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RICHARD VON FRANKENBERG:

2/ meonintire Zammnt A5

m November 1946 faf3te der Commendatore
Piero Dusio, Generaldirektor und Mitinhaber
der Cisitalia-Werke Turin, den EntschluB, in
seiner Firma einen Grand Prix-Wagen zu
baven und die Konstruktion dem Biro Porsche
zu Ubertragen, das sich damals in Gmind in
Karnten befand.

Piero Dusio war in den dreiiiger Jahren selbst
ein aktiver Sportfahrer gewesen. Es gab do-
mals in ltalien zwei getrennte Meisterschaften
— solche fir die Werksfahrer und solche fur
Privatleute, Amateure, oder wie man es nen-
nen will. Und im Jahre 1934 wurde Piero Du-
sio, der einen 2,6 Liter Alfa Romeo-Kompres-
sor Sportwagen fuhr, italienischer Meister die-
ser zweiten Kategorie. In der Meisterschafts-
liste von damals findet man auf den weiteren
Platzen noch einige bekannte Namen: Graf
Lurani, Carlo Pintacuda, Moretti, Danese und
Graf Castelbarco. Beim 1000 Meilen-Rennen
1934 kam Dusio im Gesamtklassement auf den
siebten Platz; bei der Targa Abruzzo kampfte
er lange Zeit mit Guy Moll zusammen um die
Spitze. ,Piero Dusio ist kein Neuling beim
Rennen”, schrieb damals die ,Gazetta della
Sport”, ,seine Tatigkeit reicht schon Jahre zu-
riick, und er zeigt die Eigenschaften eines so-
liden und sicheren Fahrers, der den gewonne-
nen Titel verdient.”

Daf er selbst sportliche Fahrzeuge in seiner
Fabrik baute, war eine Nachkriegserschei-
nung. Die ldee mit dem Grand Prix-Wag
kam ihm, nachdem er bereits ohne Mitwirkun
von Porsche den damals so berihmt g
denen kleinen 1100er Cisitalia gebq

Diese Schnittzeichnung des Porsche-Cisitalia-
Rennwagens zeigt eindrucksvell den 12 Zyl.-
Boxer-Heckmotor mit hinter ihm liegenden Ge-
triebe und die — erstmals im Grand Prix-Wa-
gen realisicrte — Gitterrohrrahmen-Bauweise.

der als Sport- und Rennwagen in ganz Europa
zu Erfolgen kam, nicht nur inseiner, der 1100er
Klasse, sondern in vielen Féllen sogar im Ge-
samtklassement.

Den Cisitalia-Rennwagen haben in dieser Zeit
- in den Jahren 1946 bis 1949 - fast alle be-
rihmten Rennfahrer einmal probiert; Ascari
hat man ebenso wie Taruffi, Stuck ebenso wie
Bonetto, Nuvolari ebenso wie Lurani auf Cis-
italia-Wagen gesehen, cuf diesen kleinen
1100ern, die spater bis 1200 ccm aufgebohrt
wurden. Ich erinnere nur an die Mille Miglia
von 1947, in der Nuvolari in seinem Cisitalia-
Sportwdgelchen beinahe das Gesamtklasse-
ment gewann und von Biondetti mit seigdh
2,9 Liter Alfa Romeo-Kompressor nur a

letzten, fluchen Abschnitten geschlag&@wer
den konnte; ich erinnere an Tar@n
Platz im Gesamtklassement d cilia
1948; ich erinnere an das de i 00er
Rennen beim Grofien Preis @&r schv@z in Bern
1948, das Taruffi vor Stu ngiBonetto ge-
wann — die Cisitalio ggalugen alsdie ganze

Phalanx der Simeg
Piero Dusic If

hinaus. Ein 1100er

Rennwdéigel n genug. Um im Sport
zu Welt men, braucht man einen
Grand n und muf} sich die besten
Kon rg@¥sichern, vor allem, wenn man
i@ in zer Frist auf die Rader stellen will.

Osterreich den Porscheleuten nicht
lich schlecht, nachdem Deutschland den
\eg verloren hatte? Lagen da nicht hervor-
agende Krafte brach, die man benutzen
konnte?

