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Voor veel oudere
race-enthousiasten klinkt de
| naam Cisitalia nog altijd als
een sprookje, meer dan dertig
jaar nadat het verbluffende
juweel van techniek dat die
naam droeg, voorgoed van het
race-toneel was verdwenen.
| En niet alleen die ene Grand
f Prix wagen behoort tot het
verleden, ook de kleine vloot
waterviugge 1100 cc
renwagens die in de jaren
i direct na de oorlog weer leven
in de rensport bliezen, zijn er
| niet meer op een paar na die
schitterend gerestaureerd en
onderhouden aan
veteranen-races deelnemen.
i Zoals het rode juweeltje dat in
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1979 op de Niirburgring te
zien was. Het begon alle
~ | met een enthousiaste Itali
* | coureur. Piero Dusio die al in
| de jaren dertig aan autoraces
1 deelnam als private entrant,

| als gentleman-coureur. Hij
- | werd in 1934 zelfs kampioen
- | van Italié in die categorie, aan
~ | het stuur van een 2.6 liter
| Monza Alfa Romeo, racende
| tegen namen als Lurani,
~ | Pintacuda en Castelbarco. In
- | de Mille Miglia van dat jaar
- | werd hij zevende in het
~ | totaalklassement en in de
.| Targa Florio had hij zelfs aan
| deleiding gelegen. lemand dus
| die in de autosport zijn sporen
had verdiend.
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Is industrieel ondernemer
A maakte hij een fortuin en toen

de oorlog was afgelopen en
heel autominnend lalié maar van één
gedachte bezield was: “We moeten
racen!!” zette Dusion 1946 in een van
zijn fabricken een reeks bijzonder
snelle mooi-gelijnde kleine sportwa-
gens in elkaar die onder de naam Cisi-
talia met FIAT-motoren werden uit-
gerust. Eén daarvan, cen 1500 cc

Coupé, pecarrosseerd door Pininfa-
rina stond een fijdlang als voorbeeld
voor de mooiste modeme vormge-
ving in het New York Musecum of
Modern Art, Maar zijn 1100 ¢c één-

Détail-opnarre van de
vaarwiclophanging 4

zittertje waarvan er zo'n dertig stuks
gechouwd werden, en waarmee de
topeoureurs van die tijd elkaar in
aparte races bestreden, was een
soort minigtuur Grand Prix wagen.
Die Grand Prix vonden maar ecn paar
keer plaats, de eerste maal in Turijn
in de race om de Coppa Brezzi die
Dusio zelf won, in Cairo en in 1948
voorafgaande aan de Grand Prix van
Zwitserland, waar Taruffi won voor
Stuck en Bonetto.

Maar ook de andere kleine Cisitalia’s
waren succesvol. In 1947 zag de grote
Nuvolan toen al 35 jaar oud, kans op

Overduidelijke Porsche-kenmerken
zifn in de lijn van de twaalfcilinder
| e herkennen.

een klein Cisitalia tweezitlertje de
leiding te nemen in de Mille Migha dic
in koud regenweer werd verreden. In
Rome lag hij nog aan de kop met 112
kilometer per uur gemiddeld maar in
de dichte regen nam de gesloten Alfa
van 2.9 liter met Biodetti en Romano
de kop en won. Niettemin werd Nu-
volan tweede op 16 minuten met 16
uur, 32 minuten en 35 seconden en
een gemiddelde van 110.44 kilome-
ters per uur, En datover 1000 mijl, Na
hem werden nog twee Cisitalias der-
de en vierde.

Maar waar Piero Dusio van droomde
was cen echte Grand Prix wagen die

alles moest slaan dat 1ot nog toe ver-

schenen was. Wel had hij in Dante

Giiacosa en Savonuzzi twee top-inge-

nieurs, maar voor dit speciale werk

besloot hij contact op te nemen met

Porsche, het genie achter de Duitse
Auto-Union renwagens. Weliswaar
zat dr. Porsche nog gevangen, want

de bezettingsautoriteiten (vooral de
Fransen) verdachten hem van allerlei
oorlogsmisdaden. Dit was volslagen
onzinnig want Porsche was een tech-

