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i capot plos bas que fes ailes signe la révolution siylistique de la Cisitalia,
ee complément d'une Ngoe ponton parfaitement assimilée,
s 1847, cola devall surprendre !

¢ veux une voiture large comme ma Buick, basse comme une Grand
Prix, confortable comme tne Rolls-Royee et légére comme la mono-
place D46, » Ainsi pariait Piero Dusio, fondateur de Cisitalia —
Compagnia industriale sportiva italiana — s'adressant a son ingé-
micur Giovanni Savonuzz, a propos de la future “Grand Tourisme”,
Charge 4 lui de réaliser ce prodige. ..
Le prodige en question, vous I'avez sous les veux. Heureusement, il
% 2 pas l'aspect monstrueux que supposerait une application stricte de
e “cahier des charges” trés intuitif. La Cisitalia 202 n'a rien d'une Buick,
méme pas la largeur. Sauf 4 voir dans la calandre horizontale i fanons
ane citation, évidemment amendée, des habitudes stylistiques de la
mrque américaine. On aurait également du mal 3 y retrouver le confont
& ume Holls. La Cisitalia saute violemment sur les bosses, en authentique
machine de sport, est lourde au volant, plutdt bruyante. Mais quelle fi-
mition ! Trahissant sa réalisation artisanale, I'intérieur foisonne de mille
etails ciselés, des boutons en bakélite ambrée jusqu'aux pare-soleil, de
vrass bijoux d'usinage. C'est d’aurant plus évident que cette voiture, ven-
doe neuve en Belgique en 1948, n'a jamais é1é restaurée. Si la carrosserie
ne peut cacher quelques bosses, lintérieur est immaculé,

Enveloppé par le chissis

Pas de probléme en revanche pour les références sportives, Basse, la Gi-
sitalia I'est incontestablement ; dans I'absoly, avec seulement 1,25 m au
garrol, mais plus encore par comparaison aux productions contemnpo-
raines. Méme une modeste Renault 4 CV, avec ses 1,48 m, la regarderait
de haut. DVailleurs, en s'installant 3 bord, on a le sentiment de se couler
dans une forme profonde et enveloppante — ce qui n'est pas le cas des
shiges — les pieds allant se perdre devant, quasiment i Ihorizontale, entre
un haut tunnel de transmission et le passage du chissis tubulaire. Souve-
nez-vous qui I'époque on conduit encore assis bien droit ; comparez avec
I'habitacle d'une Jaguar XK 120 par exemple, o ['énorme chissis et le
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plancher trop haut viennent vous coincer les jambes contre le volant, et
vous prendrez la mesure de llinnovation de cette petite auto. Avant, on
ctait installé sur le chassis. Avec la Cisitalia. il vous enveloppe, vous en-
toure. Revers de la médaille, les échappements raclent & la moindre bos-
se ¢t 'on y regarde & deux fois avant de franchir un passage 4 niveau,

Sculpture roulante...

Cdné legerete, le contrat est rempli, j'en suis témoin : confortablement
installé dans cet habitacle plutdt intime, j‘introduis la superbe clé am-
brée dans son encoche. 1l ne s'agit pas de tourner, ce qui allumerait les
phares, mais seulement de la pousser i fond pour mettre le contact. En-
suite, une petite tirette i chercher sous le tableau de bord et... rien ! Bat-
terie 4 plat. Voila l'accasion d'ouvrir le capot et de découvrir son ingé-
nieuse articulation. Il est posé sur deux axes latéraux, un sur chaque aile,
qui font également office de verrouillage. De la sorte, vous pouvez, en
actionnant li manette de droite, le basculer de droite i gauche ou, in-
versement, de gauche & droite en utilisant la manette de gauche. Si vous
déverrouillez des deux cotés, e capot tout entier est déposé en un tour de
main. Hélas, personne chez Cisitalia ne semble s'étre intéressé i la batte-
rie : elle est perdue au fin fond de I'aile droite, ses bornes totalement inac-
cessibles. [l n'y a plus qu'h pousser. Voild mon premier contact “phy-
sique” avec J¢ poids plume de la Cisitalia. ..

Reste la ligne. Curicusement, dans sa déclaration d'intention, Piero
Dusio n'en soufflait mot. Sans doute avait-il une confiance aveugle dans
I'art de Savonuzzi, aussi 3 l'aise en mécanique qu'en aérodynamique.
C'est pourtant cette ligne, affinde, retravaillée et concrétisée par Pininfa-
rina, que I'on révére comme une ichne, notamment depuis 1951, date &
laquelle la Cisitalia 202 est entrée au prestigieux musée d'art moderne de
New York — MOMA (Museum of modern art), pour les intimes. Peti-
te parenthése i ce propos : le MOMA organisa en 1951 une exposition de
huit voitures réunies sous le titre de *Rolling sculptures™. 1 y avait a,
outre la Cisitalia, des autos de toutes Epoques, Mercedes 55, Cord 1937 et
méme une Jeep. A l'issue de exposition, toutes les voitures furent récu-
pérées par leurs propriétaires, sauf la Cisitalia, offerte par Pininfarina,
Un esprit excessivement critique pourrait prétendre que la Cisitalia a ac-
cédé au rang d'ceuvre d'art, uniquement parce qu'elle est restée sur les
bras des dirigeants du MOMA. Ce serait faux, évidemment : loin d'étre
enterrée dans les réserves du musée, elle est depuis présentée en perma-
nence dans sa section dessin industriel.