(SchluB des gleichnamigen Aufsatzes von Heft 21)

Dusio hatte noch gréfiere Ambitionen. AufBer
dem Grand Prix-Wagen sollte ein 1,5 Liter-
Sportwagen gebaut werden; doriber hinaus
wollte er sich auf industriellem Neuland be-
tatigen — und auch dafir schienen ihm die
Porsche-Ingenieure gut zu sein, die ja in den
vergangenen finfzehn Jahren vom Acker-
schlepper bis zum Panzer eigentlich alles kon-
was mit Maschinen und Moto-

handlungen mit den leitenden
rma Porsche fanden in den er-
ste bertagen 1946 statt, in Zell am See.
ebnis dieser Verhandlungen waren
r Auftrége der Firma Cisitalia an das Biro
rsche: ein Grand Prix-Rennwagen, der bei
Porsche unter der Bezeichnung Typ 360 laufen
sollte, ein 1500 ccm Rennsportwagen (Porsche
Typ 370), ein 11 PS Acker-Kleinschlepper (Por-
sche Typ 323) und eine Wasserturbine (Porsche
Typ 385). Dies alles sollte Porsche fir Cisitalia
entwerfen, und unter dem Nomen Cisitalia
sollten diese Porsche-Konstruktionen in die in-
dustrielle Wirklichkeit umgesetzt werden.
Um diese Zeit, muf3 man wissen, befand sich
Professor Porsche noch immer nicht in seiner
Heimat, sondern zusammen mit seinem Schwie-
gersohn Dr. Piéch im Geféingnis in Dijon.
Ferry Porsche allerdings, den man auch inter-
niert hatte, war schon zuriickgekehrt. Als Chef-
konstrukteur des Buros Porsche fungierte — wie
heute — Oberingenieur Rabe.
Und dann gab es noch zwei Personen, die bei
diesen ersten Verhandlungen mit Cisitalia eine
Rolle spielten, die Herren Hruschka und Ab-
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arth, die am 10. Dezember 1946 von Porsche
eine Vollmacht erhielten, die Interessen des
Hauses wahrzunehmen und Verhandlungen zu
fihren. Der Ingenieur Hruschka war bereits
gegen Ende des Krieges fur Porsche als Ver-
bindungsmann in lialien tatig gewesen und
sollte die bei O. M. geplante Porsche Schlep-
per-Produktion leiten. Abarth hatte sich in
Usterreich froher als Sandbahn-Rennfahrer
hervorgetan, kannte einige Herren von Por-
sche schon, war aber noch nicht Mitglied der
Firma gewesen. Hruschka ist heute Technischer
Direktor bei Alfa Romeo, Abarth durch seine
Auspufftépfe und seine frisierten Fiat-Versio-
nen bekanntgeworden.

Von den vier Projekten bezeichnete Dusio den
Grand Prix-Wagen als das vordringlichste. Es
wurde am 6. Dezember 1946 abgesprochen,
dafl die ersten grundlegenden Zeichnungen
bereits nach drei Monaten zu Cisitalia ge-
schickt werden sollten. Dusio sicherte zu, daf3
er von der Turiner Industrie alle Unterstitzung
erhalten wiirde, was die Fertigung von Einzel-
teilen und die Lieferung von Zubehdr fur den
Wagen betreffe. Bis zum September 1947 mif3-
ten die Entwirfe so weit gediehen sein, daf3
der erste Wagen gebaut werden kénne; er sei
ja gerade deswegen zu Porsche gegangen,
damit seine Pléne schnell realisiert werden
kénnten.

Ferry Porsche fuhr sofort nach Wien, um die
nétigen behdrdlichen Genehmigungen einz
holen, insbesondere auch fur den Geldtrg
fer. Wir machen uns ja heute kaum no
Vorstellung, wie schwierig solche j
nalen Auftrége damals bei der str
ierten Kontrolle abzuwickeln
Dusio war sehr besorgt um ¢f

aren.
qekt. Noch

im Dezember 1946 verlangte er eine Erklérung
vom Biro Porsche: Kann es méglich sein,
fragte er offiziell an, daf3 durch das Fehlen
von Herrn Prof. Porsche der Wagen nicht
rechtzeitig fertig wird oder spéter in Rennen
nicht gewinnt? Weifi man in Gmind von
allem, was Prof. Porsche in Frankreich macht,
und was wird, wenn er in Frankreich einen
thnlichen solchen Rennwagen konstruiert?
Schliefilich wollte Dusio noch wissen, ob nicht
etwa ein 1,5 Liter Auto Union-Rennwagen zu
Anfang des Krieges von Porsche oder Eberan
konstruiert worden sei und oh dieser even-
tuell irgendwo auftauchen kénnte.