nicus, een kamergeleerde. Dat hij in
de jarcn voor de oorlog de kanscn
VLM Lh;" I.JUI..'I-“' Vi gen bl.ll.'ll‘.']i -Ienwa-
gen met beide handen aangreep was
logisch, Maar hoe het ook zij, direct
na de oorlog zaten Porsche en zijn
o0n in Zell am See van waar de Ame-
ri em in juni 1945 naar Hessen
en en hem na een paar weken
terug licten gaan. Op de terug-
¢ ging hij in Zuffenhausen zijn fa-
wrick bekijken. Dat viel bij de Franse
bezetters niet in goede aarde. Intus-
sen was Rabe, een van de medewer-
kers van Porsche, in Gmiind in de
oude [abriek bezig Volkswugens op
te lappen. Ook werden er voor de
boeren handkarren en andere kleine
landbouwwerktuigen gemaakt, want
cr was gebrek aan alles, Al gauw
kwam er van Franse zijde bevel voor
Porsche naar Baden-Baden (e ko-
men.

Tazio Nuvolari schakelt over van
twee- ap vierwielaandrijving.
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1500 ce

Het plan zou zijn met staatshulp een
Franse VW-fabrick op te zetten en
eerst verliepen de onderhandelingen
in een goede sfeer. Maar met de
steeds wisselende Franse kabinetten
en de daarmee verbonden totale
chaos in la douce France, kwam er
weer een bevel en zo kwam Porsche
met zoon en schoonzoon (Dr. Piéch)
in een Franse gevangenis, en vandaar
naar Parijs waar van hem verlangd
werd enige bestaande prototypen
van de 4CV van Renault verder te
bewerken. Daarna kwam hij in Dyon
terecht waar hij vrij lang onder
slechte omstandigheden werd vast-
gehouden. Zijn zoon Ferry Kwam
eerder vrij en ging met Rabe weer aan
het werk in Gmiind.

Dusio’s eerste contact met de Por-
sche-groep vond al in 1946 plaats in
Italié waar hij Abarth en Hruschka
ontmoette en zijn plannen voor een
Grand Prix wagen uiteenzette.
Abarth stamde uit Oostenrijk en
Hruschka (de man die voor Alfa Ro-
meo in 1970 de Alfasud ontwierp, die
net als de VW een viakke viercilinder
motor heeft!)

Ze traden nu op als vertegenwoordi-
gers voor VW in ltalié alwaar Dusio
hen ontmoette. Uit die ontmoeting
op 6 december 1946 waar Dusio en-
thousiast met zijn Grand Prix plan-
nen voor de dag kwam, resulteerde
een bijeenkomst in Kitzbiihel op 20
december 1946. Dusio stond er op dat

Het ingenieus ontworpen blo

de 114 liter

Porsche, de ontwery
Union, het ontwer
die zat nog vast in @&y

Daoor de panelen aan de zijkant weg
te nemen werd de motor beter
toegankelijk.

mensen namen de job aan en de
hoofdlijnen van de constructie wer-
den al vastgelegd. Het was de tijd van

de Formule 12 liter mel compressor
(of 444 liter zonder) en dus zou het een
1500 ce motor moeten worden met
een bijzonder hoog wvermogen dat
zelfs boven de 200 pk per liter moest
komen. Ook veel andere détails wer-
den minuticus besproken en vastge-
legd, want dit was een kolfje naar de
hand van deskundigen die al zoveel
ervaring hadden met super-renwa-
gens en die in 1937 de zestien-cilinder
Auto-Union van 6006 cc al hadden
opgepept tot 520 pk. Karl Rabe was
daar een van,

Wat daar in Kitzbithel door deze top
van de automobielbouw werd beslo-
ten was niet mis: de wagen zou net als
de Auto-Union een motor achterin
krijgen, cen vlakke twaalf-cilinder,
elke bank met dubbele bovenliggen-
de nokkenassen en een overvierkan-
te verhouding van boring en slag met
S6.en 50.5 mm, dat uitkwam op 1492.6
cc. Met een druk van 3 atmosfeer
{meer dan 42 Ibs/inch) zouden twee
Centric compressors deze motor via
twee dubbele Weber carburateurs
volpompen om bij 8500 toeren zo'n
300 pk te leveren, wat bij toptoeren-
tallen van 10.500 moest oplopen naar
450 pk!! Endat metde ongekend hoge
compressieverhouding van 15 op 1!
Daarvoor was natuurlijk een brand-
stof op alcoholbasis nodig. Ook de
bouw van de motor zelf werd be-
paald. De nokkenassen zouden twee
kleppen per cilinder (onder een hoek
van 90°) aandrijven en een bougie van
18 mm zorgde voor de ontsteking. De
krukas zou door Hirth worden ge-
maakl.
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Het chassis zou uit chroom-molyb-
deen buizen bestaan en zo licht zijn
cdat de hele wagen miet meer dan 718
kilo zou wegen, waarbij de gewichis-
verdeling 48 voor en 52 achter zou
zijn. De beide tanks zaten aan de zij-
kanten van de carrosserie en leeg of
vol zou de gewichtsverdeling niet
veranderen. Beiden konden ze elk
100} liter bevatten

