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er Mann, der die Marke Cisitalia
Dsﬂhuf. war der in Turin ansissige

Geschiftsmann Piero Dusio, Jahr-
gang 1809, Er war ein erfolgreicher Renn-
fahrer auf Alfa Romeo und Maserati, ehe
er sich selbstindig machte in einer Bran-
che, die damals noch Platz bot fiir unter-
nehmungslustige Self made men, Der Na-
me Cisitalia hatte mit Automobilen iibri-
gens nichtviel zu tun—die Buchstaben CIS
standen schlicht fiir . Compania Industria-
le Sportiva”, und diese Firma baute Ten-
nisplitze und Schwimmbéder, bevor Du-
sio sich ins Autogeschiift begab.

Dal Dusio an den Bau von Automobilen
gehen konnte, verdankte er seinen ausge-
zeichneten Kontakten zu prominenten
Minnern vom Fach. Mit einem Carlo
Abarth war er ebenso befreundet wie spi-
ter mit Ferdinand Porsche senior und ju-
nior; bei Porsche entstand ja auch sein
Grand-Prix-Wagen mit Vierradantrieb,
der allerdings nicht zur Vollendung kam
{und heute ein Museumsdasein fristet).

Der erste Wagen, der den Markenna-
men Cisitalia trug, war jener Monoposto
vom Typ D.46, der eigentlich nicht viel gro-
Ber als ein Spielzeugauto aussah. Mit sei-
nen Komponenten aus einer Groflserienli-
mousine gab sich das Auto eigentlich nicht
recht verheiungsvoll, und doch spielte
dieser D. 46 eine wichtige Holle im Motor-
sportder frithen Nachkriegszeit.

Genaugenommen war der Cisitalia
iiberhaupt die einzige Neukonstruktion
jener Zeit. Nuvolari, Taruffi und Stuck be-
gannen ihre zweite Karriere am Lenkrad
des D. 46, Newcomer wie Ascari und Trin-
tignant steuerten den Wagen gegen eta-
blierte Rennprominenz. SchlieBlich heizte
der Cisitalia so manchem Gordini gehirig
ein und brachte obendrein seinen Schop
fern jenes Kleingeld an die Kasse, dasgle
zur Realisierung des beriihmten Fgl
Coupés bendtigten und zum B
Grand-Prix-Rennwagens, der i '
Hinsicht einmalig werden sg)bs

Damit lag eine gewaltige auf dem
kleinen D. 46, dessen Chiffre Tar den Cis-
italia-Vater Piero Dusio und das Jahr
stand, in welchem der Rennwagen gebaut
wurde. Dusio gewann auch das erste Ren-
nen mit diesem Auto, und noch 19 Jahre
spdter trat ein Exemplar in internationa-
len Rennen in der Schweiz an.

Es war Dante Giacosa, der Schopfer des
Fiat Topolino, den Dusio dazu brachte,
ihm den D. 46 zu entwerfen. Einzige Leitli-
nie: Der Wagen sollte zeitgemél sein, also
ohne groBen Aufwand herzustellen. Gia-
coso orientierte sich an den Dirt-Track-
Cars aus Amerika. Der leichte Rohrrah-
men des Cisitalia erhielt seine Gestalt in
erster Linie, weil Dusios firmeneigene
Fahrradhersteller in gasgeschweiliten
Rohrverbindungen gute Erfahrung hat-
ten - Kern einer Legende! Das nur 21 Kilo
schwere Gebilde wurde mitl einem norma-
len Vierzylindermotor aus dem Fiat 1100
bestiickt, dessen Block man etwas gedn-*
dert hatte, um ihn mit einéfn neuen K
versehen zu kinnen. Dieser wies grifle
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Ventile mit doppelten Fedem auf. Kurbel
welle und Pleuel wurden dberarbeitet, die
Schmierung auf Trockensumpf umge-
stellt. Das Ganze krinte man mit einem

Zenith-{spiter Weber-)Vergaser und mit

einem Olkiihler.

Bei 68 mm Bmhrung und 75 mm Hub
kam man auf 1098 em?; die Verdichtung
etrugd g:1. Da::v.argutl‘umundh’d-‘q bei
*5800/min, und einige $piltere Maschinen
kamen sogar auf 70 PS bei 6000. Fiir 175/
km/hlangte es allemal.

Am Lenkrad dieses Rennwagens Baujahr 1946 lernt man verstehen,
was die Piloten damals als Herausforderung empfanden. Jerry Sloniger fuhr den
Ex-Hans-Stuck-Wagen im Probegalopp:

Vollblut aus den
Cisitalia-Stal

Etwas Besonderes stellte das Getrie
dar. Es war eine dltere Fiat-Konstrukti
mit drei Vorwiartsgingen: 1.8 - 1,35 - 1
Die Schaltstufe wihlte man mit dem F
bel vor, und beim Niedertreten der Kug
lung rastete der Gang dann ein. Ein par
lel entwickelter Zweisitzer wurde ind
sen mit normalem Vierganggetriebe w
gesehen, und ein solches befand sich au

“in jenem Fahrzeug, das ich probefuhr. T

Schalthebel befindet sich hier zwisch
den Beinen. .