Dieses Gerliicht schwirrte lange Zeit auch durch
die Fachpresse, und es wurde behauptet, Q@is

Cisitalia-Projekt sei nichts anderes als@igbor
setzung des léngst geplanten 1,5glif
Union-Rennwagens. Dem ist abgficht Der

Cisitalio war eine vollko n e Kon-
struktion, ohne direkte V m&

Das Honorar, das von D& rry Porsche
und an sein Biro Uh®Qui erden sollte,
diente zu einem dazu - ich muf
dies vorwegneh ie auBergewdhniich
fzubringen, die Frank-
assung von Professor Porsche
ngte. (Die Vermittlung von
und Raymond Sommer kam

L Porsche traf dann am 5. August 1947
K@ bihel ein, wo man ihn im Hotel Klaus-
unter franzdsischem Befehl hielt. Er durfte
unachst nicht nach Gmind und auch nicht
auf sein Gut nach Zell am See. Zwei Tage spa-
ter fand in Kitzbihel eine Besprechung zwi-
schen Professor Porsche einerseits, seinem
Sohn Ferry und Obering. Rabe andererseits

Die Auslegung des 1,5 Liter-Boxers als Zwoifzylinder ergab Zylindereinheiten von 124 cem, Vier obenliegende, durch
Kanigswellen angetriecbene Nockenwellen steverten die im Winkel von 90° angeordneten Ventile, deren GroBie nur
jeweils einer Kerze in den winzigen Zylinderképfen Raum lieB. Als Maximaldrehzahl fir den mit einer rollen-
gelagerten Hirth-Kurbelwelle ausgeristeten Motor waren 10000 U/min vorgesehen.

statt, wobei ihm diese beiden erstmals die
Gesamtkonzeption des Cisitalia-Grand Prix-
Wagens vorlegten. Professor Porsche sah sich
die Zeichnungen lange und schweigend an
und sagte schlief3lich: ,Wenn ich ihn gebaut
hatte, hatte ich ihn auch nicht anders ge
macht.”
Wie sahen nun die technischen Einzelheiten
dieses Cisitalia-Rennwagens aus? In einer Be-
sprechung am 20. Dezember 1946 wurde bei
Porsche festgelegt, daf3 es sich um einen .12
Zylinder-Motor in Boxeranordnung handeln
it 56 mm Bohrung und 50,5 mm Hub,
einen Hubraum von 14926 ccm ergibt.
Hub-Bohrungs-Verhdlinis war somit un-
rquadratisch im Verhdltnis von 1:0,902.
Schon damals bei diesem ersten Entwurf wur-
de mit einer Maximal-Drehzahl von 10000
U/min gerechnet und eine mittlere Kolbenge-
schwindigkeit von 16,83 m/sec daraus abgelei-
tet. Jedoch war man zundchst bei der Angabe
der voraussichtlich erreichbaren Leistungen
noch sehr vorsichtig: es wurden 300 PS bei
8500 U/min zugrunde gelegt, mit einem maxi-
malen Drehmoment von 27 m/kg bei 6000
Touren,
Der 12 Zylinder-Boxer-Motor hatte vier oben-
liegende Nockenwellen — zwei fiir jeden Block
& 6 Zylinder —, die durch Kénigswellen an-
getrieben wurden. Pro Zylinder waren eine
18 mm-Kerze vorgesehen und zwei Ventile;
als Kurbelwelle eine Hirth-Welle; der Motor
hatte Trockensumpfschmierung. Als Gebldase
sollten zwei Centriclader dienen (in den ersten
Entwirfen waren teilweise noch drei Roots-
Gebléase vorgesehen, man hat aber dann den
Motor mit den Centric-Ladern gebaut). Diese
liefen mit einer Ubersetzung 10:17; es ent-
sprachen also 8500 Touren des Motors 5000
Touren der Lader. Der maximale Ladedruck
sollte etwa 3 ati sein. Zwei Weber-Doppel-
vergaser versorgten die Lader mit Gemisch.
Die Ventile waren in einem Winkel von 90
Grad gegeneinander angeordnet, jedoch be-
fand sich die Kerze nicht senkrecht auf den
Zylindern und Kolben, sondern war auf eigen-
artige Weise nicht nur gegeniber der Verti-
kalen, sondern auch gegeniber der Zylinder-
Mittelachse versetzt.
Von Anfang an war geplant, dem Wagen
einen Vierradanirieb zu geben, wahlweise
ein- und ausschaltbar mit einem Hebel unter
dem Lenkrad. Damit sollte die Bodenhaftung
der Rader beim Beschleunigen wesentlich er-
héht werden, was bei Leistiungsgewichten in
der Gréfienordnung von 2 kg/PS und entspre-
chend leicht durchdrehenden Hinterradern
sehr wichtig werden kann - der Vierradantrieb
taucht im Rennwagenbau deswegen so selten