In een interview met Richard von
Frankenberg, zelf later een groot
Porsche-coureur en een bekend jour-
nalist, legde Ferry Porsche uit dat de
motor achterin gekozen was naar
aanleiding van de successen met de
Auto-Unions en dat van het grote
vermogen bij het accelereren een op-
timaal gebruik kon worden gemaakt.
Maar in het ontwerp was er ook nog
een vierwielaandrijving voorzien,
die vanaf het stuurwiel in- of uitge-
schakeld kon worden. Hiermee
hoopte men een maximale benutting
van de vele pk's op de weg te krijgen
Ook zou een exemplaar met alleen
achterwielaandrijving worden ge-
bouwd dat maar 630 kilo zou wegen.

De met glycol gekoelde motor lever-
de #ijn vermogen via een vijf-versnel-
lingshak met synchronisatieringen
{een Porsche-patent dat hier voor het
ecerst werd gebruikt) en de schakeling
was in zoverre merkwaardig dat hij
werkte zoals op een motorfiets: op-
schakelen door de versnellingspook
naar voren e duwen, en Iurug.wh:l-
kelen door hem de andere Kant op te
duwen, Daar de tandwielen in de bak
in constante aangrijping stonden
de hoge toeren vooral in de eerst
versnelling teveel van de tan en
zouden eisen, zat er direct a e
krukas en voor de bak een overiffen-
ging die het toerental van de motor
zowat halveerde. Uit de wversnel-
lingsbak ging een aandrjfas naar vo-
ren. onder de motor door om voorin
weer via een tandwielhuis omhoog te
komen bij het differenticel van de
aandrijving. Alleen de achterwiel-
aandrijving had een zelfblokkerend
differentieel. Met een goed ge-
stroomlijnde carrosseric met platte
neus, waren de verhoudingen van de
vijf-bak (de luchtweerstand van de
body was berekend op een ¢, van
0.288!) zo gekozen dal met een ver-
mogen van 300 pk in de versnellingen
de volgende wegsnelheden mogelijk
waren: 128 kilometer in 1, 164 kilo-
meterin 2, 204 kilometerin 3, 254 in 4
en 338 kilometer in top! Onwaar-
schijnlijke snelheden voor een 142 Li-
ter. Maar berekend door vakmensen

Kijkje in het motorcompartiment
van de 1100 cc racer.

die precies wisten wat er Lun
bereikt.

Project 360 \6

Dat bij dergelijké Staties ook su-
perlatieve Z rs nodig waren be-
wees h ysteem: de draad-
et vleugelmoeren
5. ‘iu X ]? nf ﬂll x 18)

orme trommels van 34 centime-
diameter die grote luchtinlaten
adden voor een voldoende koeling.
De wielbasis van 260 centimeter was
vrij lang omdat motor en bak zich
vaor de achteras bevonden, en de
totale lengte was 396.5 centimeter,
terwijl de spoorbreedte voor en ach-
ter 130 centimeter bedroeg.
Natuurlijk behelsde het scenario
voor dit kanon nog veel meer détails
en Dusio had al gestipuleerd (in de-
cember 1946) dat Porsche behalve de
Grand Prix wagen ook nog ontwer-
pen zou leveren voor een 1500 ce
sportwagen, een kleine tractor en een
water-turbine. De contracten wer-
den getekend door Rabe. Geen van
de Duitsers mocht in die tijd nog het
land wit en dat bemoeilijkte de gang
van zaken. In Italié waar Abarth en
Hruschka waren gevestigd, zouden
deze de supervisie hebben over de
bouw van de kleine tractor in de OM-
tabrick