Défi a I'Amérique

Voila pour la légende mais, en vis-a-vis, que peut-on bien lui trou-
ver ? Cette petite chose basse, lisse, dépourvue de toute agressivité,
semble anodine. C'est, en fait, le contrecoup de son influence sur toute
une génération. Ses hérititres — spirimelles — ont été si nombreuses
qu'elle ne se fait plus remarquer. Revenons dans le contexte historique
de sa présentation, & l'automne 1947, L'Europe automobile est écrasée
par le style américain. Vioyez les premiers salons de l'aprés-guerre : méme
sur une Peugeot 203 ou une Renault 4 CV, on a repris les lignes améri-
caines du début des années 40. Cette Cisitalia propose une autre direc-
tion, un point de départ tout en sobriété pour I'école italienne — done
européenne — d'aprés-guerre, une nouvelle conception de la moder-
nité. Si le pavillon fluide ou la forme ponton ne sont plus de l'innovation
absolue, le capot plus bas que les ailes marque sa réelle révalution sty-
listique. Conséquence, d'abord, de son chissis surbaissé. Car la Cisitalia
est un tout, Impossible d'y voir seulement un dessin. Cette peau élé-
gante habille au plus prés une structure elle-méme révolutionnaire, le
premier chissis tubulaire produit en série.
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gide, un centre de gravité bas, La Cisitalia colle 4 la route, malgre la di-
mension ridicule de ses pnens. Méme 51 la direction, plutit lourde et im

précise, n'est pas le meilleur de la voiture, on se lance sans amére-pensée
dans les enchainements de virage. Pas de roulis, aucune reaction de sus-
pension, la Cisitalia tangente la corde et ressort du virage comme elle y est
entrée, Si vous poussez le bouchon trop loin, Farrigre déboitera. Mais il
n'est pas nécessaire d'aller jusque-E pour éprouver un trés grand plaisir
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Un tout homogéne
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Les premicrs grincemenis de dents — de pignons.,

maniement de la boite, Une vrate calamité ! Difficile de savoir, sans lire
lu fiche technigue, combien de rapports sont vraiment sy nchronisés, Si
troisieme ef quatriéme rentrent i peu pres bien, au prix d une Certaime pa-
tience, pas quiestion de rétrograder en seconde sans double débrayage

appliqué. Et encore, cela peut grogner. Cité freins également, on est rat-

Capol dépose, grice & ses ingénieoses articulations, an découvre
fe petit quatre cyiiadres, dérvé de fa Fial 1100 {Simca &, chez nous).
if ast touf de méme sérieusement refravaillé, el profite d"un carler sec.
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trapé par I'age de la voiture. Les quatre tambours s"acquittent honora-
blemient de leur tiche, mais sans plus : la pédale est dure et la puissance
de la décélération Pll.]h"[ modeste

Mais ces petites ombres s'oublient vite, tant 'ensemble et réjouissant.
Son équilibre, sa légéreté, son homogénéité sont sa vraie révolution : elle
est, incontestablement, la premiére berlinette moderne, précédant d'un
an les premiéres Ferrari ou Porsche qui, elles, allaient connaitre une
longue descendance. Le drame de Cisitalia est [ : en 1952, apres moins de
200 voitures produites, tout s'arrétait. La faute en incombe & 'ambition
diémesurée de Piero Dusio lui-méme : il s'est ruiné pour réaliser son pro-
et de monoplace de Grand Prix. Malgré son exil en Argentine ou Pachar-

nement de son fils Carlo, Cisitalia ne s'en relévera pas. *
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MOTEUR : quatre cylindres en ligne en position longitudinale avant. Cy-
Iindrée : 1 089 cm’ (68 x 75 mm). Culasse alliage, bioe fonte, lubrification
par carter sec. Arbre b cames latéral, soupapes en téte. Taux de compres-
sion : 7,5 & 1. Allumage par batterie, bobine et distributeur. Deux carbu-
rateurs Weber 36 OR4 SP. Puissance manxi ; 55 ch é 5 500 tr/mn,
TRANSMISSION : embrayage monodisque i sec ; boite & quatre rapports,
traisiéme et guatritme synchronisés.

CHASSIS-SUSPENSIONS : chissis tubulaire en acier, carrosserie en
aluminium. Roves avant indépendantes par ressort a lames transversales,
triangles inférieurs et amortisseurs hydraufigues télescopiques. Essien ar-
rigre rigide suspendu par ressort & lames longitudinales, quatre amartis-
seurs hydrauligues télescopiques. Direction & vis et galet, Quatre freins &
tambour & commande hydraulique.

DIMENSIONS-POIDS : longueur : 3,80 m ; largeur : 1,45 m ; hawteur :
1,25 m. Empattement : 2,90 m ; voie avant : 1,258 m ; vale arrigre :
1,247 m. Pneus ; 5.00 x 15. Poids & vide : 780 kg.

PERFORMAMCES : vitesse maxi : 160 km'h,
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