auf, weil mit ihm nicht nur ein etwas héheres
Gewicht des Wagens verbunden ist (das einen
Teil der Beschleunigungsfahigkeit wieder auf-
friBt), sondern sich natirlich auch die Stér-
anfélligkeit durch den zusdtzlichen Antrieb
der Vorderrader vergréfiert.

MNachdem der letzte von Porsche konstruierte
Rennwagen, der Auto-Union von 1934, ein
Heckmotorwagen gewesen war und man da-
mit — Fahrer der Extraklasse vorausgesetzt -
keine schlechten Erfahrungen gemacht hatte,
wurde fir den Cisitalia-Grand Prix wiederum
die Heckmotoranordnung gewahlt. Im Gegen-
satz zum Auto Union-Rennwagen und spéter
zum Porsche-Spyder hatte aber der Cisitalia
nicht nur den Motor und die Kupplung, son-
dern auch das Getriebe noch vor der Hinter-
achse, so daf die Hinterréider tatséichlich den
Abschluf des Wagens bildeten.

Die Getriebekonstruktion stellte etwas véllig
Neuartiges dar, was uns heute, nachdem es
dieses Prinzip seit fast finf Jahren beim nor-
malen Porsche gibt, nicht mehr in Verwunde-
rung versetzt — aber damals erregte es auch
in der Fachwelt Kopfschitteln. Das Finfgang-
getriebe des Cisitalia-Grand Prix war némlich
das erste Ring-Synchron-Getriebe, mit dem
Unterschied zum heutigen jedoch, daf3 nicht
jedes Gangzahnrad einen Synchronring be-
saf3, sondern dafl fir die finf Génge nur zwei
Synchronringe vorhanden waren — einer zum
Heraufschalien und einer zum Herunter-
schalten.

Die Réder im Getriebe standen sténdig mit-
einander im Eingriff, und die Schaltung er-
folgte, @hnlich wie bei einem Motorrad, indem
der Schalthebel nur jeweils in einer Richtung
gedriickt oder gezogen wurde. Vorwdrtsschie-
ben des Schalthebels bedeutete Hinaufschal-
ten, Zurickziehen Hinunterschalten. Es war
dabei in den ersten Entwirfen sowchl die
Méglichkeit einer Handschaltung wie auch
einer Fuf3schaltung vorgesehen.

Da, wie gesagt, die Zahnréder in sténdigem
Eingriff standen, wéaren natirlich die Drehzan-
len, die das 1. Gangrad auszuhalien gehabt
hatte, wenn man im finften Gang mit 10000
Touren gefahren wire, unsinnig hoch gestie-

gen, namlich auf etwa 30000 Touren )

wir eine Ubersetzung von 3:1 des ers @
geniber 1:1 des finften Ganges anneNge
Dies hatte kein Zahnrad auf die Daver aus-
gehalten, und deshalb wurde vor das Ge-
triebe ein Vorgelege gebaut, das die Dreh-
zahl im Verhdltnis von 10:48 herunter-
setzte.