Maar de Grand Prix wagen (project
Nr 36(1) was voor Dusio het belang-
rijkst en de eerste werkiekeningen

x.ﬂcn hem na dric maanden berei-

:n zodat de industrie in en om Turijn
voor hem de nodige onderdelen kon
maken. In september 1947 zou de
eerste wagen klaar moeten zijn. Er
waren echter nogal wal problemen.
Geld kon niet zonder meer worden
overgemaakt, het reizen was aan al-
lerlei beperkingen gebonden en Du-
sio maakte zich ook nog zorgen om de
aanwezigheid van Porsche in Frank-
rijk. Als die er zelf niet bij was, zou
alles veel trager verlopen, vreesde
hij. En als Porsche nu in Frankrijk
EENs Ecn renwagen moest ontwer-
pen? Ook was Dusio bang dat er in de
oorlog al een 1% liter Auto-Union
was gebouwd. En dus betaalde hij
een groot bedrag bij zijn opdracht
waarvan een deel werd gebruikt om
de oude Porsche los te kopen uit
Frankrijk. Dit lukte pas in augustus
1947 en op 5 augustus kwam hij in
Kitzbiihel aan in Hotel Klausner. Hij
keurde de plannen van project 360
goed en mocht pas later in het jaar
naar zijn fabriek komen

Intussen hadden Rabe en Hruschka
niet stilgezeten. Omdat ze absoluut
zeker wilden zijn van hun opzet, had-
den ze op verzoek ook van Ferry Por-
sche een ander technisch genic te
hulp geroepen: Professor Eberan
von Eberhorst die de leiding had ge-
had bij de bouw van de Auto-Union
renwagens in 1935, Op 21 februari
1947 zond Rabe hem een vragenlijst
en Eberhorst werd gevraagd als tech-
nisch adviseur aan het project mee te
doen. De lijst wemelde van vragen
omirent de samenstelling en calori-
sche waarden van de in de Auto-Uni-
on gebruikte brandstofmengels; van
welk materiaal de drijfstangen waren
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| gemaakt; hoe hoog de olietempera-
tuur opliep enzovoorts. Eberhorst’s
| berekeningen beslocgen vele weken
werk. zo rekende hij ondermeer de
gemiddelde snelheden uit die de wa-
gen zou halen over de staande kilo-

| meter met twee- en met vierwielaan-

drijving (waarbi] de torsiestang-ve-
ring een belangrijke factor was) en hij
kwam tot de conclusie dat deze 112
liter bijna de records van de 6 liter
Auto-Union moest kunnen slaan!
Von Eberhorst werkte in het voor-
juar van 1947 in Gmind in een advise-
rende functie.

Test

In Turijn bij Cisitalia was intussen
een ééncilinder testmotor gebouwd
die werkte met dezelfde testdrukken
van compressor enzovoorts en na dé-
tail-verbeteringen bleck dat de motor
bij 10.500 toeren per minuut in zijn
twaalf-cilinder vorm 450 pk moest
kunnen leveren, Later werd van Fiat
een testbank voor de cerste complete
motar overgenomen. Maar die kwam
niel aan het beoogde vermogen. En
vele na-oorlogse moeilijkheden, niet
het minste die betrekking hadden op
het maken en afleveren van vitale
onderdelen en tandwielen, vertraag-
den vrijwel alle werkzaamheden,
vooral het leveren van nieuwe onder-
delen door andere toeleveringsin-
dustnén. Door al deze tegenslagen en
vertragingen was het inmiddels begy
1948 geworden en Dusio wilde de G
wagen in de lente 2o ver hebbe er
met testen kon worden be ;
Hij had onderdelen besteld voor de
bouw van zes wagens, want zowel
Porsche in de aanvang en Eberan la-
ter waren het er over eens dat voor
een goed opererend Grand Prix team
dat met drie rijders aan de start wen-
st¢ te komen er zeker zes wagens
nodig waren. Ook moest er een apar-
te testbank gebouwd worden om de
compressors op hoge tocren fe tes-
ten. Omadat ze echter ook bij lage toe-
ren voldoende druk moesten geven
om tot een mooie vlakke vermogens-
kromme te komen waren de Centric-
compressors gekozen die efficiénter
waren dan de Roots.

Laat in 1948 waren er berichten in de
vakpers dat de wagen nu hijna klaar
was. Er werd zelfs gesproken van
testen op Monza. Maar inmiddels
waren cr al twee jaren van de 12 liter
formule verlopen.
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Om alles nog moeilijker te maken was
het industrichedrijf van Dusio in fi-
nanciéle problemen geraakt want in
die ontwikkeling van een Grand Prix
stal zaten toen ook al vermogens. Hij
had in november contact gezocht met
de regering van Argentinié waar Pe-
ron het belang van de autosport en de
auto-industrie zeer goed begreep. Er
zou daar een maatschappij worden
opgericht onder de naam ‘Autoar’
{Auto Motores Argentinos) met geld
van de rudgcﬁng. en Dusio zou direc-
teur worden met stcun van Porsche
en Italiaanse ingenieurs.