Dal man einem D. 46-Piloten die ,nor-
sle” Schalterei mit herkommlichem
halthebel ersparen wollte, lag sicher
ch an der schmalen Bauart des Wagens.
5 Cockpit maB ndmlich nur 45 Zentime-
- in der Breite. Zum Ein- oder Auss

n mubite man deshalb auch das Top
-Lenkrad jeweils abnehmen.

Wie beim zeitgendssischen Cooper, hielt
an sich bei den Radaufhé@ngungen an
wiihrte Serienwagen-Konstruktionen.
ich hier tat es wieder der Fiat 500. Vorn
b es eine querliegende Blattfeder, hin-
1 eine Starrachse, Testfahrer Taruffi be-
wwte die Rider seines Wagens aber stets
ahr in der Luft als auf dem Boden, wes-
Ib man auf Viertelelliptikfedern mit
sitzlichen Schraubenfedern iiberging.
iwrchbohrte  Bimetall-Bremstrommeln
inhalteten eine Anlage vom 1100, alle
ider erhielten Zentralverschlull.

Bei einem Radstand von 2005 mm hatte
r D. 46 einen vorderen Radstand von
28 und einen hinteren von 1129 mm, der
endekreis betrug zwilf Meter. Mit
W = 15-Reifen vorn und 5.00 x 15 hinten
gab sich eine Bodenfreiheitvon 100 mm.
o pesamtie Wapgen war nur drei Meter
ag und wog 370 Kilogramm.

Sieben der 26 Wagen, die am 3. Septem-
e 18446 in Eurin zur Coppa Brezzi antra-

%[‘:;p D. 46, Es fuhren Dusio

ron, Sommer, Biondetti, Ta-

inerheblich, als der Mantuaner platzlich
as Lenkrad solo in den Hénden hielt. Die
Sache ging glimpflich ab .

Fiinf seiner Cisitalia sah Dusio im Ziel
wieder. Auf den ersten drei Plitzen waren
die Monoposti das Tagesgespriich — nicht
nur in Italien. Mit seinem 1,1-Liter ge-
wann Taruffi sogar die 1 5-Liter-Formel-2-
Meisterschaft Italiens 19489, und Stuck
fuhr Tagesbestzeit beim 32-Kilometer-
Hennen Aosta-5t. Bernhard, die rapiden
Zweiliter-Maserati hinter sich lassend.

Der hier gezeigte D. 46 ist zufillig ein
Ex-Stuck-Auto. Otto Mathé erwarb ihn zu
einer Zeit, als die Formel Junior auflkam.
Doch der Wagen erwies sich als nicht
mehr zeitgemil, und der Innsbrucker ver-
staute seinen D. 46 in den hintersten Win-
kel seiner Scheune, um ihn erst 1881 wie-
derans Tageslicht zu holen.

Erstaunlich, wie ein grofer Mann wie
Stuck in dem Wagen Platz fand. Gewil, ein

Gutteil seines Oberkfirpers ragie uber die

‘kleine Windschutzscheibe hinaus. Ich
drehte ein paar Proberunden atf einer40f}

Der . 46 des ister-
reichischen Vetera-
nen” Otto Mathé st
ein Musterstiick und
inallen Details origi-
nalpetreu restauriert.

Dito Mathé, Austrian
master-driver and
collector, owns this

ID. 46 Cisitalia which
he restored to original
standards.

man mit diesem Wagen erstaunlich rapide
beschleunigen konnte. Kritisch mochte es
infritheren Tagen auf schlechtem Pflaster
oder losen Bergstrecken gewesen sein.
Das Heck kann verdammt schnell nach
vorn kommen, wenn man nicht aulpabi
Ich merkte bald, dafl ich mich automatisch
in die Kurven lehnte - solche Fahrzeuge
wollten damals geradezu um die Ecke ge-
worfen und nicht in jener zivilisierten Art
sanft hingin- und mit Gas herausbeschleu-
nigt werden.

Nach einem groBangelegten Ausflug
nach Agypten, wo Dusio mit einer Armada
heiBer D. 46 eine eindrucksvolle Vorstel-
lung gab, war aber die Cisitalia-D.-46-5to-
ry bald zu Ende. Dusio hatte neue Pline,
die er vorantrieb: demn Bau des neuen
Grand-Prix-Wagens, an dessen Konzep-
tion Ferry Porsche groflen Anteil hatte. Et-
wa ein Dutzend der 31 D. 48 - so viele wa-
ren es nach Angaben der Experten insge-
samt-haben iberlebt. Das ist erstaunlich,
wenn man sich klarmacht, wie hart die
Wagen damals hergenommen wurden.
Ein solches Auto heute zu fahren ist mehr
als Nostalgie — man lernt verstehen, war-
um es Spall machte, solche Monoposti zu

vpilotieren, welche Herausforderung sie

garstellten - ufid wie wenig sie bereit wa-

Meter langen Betonfliche und fand, dall_ ren, kleine Fahrfehler zu verzeihen . .
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