Dieses Vorgelege war, von der Rudachse aus
gesehen, nach unten angeordnet, so daf also
die zur Verderachse filhrende Antriebswelle
entsprechend tief gelagert war. Vorne wurde
dann der Antrieb durch ein entsprechendes
Vorgelege wieder auf die Hdhe des vorderen
Differentials gebracht (wobei drei Gelenke in
die Antriebswelle eingeschaltet waren); vorn
war jedoch kein Sperrdifferential eingebaut,
wie das bei der Hinterachse der Fall war.
Die Ubersetzungsverhdilinisse fir einen schnel-
Jen Rennkurs waren nach einem Leistungskon-
zept von Obering. Rabe unter der Vorausset-
zung einer Vollstromlinienkarosse mit einem

Luftwiderstandsbeiwert von Cw 0,2 so aus-
gelegt, dafl der Wagen bei der zundchst an-
genommenen Leistung von 300 PS und einem
hiermit korrespondierenden Drehmoment von
21,9 m'kg folgende Geschwindigkeiten in den
Géngen erreicht hatte: 1. Gang 129, 2. Gang
164, 3. Gang 205, 4. Gang 254, 5. Gang 336
km/st,

Die Abfederung des Wagens erfolgte im tra-
ditionellen Porsche-Stil, d. h. vorne und hinten
mit Torsionsstabfedern, mit hinterer Radfuh-
rung durch relativ lange, vor der Achse ge-
lagerte Fihrungsarme. Dazu vorne und hinten
hydraulische Stodémpfer. Die Duplex-Brem-
sen hatte man in der Ublichen Weise konstru-

iert und angeordnet; der innere Bremstrom-
meldurchmesser betrug 340 mm; die Belag-
breite 55 mm. Es waren besonders grofie
Lufthutzen vorgesehen. Als Reifengrofie ver-
wendete man 5.50/17 oder 6.00/18, Die Draht-
speichenréider hatten Rudge-Verschlisse. Die
Spurweite des Cisitalio-Rennwagens sollte
vorn und hinten gleich grof sein, und zwar
1300 mm, withrend fir den Radstand 2600 mm
vorgesehen waren - das ist fir einen Renn-
wagen ein sehr langer Radstand; die heutigen
Formel -Wagen bauen bekannilich aile kir-
zer. Dieser lange Radstand war natirlich durch
die besondere Heckmotoranordnung zustande
gekommen. Als Gesamtlénge ergaben sich rd.

uvolari probiert den Hebel unter dem Lenkrad, mit dem der Vierradantrieb ein- und ausgeschaltet wurde.
: Im Frilhjohr 1949 war der Wagen komplett, konnte aber noch nicht gefahren werden. Neben Nuvolari steht
FOTOS: ARCHIV




4 Meter. Die Karosse hatte eine vorne ziem-
lich weit vorspringende, sehr tief gezogene
Schnauze mit dem Kiihllufteinlal — der Cis-
italia-Motor war wassergekiihlt; der Kihler
fafite 25 Liter, wobei Ethylen-Glykol verwen-
det werden sollte.

Der Rahmen des Wagens war ein Gitterrohr-
rahmen aus Chrom-Molybdén-Stahl. Det Tank-
einfullstutzen befand sich unmitielbar vor dem
Fahrersitz, jedoch war der Tank nicht Gber der
Vorderachse gelagert, sondern es befanden
sich auf beiden Seiten des Fohrersitzes bau-
chige Seitenfanks fir je 100 Liter Renntreib-
stoff.

Das Wagengewicht leer, d. h. ohne Kraftstoff
und Ol, betrug 718 kg, davon 344 kg Vorder-
achslast, 374 kg auf den Hinterréadern, was
einem Verhélinis von 47,9: 52,1 entspricht. Die-
ses Verhdltnis dnderte sich bei vollem Tank
kaum, da die beiden Seitentanks ungefdhr in
Wagenmitte bzw. im Schwerpunkt lagen.
Natirlich hatte der Wegen nur mit Hinterrad-
antrieb etwas weniger gewogen, doch schien
es den Porsche-Leuten, dafl das Mehrgewicht
durch den Vierradantrieb mehr als ausgegli-
chen wurde. Professor von Eberan stellte zu
dieser Frage ausfiihrliche Berechnungen an -
Eberan wurde vom Biro Porsche fir die Ent-
wicklung des Cisitalia-Grand Prix zugezogen;
er hat intensiv mitgearbeitet, kam jedoch erst,
als der prinzipielle Entwurf des Wagens be-
reits fertig war. Genaver gesagt: am 21. Fe-
bruar 1947 schickte Obering. Rabe im Auftrag
von Ferry Porsche, der mit Eberan Fihlung
genommen hatte, diesem eine handschriftliche,
als streng geheim bezeichnete Liste ,Fragen
fir Herrn von Eberan”. Da man in Gmiind
keinerlei Unterlagen mehr iber die Details
des Auto Union-Rennwagens besafl, sondern
nur noch kiimmerliche Archivreste, da man