Dat plan was ook wel nodig want in
februari 1949 was de schuldenlast
van Dusio’s fabrieken opgelopen tol
240 millioen Lire. Zijn vierhonderd
arbeiders gingen staken, maar
werd in Gmund doorgewer
moesten de bak en de achiergf@o
worden getest,

Wel werd Nuvolari, die {ggrcNQgres-
seerd was in wat een | Prix
wagen moest word Wenodigd

maar het kwam jden, ook
nict toen de eerst n eindelijk in
Ttalié klaar e zomer van 1949
regde chwl Dusio’s schulden
mel het hele Cisita-
de ingenieurs naar Ar-
e komen en een en ander
mei 1949 bevestigd in een
aan Porsche.

cle financiéle warwinkel moest
rst worden uitgezocht en Dusio
verkocht veel van zijn hezittingen
maar ook in Argentinié ging niet alles
naar wens want daar moest overal
*smeergeld” betaald worden en pas
een jaar later werd de enige wagen dic
klaar was uit Turijn naar Argentini¢
verscheept. In diezelfde tijd verhuis-
de de Porsche-organisatie definitief
van Gmiind naar Stuttgart (Zuffen-
hausen). Aan de tweede Grand Prix-
wagen ontbrak nog veel en van de
andere vier waren er alleen maar wat
losse onderdelen aanwezig. Dus

geen schijn van kans oma met een

leam Le gaan racen.

Laagt'in 1950 kwam het Autoar-pro-
jectin Argentinié eindelijk wit de verf
en toen kwam een nieuw plan naar
voren, Fangio en Gonzales zouden
de Cisitalia renwagens gaan rijden in
de Grand Prix-races van 1951, en dat
was het laatste jaar van de GP Formu-
le. Maar Fangio reed dat jaar nog
voor Alfa met de befanmde Alfetta,
waarna de fabriek er mee ophicld. De
formule had nog wel twee jaar te gaan
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maar er waren heen 1% liter renwa-
gens meer en zowel Ferrari als Mase-
rati hadden een 2 liter klaar en zo-
doende werden er in 1952 en 1953
allecen maar Grand Prix-races met
een 2 liter formule verreden.

Bewaard

Het werd stil om de Cisitalia en het
prachtige plan met een schitterend
ontworpen projectiel, verzandde. In
1952 had Dusio het plan om de wa-
gens te voorzien van een 2- of 2Va-liter
motor maar ook dat liep op niets uit
en in januari 1953 werd er een laatste
poging gewaagd om de 1%%-liter wu-

- aten starten in een Formule

ib! in Buenos Aires, en bij het

op de proefbank was er 280 pk
toeren uitgekomen,

1] testritten bleck de bodemvrijheid

van 812 centimeter met de vrij zachte
vering onvoldoende te zijn en de cou-
reurs Felice Bonetto en Clemar Buc-
ci deden er een paar ronden mee maar
nu leverde het schakelen moeilijkhe-
den op. Niettegenstaande het feit dat
er rondetijden van 2 minuut 32 uit-
kwamen (iu:t ronderecord stond op
naam van Ascari met 2 minuut 20)
werd de inschrijving ingetrokken.
Wel hadden de rijders verteld dat
wegligging en remmen ongchoord
goed waren maar er zou veel ontwik-
kelingswerk nodig zijn  geweest,
vooral voor de viakke twaalfcilinder
motor.
Later in de zomer van 1953 kwam de
motor na veel werk nog eens op de
proefbank en gaf toen 385 pk bij ruim
9000 toeren en Bucci wilde er het
Zuidamerikaanse record over de
vliegende kilometer mee breken. Dat
stond op 225 kilometer per uur en op
cen juli-dag haalde hij, door een ge-
broken olicleiding in de tweede rit,
niet meer dan 233 kilometer per uur.
Dat was het einde en de wagen stond
jaren in een garage tot Ferry Porsche
hem in 1959 naar het Porsche mu-
seum in Stuttgart haalde waar hij nu
nog te zien is. .

Hans Hugenholtz
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