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SAH 8 porte 1147 cc 

Di Fabrizio Comi 

Quando il reparto sportivo della Triumph nel 1962 decise di investire sul nuovo modello di sportiva 

“per tutti” che rispondeva al nome di Spitfire e che questa poteva essere trasformata in un’auto 

da corsa, iniziò lo studio di un motore che potesse dare le prestazioni che servivano per poter 

combattere ad armi pari con le altre auto concorrenti di 1200 cc che già frequentavano i paddock 

delle gare di tutto il mondo.  

Dopo le necessarie analisi e verifiche su quanto di buono si poteva ricavare dalla testata del 

motore della Herald, quella a 6 porte con i condotti di ammissione del tipo “siamese” che 

equipaggiava anche la Spitfire Mk1, si decise di progettare una nuova testa in ghisa con 8 porte (4 

di aspirazione e 4 di scarico) che ottimizzasse il rendimento delle camere di scoppio grazie anche 

all’adozione di valvole più grandi e un rapporto di compressione molto più elevato pari a 10,5:1.  

Il primo obiettivo era altamente ambizioso; la partecipazione alla mitica 24 ore di Le Mans. 

Eravamo alla fine del 1963 e Harry Webster ed i suoi ingegneri sapevano bene che sarebbe stato 

necessario avere un’auto capace di correre ad una media di 100 miglia orarie. 
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Il piccolo quattro cilindri, con la sua testa con i condotti di aspirazione “siamesi” non sarebbe mai 

stato in grado di permettere di ottenere i tanto sospirati 100 cavalli che avrebbero consentito di 

raggiungere l’obiettivo. Il programma sportivo avrebbe visto la Spitfire partecipare alla già “mitica” 

24 ore di Le Mans per l’anno 1964 nella categoria prototipi, quindi con molta libertà di operare sul 

tuning delle auto, ma per i rally serviva altro. Per l’omologazione nella categoria GT, il regolamento 

FIA prevedeva che la macchina fosse costruita in almeno cento esemplari; questo aspetto aveva 

una rilevanza economica non da poco rapportata al budget disponibile, ed ecco quindi che gli 

inglesi seguirono una strada ai limiti della legalità. Webster diede ordine di costruire cento testate 

in ghisa ad otto porte, leggermente diverse da quelle sviluppate per Le Mans, al fine di ottenere 

l’omologazione. La vendita di queste teste con la copertura in garanzia della fabbrica sarebbe poi 

stata assegnata ai concessionari, in particolare alla SAH di Sid Arthur Hurrell, un personaggio ben 

conosciuto nel mondo delle corse e del tuning e molto fidelizzato al marchio Triumph. 

 

Webster, grande ideologo del reparto competizioni, si interessò molto al lavoro che svolgeva Syd 

Hurrell, seguendo le vicende sportive delle piccole spider che uscivano dall’officina della SAH su 

commissione di piloti privati. In un primo tempo la collaborazione si limitò alla consulenza e alla 

fornitura di parti speciali per l’handling di sospensioni e barre antirollio. Presto però la sinergia 

interessò anche il reparto motoristico, affidando a Syd e ai suoi collaboratori la messa a punto e la 

gestione dei motori da corsa Triumph, in particolar modo quelli destinati alle TR4 da rally che nel 

1963-64 gareggiavano con i colori ufficiali Triumph nelle competizioni di mezzo mondo. 
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Il progetto della testa a 8 porte fu frutto del genio di Dennis Barbet, ingegnere motoristico del 

reparto corse. Rovistando tra il materiale presente nel magazzino del reparto, Dennis si imbatté in 

due prototipi di testate in ghisa a 8 porte, quindi con una porta di aspirazione per ciascun cilindro, 

che Ken Richardson aveva fatto costruire quando ancora era un dirigente del Reparto esperienze 

fino all’avvento della Leyland. Queste testate, progettate per il motore da 948cc, non erano però 

compatibili con il motore da 1147 cc, in quanto diversa era la camera di combustione rispetto agli 

assi dei pistoni.  

Dennis Barbet decise allora di utilizzare una delle due testate per fare esperimenti. La modificò 

profondamente, lavorando le camere di scoppio, cambiando la dimensione delle valvole e 

soprattutto la misura e la posizione dei fori destinati al fissaggio delle candele. Installata sul 

motore ed accoppiata a due carburatori doppio corpo Solex, permessi ora dalle porte di 

aspirazione indipendenti, Barbet ottenne al banco la potenza di 85 HP. Una potenza ragguardevole 

e promettente se comparata al dato di partenza, ma non ancora sufficiente a garantire una 

competitività sportiva alla Spitfire. 