Dusio am Siever des einzigen Porsche-Cisitalia, der tat-
stichlich lief. Aufgenommen im August 1951 im Autodrom
von Buenos Aires. FOTO: ARCHI
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aber auf alle Auto Union-Erfahrungen zuriick-
greifen wollte, wurde Professor von Eberan
z. B. gefragt: Wie hoch war der Heizwert der
Rennbrennstoffe in der Auto Union-Zeit2 Aus
welchem Material waren die Plevelstangen
hergestellt2 Wie wurde die Entschéiumung des
Motorenéls bewirkt? Mit welchen Oltempera-
turen wurde gefahren? Welches war der Ein-
flul der Kraftstoffverdampfung auf den Ar-
beitsvorgang im Lader? Wie grofi war der
Gesamtwirkungsgrad des Roots-Gebléses?
Solche und dhnliche Fragen wurden gestellt.
Eberan oder, um seinen Namen voll zu nen-
nen, Robert Eberan von Eberhorst, einst Pro-
fessor an der TH. Dresden, kam dann im Frih-
jahr 1947 nach Gmiind und war hier als Bera-
ter fur den Porschestab tétig, ohne bei Por-
sche angestellt zu sein.

Woeas die Berechnungen tber den Vierrad-
antrieb angeht, so hat er z. B. im Juni 1947 fur
den Typ 360 eine interessante theoretische
Vergleichsuntersuchung angestellt. Dabei war
fir den Wagen mit Hinterradantrieb ein Ge-
wicht von 650 kg, fir den Wagen mit Allrad-

doch damals in Italien mit dem Vollmoter nie
ein Versuch gefahren worden, bei dem die
Maximalleistung bei dieser hohen Drehzahl
festgestellt wurde. Der Vollmotor kam zwar
auf den Priifstand, zunéichst, damit er einlauft,
und dann zu Teillastbremsversuchen. Die 450 PS
sind zwar eine vom Standpunkt des Ingenieurs
aus und auf Grund der Einzylinder-Versuche
exakte Schatzung; sie wurden aber nie am
Vollmotor gebremst.
Dusio haite sich der Hoffnung hingegeben,
daf} der Cisitalia-Grand Prix-Wagen bereits
im Frihjahr 1948 auf den Réidern stehen werde,
und er hatte wahrscheinlich auch seine eige-
nen finanziellen Méglichkeiten Uber- und den
Material- und Arbeitsaufwand zur Herstellung
eines solchen Grand Prix-Wagens weit unier-
schatzt, Natirlich konnte ein Wagen mit so
nevartigen Konstruktionsmerkmalen nicht in
wenig mehr als einem Jahr zum Laufen ge-
bracht werden. Daf3 es aber Dusio mit seinem
Vorhaben ernst meinte, geht daraus hervor,
daf3 er Einzelteile fir insgesamt sechs Grand
YV agen vom Typ 360 in Auftrog gab oder
Fertigung solcher Teile begann, denn

antrieb ein solches mit 720 kg eingesetzt;
Motorleistung die von Porsche zunéichst in vor-~Qu s@hs Wagen waren nach seiner und nach Por-
PS

sichtiger Kalkulation angenommenen ;
als Luftwiderstandsfaktor waren Cwi— 0%
eingesetzt, was unter dem tatsdchli

lag. Es wurde ein Kilometer st
Start berechnet. Bei einem, i
wert der Strafie von u = 0, Qitte @r Wagen
mit Hinterradantrieb d n Kilometer
mit einem Durchschiglt 8 km/st zuriick-
gelegt, der Wag \ antrieb mit 188,0
km/st; bei einerfiffafigengsbeiwert von u =
1,0 wiren die el 181,1 und 191,0 km/st

er noch heute bestehende Welt-

yers mit dem 6 Liter Avuto
dessen Gesamtgewicht

ebe und CwF — 0,621, steht auf 188,7
Ytberan wies insbesondere darauf hin,
der Vorteil des Allradantriebs um so gré-
er wird, je glatter die Fahrbahn ist.

