 costruita sul telaio X597 fotografata in Spagna t si sarebbe dovuto aspettare 1970 con la

primavera del 1958. Sullealandra non € per niente nascost Spitfire MK IV.
badge Standard Triumph

I 1958segnofiniio di una nuova strategia che vede&bck Dickdeciso amettere al riparola
Standardda possibili futuri problemi coralcostruzione dellearrozzerie

Lavicenda con la BMi@dusse la Standard atquisire in luglio la Mulliners

Nel novembresempredel 1958il futuro dello stabilimentodi Tale Hill della Fisher & Ludlow era
incerto: Sir Lord non aveva considerato che senza le commesse della Standard quella fabbrica
sarebbe rimasta improduttiva e destinata alla chiusura con notevole perdite finanziarie.
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La VMR 58%tografatain Spagnalurante le prove.

La Stadard, da parte sua, vide questa situazioneme una opportunita per potere realizzare le
componenti pill complesse della futura Heré8d LINR L}2asS |ttt . a/ fQF Oljd
positiva eil risultato fu che la fabbrica di Tile Hill con tuttesiee attrezzature fu acquistata dalla
Standard per 725.000 Sterline. St f QI dzii dzy §f Blecide®é la nuap@ sutanobile non

sarebbe stata proposta al mercato congtandard, bensi come Triumphl @rimo nome proposto

F dZrimph Torch ® { 2 f 2fu sScélo® noinéHe@IA, probabilmente perché era il nome della

barca di Dick o forse per continuita con i nomi gia usagiassataEnsign, PennantNel gennaio

del 1959 inizio la produzione di preserie della versione carpeie al completamento di tutte le
attrezzature; a febbraio fu completata anche la linea di produzione della berlina e nello stesso
mese arivo a Coventry il prototipo della versione Cabriolehe andra in produzione nel gennaio

1960 Pervedere in venda la versione giardinetta quella Varbisognera invece aspettare il 1961

Tutto era ora pronto per la presentazione alla rete di vendita che avvenne in forma privata il 2
aprile del 1959: la Standard aveva affittato Royal Albert Hall, una sala dancerti di Londra
nell'esclusivo quartiere di South Kensingtn LISNJ f Q2 OO0l A2y S SNl y2 adl
distributori, concessionari e fornitori.

Con la presenza di Michelotti, Alick Dick illustr
piano di marketing per la Herald, msicuramente
pit deldiscorso di Dickio che rimase come ricord
dell@vento fu lo spettacolo del montaggio in dt
minuti di una Heraldappositamente preparatauno
show che diventera una attrazione riproposta nel
successive presentazioni.

https://youtu.be/AoLrZpQU7LM

Giovanni Michelotti e Alick Di¢&tografati il 2 aprle 1959
al TeatroRoyal Albert
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R =R ST
R
RN

1] QA y i S Nigbica BoB kHerkld ifproduzione a pieno regime
~ I'si arrivo a produrre 708utomobilial giorno. Durante il primo annc
\furono numerosi i fermi della produzione per scioperi sindacali €
sritardi nelle forniture. Inoltre emersero numerosi problemi dovut
scarsa qualita delle componenti e a difetti di progettazione.
fesempioe dato dal sistema di aggancio del cofano che durantt

dzy'l &2fdd A2yS I O0O0OSiilroAt S |
rimase invariato fu la maniglia il cui meccanismo €& op
R S fgegAdidy Michelotti che, cosa rara, la firmod con una semg
4 a ih corsivo.
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tradizione, fu preparata una cartellpromozionale che illustrava il progettaHerald e le sue
caratteristiche.Non mancavano le fotografie e le brochufrodotta dal 1959 al 1971 in oltre
mezzo milione di esemplari, la Herald ebbe il grande médtm la sua soluzione del telaio che la
vedeva ritornare al passatali garantire ilfuturo alla Triumph in uno dei momenti piu complicati
della sia storia.

Herald, aria fresca in casa Triumph
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N T herald

i As it is only possible to include six photographs in this wallet, this broadsheet is intended as a guide
to other photographs of the Triumph Herald models which are available on request from the Public
’ Relations Department. If you are resident in the United Kingdom please complete the prepaid post-
card included in this wallet, noting the negative number and quantities required, and these will be sent
‘ to you by return of post. If you are not resident in the United Kingdom, please address your
requirements to the Public Relations Department, The Standard Motor Company Limited, Canley,
Coventry, who will deal with your request immediately. In addition to the photographs shown here,
colour transparencies are available on request.

THESE PHOTOGRAPHS ARE NOT FOR PUBLICATION UNTIL 22nd APRIL, 1959

Negative No. 32377
Triumph Herald Saloon

Negative No. 32458
Triumph Herald Coupé
—interior

Negative No. 22159
Triumph Herald Saloon
—engine

Negative No. 31854
Triumph Herald Coupé

Negative No. 31819
Triumph Herald Saloon

Negative No. 32364
Triumph Herald Saloon

Herald, aria fresca in casa Triumph
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Negative No. 32077
Triumph Herald Saloon

Negative No. 31824
Triumph Herald Saloon

Negative No. 20973
Chassis of
Triumph Herald Coupé

Negative No. 31820
Triumph Herald Saloon

Negative No. 32420
Triumph Herald Coupé
—cutaway

Negative No. 31739
Triumph Herald Coupé
—interior

Negative No. 32345
Triumph Herald Coupé
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Negative No. 31925
Triumph Herald Coupé
—production line

Negative No. 31927
Triumph Herald Coupé
—production line

Negative No. 32370
Triumph Herald Saloon

Negative No. 31834
Triumph Herald Saloon

Negative No. 32266
Triumph Herald Coupé

—interior

Negative No. 31519
Triumph Herald Coupé
—engine

Negative No. 32265
Triumph Herald
—boot interior
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Negative No. 32261
Triumph Herald Coupé
—interior

Negative No. 32352
Triumph Herald Coupé

Negative No. 110484
Triumph Herald Coupé

Negative No. 11048]18

Two Triumph Herald Coupés
and a Herald Saloon in the
same 25 ft. turning circle

Negative No. 1104815
Two Triumph Herald Coupés

Negative No. 110483

Triumph Herald Coupé ( front)
Triumph Herald Saloon (centre)
Triumph Herald Coupé (rear)

ISSUED BY THE PUBLIC RELATIONS DEPARTMENT, THE STANDARD MOTOR COMPANY LIMITED, COVENTRY

PUBLICATION No. 268/PRESS/4/59 PRINTED IN ENGLAND
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