Presi a prestito una coppia di carburatori Weber DCOE 42 da un motore TR4 elaborato da Syd 

Hurrell, Dennis studiò e provò nuovi alberi a cammes più spinti fino ad arrivare alla scelta di quelli 

con profilo 52/76. Con quella configurazione, il motore rispose alle modifiche ed arrivò a 

raggiungere la più che rispettabile potenza di 97 cv a 7000 g/min, quasi una potenza specifica di 

100 cv/litro. Un bel traguardo, non c’è che dire.  
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Per il completamento del progetto, la fusione di questa testa speciale doveva essere compatibile 

con i monoblocchi della Spitfire-Herald della serie MKI e MKII che avevano codice di fusione 

305380 con bicchierini delle aste piccoli e 307394 con bicchierini larghi. Per questo motivo, questa 

testata aveva undici prigionieri che la fissavano al monoblocco, esattamente come la testata a 6 

porte standard. La testata a 8 porte fu realizzata solamente in ghisa e venne venduta in un kit 

composto da un albero motore bilanciato, bielle, pistoni in alluminio, molle valvole duplex, volano 

alleggerito, collettori di aspirazione dedicati ai carburatori Weber DCOE40, uno scarico sportivo 

che consentiva a piccolo 1147 di raggiungere i 90 CV.  

Seppur prodotta in numero limitato di esemplari, il reparto sportivo della Triumph tenne in seria 

considerazione le necessità dei futuri acquirenti, infatti non tutte le fusioni di questa testata sono 

identiche. Verificando alcune testate passate dalle nostre mani, abbiamo notato delle varianti per 

quanto riguarda i passaggi del liquido di raffreddamento. Nella foto sotto si possono notare delle 

sottili differenze. Anche il codice di fusione è diverso; una ha il n. 306446/5 mentre l’altra il 

306446/8, una ha il condotto separatore del fluido refrigerante sull’attacco della pompa 

dell’acqua, l’altra invece no. 
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Osservando le camere di scoppio della 8 porte SAH si nota il disegno diverso rispetto a quello della 

6 porte Herald-Spitfire e ruotato di 180°: la candela si trova sul lato rettilineo della camera mentre 

sulla 6 porte si trova sul lato concavo; le valvole sono più grandi; 30,2 mm allo scarico e 34,9 mm 

all’aspirazione. Il volume della camera di scoppio è di 24,71 cc con un rapporto di compressione 

pari a 10,5:1. La candela è tangente alla camera. In origine era una LODGE 2HN.  

 

A completare il lavoro di progettazione di questa nuova testata corsaiola, il reparto corse progettò 

e realizzò un particolare collettore di aspirazione che doveva fornire tutta l’aria e la benzina 
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necessaria al conseguimento di alte prestazioni. Allo scopo venne costruita la coppia di collettori 

(destro – sinistro) dal codice 121554 con marchio Stanpart a testimonianza che questo kit era un 

prodotto ufficiale della casa madre e non un qualsiasi aftermarket. 

Nella storia delle competizioni sportive della Triumph, la testata 8 porte SAH ha rappresentato e 

rappresenta ancora oggi una pietra fondamentale nello sviluppo dell’handling di questa piccola 

spider. Purtroppo sono molto pochi gli esemplari arrivati sino ai giorni nostri: molte testate sono 

andate distrutte nell’uso agonistico, altre destinate all’uso stradale sono arrivate a noi in ottime 

condizioni e sono sempre pronte ad elargire cavalleria genuina ai piccoli motori da 1147 cc. 

Fortunatamente, alcuni esemplari di questa rarissima testata fanno parte del piccolo museo 

dinamico di Triumph in Italy e continuano a dare enormi soddisfazioni ai loro possessori. Un 

piccolo ritaglio della storia sportiva genuina della Triumph, con la quale molti piloti, privati o 

ufficiali, hanno potuto dimostrare il proprio talento agonistico e quello della loro Spitfire. Un 

piccolo oggetto ma con un grande significato, la mamma della testa a 8 porte che poi venne 

montata di serie sulle Spitfire Mk3, MkIV fino alla 1500. In rassegna qualche immagine di motori 

Stage II ancora esistenti e in piena efficienza. 
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