Yom Biiro Porsche befand sich keiner der In-
genieure standig in Turin bei Cisitalia; alle
Herren arbeiteten in Gmind. Hruschka und
Abarth dagegen waren ganz nach Turin Gber-
siedelt und bei Cisitalia angestellt.

Um eine erste Prifung der Motorkonstruktion
vorzunehmen, wurde ein Einzylinder-Versuchs-
aggregat gebaut, das die gleichen Abmessun-
gen hatte, die gleichen Ladedriicke und Dreh-

zahlen, wie der geplante Vollmotor. Mit die-

sem Einzylinder-Aggregat wurden bei Cisitalia
ausfirliche Probeléufe veranstaltet, und auf
Grund dieser Ergebnisse und zahlreicher De-
tailverbesserungen, die man noch vornahm,
kam man auf eine geschatzte Leistung von
450 PS bei 10500 Touren fiir den Vollmotor,
was ein sehr befriedigendes Ergebnis dar-
stellt.

Fur den Vollmotor hatte man jedoch bei Cis-
italia keinen geniigend grofen und geniigend
hochdrehenden Prifstand. Als sich der erste
Motor seiner Fertigstellung ndherte, wurde
dann bei Fiat ein gebrauchter Prifstand fir
den in Frage stehenden Leistungsbereich ge-
kauft und von Cisitalia umgebaut. Es ist je-

hes Ansicht notwendig, um einen kompletten
Grand Prix-Rennstall aufzuziehen.
Am 15. November 1948 erschien im , Auto Ita-
liana” eine Notiz, wonach die Konstruktions-
und Entwicklungsarbeiten am Cisitalia-Grand
Prix-Weagen ,nohezu abgeschlossen” seien.
Der Wagen, der ungeféhr eine Leistung von
400 PS habe, werde , demndchst” in Monza
probiert werden. Man spitzte die Ohren - aber
nicht nur die Sportenthusiasten taten das, son-
dern auch die Finonzexperten. Denn bereits
im Spatsommer 1948 war das Unternehmen
Dusio durch finanzielle Belastungen, die nicht
allein durch den geplanten Bau der sechs
Grand Prix-Wagen entstanden waren, ins
Wanken geraten.
Bereits um diese Zeit kniipfte daher der Com-
mendatore Dusio Verhandlungen mit Argenti-
nien an. Die erste Notiz dariiber erschien am
11. November 1948 in einer italienischen Zeit-
schrift: ltalienisch-Argentinischer Vertrag tber
grofies Industrievorhaben” lautete die Uber-
schrift. In dieser Notiz wurde gesagt, dof} die
Regierung der Republik Argentinien, verkér-
pert damals durch den General Peron, die Bil-
dung einer ,Autoar” genannten Aktiengesell-
schaft fir den Bau von Touren-, Sport- und
Lastwagen sowie von Schleppern in die Wege
geleitet habe. {,Autoar” war eine Abkiirzung
und bedeutete Automotores Argentinos.) Zum
Vorsitzenden und Leiter dieses argentinischen
Unternehmens — so konnte man in der Notiz
weiter lesen — wurde Piero Dusio, der Prdasi-
dent von Cisitalia in Turin, bestimmt, wobei
technische Mitarbeit seitens der Gruppe Por-
sche und erster italienischer Ingenieure ge-
leistet werden sollte.
Und mit diesem ,Autoar”-Plan begann die
Ubersiedlung des Cisitalia-Grand Prix-Projek-
tes nach Argentinien. Es war sozusagen hoch-
ste Zeit. Denn im Februar 1949 gerieten die
Cisitalia-Werke in solche finanzielle Schwie-
rigkeiten, daf3 ihre Gléaubiger — hauptsachlich

(Forts. S. 82)
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