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di Adriano CIMAROSTI

La stagione
della rinascita

La Cisitalia biposto 202 Gran Sport,
nella fole a cotarl, venne presentald d Forino
nel setiembre del 1947
Nel 1951 un ssemplare venne esposto al

monoposto 1100 del tipa D 46

{leggermente pin puienie), che al o

Muszum of Modern Art di Nuova Yark
debutto alla «Coppa Brezzee a Teorino, mel
setfombre 1946, st plazzd ai primi fre post
Lo stermma defla Cisitalia era sino stambeceo
in oro, in campo azzurra, Anche

la setidn era contornali u"u' R Illh‘“'n"r- i ara

. S5y
come bel esempio di architetttira
o e T

awtomobilistica moderna

La 202 aveva wn telgio tubolare a traliceio
cen motore de 1089 ¢o (50 CV a 5500 giri,
velocitd massima 160 kmb)

Il basamento era quello delly Frat 1100,
mentre la testa in lega legpera venivd
fabbricata dalla Cisitalta.

St trattava dello stesso motore della Cisitalia
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Piero
Dusio

Fondarore, divettore ¢ preridence della Critalia
Automobili S.p.A. era 'somo d'sffari, Commen-
datare Fiero Dusio, nato § 13 ortobre 1899 g Scur
;m';'rrxu .-\.Il'.';l.f,l'_ (i & went'anwi |"j_'L"r' diaid  gRFziArG
ad imieressarsi oi problesi ecomomici: @ 27 anwi
r.-_:rl..":'- Wit frecafrerd artenda dell’industria tesitdle. men
tre \pr darddi gr oriporlirong o [wi alire iniciative
Nel 1930 Piero Dutio rivolse attenzione anche
all'automabilismn, prendendo  parte o corse, Nel
1934 fondd una propria scaderis, coitituits in pre
valenza di mocchine Alfa Romeo ¢ Maserati. (rid
wed 1932 partecipd alla Mille Miglia von un'Alfa
Romeo, pero dovette ritwrarsi. Come corridore cglt
cunsegal  alewme rowltett degme dr mota: pel 1914
comgursto o fifolo df campione tlaliaro per la cale
gorta sport, al volanic ot wn'Alfa Romeo 2300 con
Compressore Nel 1936, com wna Maseratr, 5 jrre
semte ol & wia s del Gran Prermo d'lalia @ Manza
vimto da Hermd Ru:.;'w;'rr'r j Ao Unicos. Dusio
gremse sesto, con 13 girr o distaccy dal wimcitore
Nella Mdle Migla del 1938 Duire. con un'Alfa Bo
rrce 3 lirt sovralimentata, 5t dlassifico al ferzo posto
dietro ar swor compage of marca Brondelfe ¢ Pintfa
cuda, sexwrio da Remé Dweyfus con o Delage 4500
femea compressore, Nelle stesso ammo Dusio afla
corsd m salite Jdella ."l.fﬂrr.'f-'. :.r..'."u.lli' i M:_‘!rrar .frr.-.l.l'.lr.l
della grormata, bartendo Carlo Pintacuds, ambedue
i Alfs Romes 2900 con CO presiore La Sewderia
di Dugia prese i wowme di = Scudevig Torino s pel
1938 Piero Tarsff sn Alfa Romes 08 moncposto
appartemenie @ fafe gruppo, prere parte a Gran
Premio di Germanta af Nurburgring ¢ ol Gran Pre-
mrie oi Swizzera sl crrentto del Bremgarten o Ber
ma; dwe annt pric tardt Taruff corse ancora uma volta
per Dwsro, precrsamente al Gran Premio di Tripol:
dove o romano guido wma Maveraly 1500 con com-
freessore. I pefotr professiomisds consederavano Dusto
come o meglior dilettante. Prero Dusio fondd inol-
fre @ Torino wna procole fabbrica df atererrarure
Per garage. a cui allegd pise rardl anche uma offcing
per {a preparazione dei morori

Epli continuds g curgre, anche durante [a guerra
N commercio tessile, ¢ dopo tanti anmi dr artfvitd i
Jquerio fetlhare @l fra procurglo. wd o grogio el
monro. & Torime era contueto affermgre che ung
metd df Prarza dan Carlo gli apparteneva. Nell'an
no 943 urr-J-‘.fru' nel corto di guerra, Dusie ac
quisty dwe aeende, che 3t occkpaveno di piscine,
hatels o campi oa tenmis, formando cost la « Com
nagnia Lndwitriale .ll._ll'n.F.".'r.J ITALIA = (CI5 Italte),
H ocui mome penme poi semplicemente irasformato
i = Clsrtalia n, Nel 1946 — gn N Ho ,-_f.-_.p.-: la IPJ.F.':'
delly guerra — cglt portd o copriale della Cixitala
da § a 99 mileom di lire, quesio per poler inrziare
la fablricatione di antomolbnli. I capitafe della ditta
¢he aveva sede mcorse Peschiora 251, cra del grippo
Dusio, swddiveve in aziont. Il dimamico capo indu
striale o quoll'epoca  ere anche presidente  delli
Juvenius, Lgli — mel 1946 — fu imoltre nominato
iiceprestdente dell’ Assocrazrone Tialrana dell
Iell’ Auromaobile: n Breve, egli fofeva cisere gy

aggine  spiccn del  wior

il 5 port

vevato tra le fpure di »

i antomobilictico { frarfie italiagria ..‘."_";”u-.r.'.-n-
diato dapoguerrad. Amici ixtimg di Dugin $a deteri
PEPENG SOME NN 'n'.'.'.l'.r.rl.'..'l.l'..'_ A OFPrarisld, WA [eras
lavoratore, col sofo difetta di pedere turto  forse
frofapn  fi fulbll § cortl vodesd raggiun

ni, o fime Frapatias New

wn dbilicinig  uome d afar
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Nel segno dello stambecco R

opo la scconds guermn mondiale 'automo-

hilismo fu nuovamente cipristinate con mol-

to storzo. Lu prima corsa svoltasi dopo il

periodo bellico ebbe luogo 1l 9 setrembre

1945 nel Bois-de-Boulogne nel pressi di Pa-
rigi: ad essa presero parte unicamente eectidori fran-
cosi, e timase V'unica manifestazione di quell’anno,
Alcune corse dl mapggior rilievo furono organieeare
nel 1946 il 22 aprile di quell’anno si svolse codl Ia
prima gara internazionals, ciod il Gran Premio di
Nizza, vinto da Loigi Villoresi su Maserati 1500 con
COMPressore.

11 tentative di costruire vetture da corsa era le-
gato a delle difficoltd quasi insuperahili, soprarcutio
per 1l fatto che Cerd una grande wcarsiti di maic-
riale: le gomme, il carburnte, | wbi dell'che, gl
ammortizzator oppure i semplicl metalll, quali I'sl-
luminio ¢ il rame emno pressoché Introvabili nei
singoli pacsi, oppure polevero estere procurati at
traverso il contrabbando. Tn Iralia nel 1946 il pro-
blema principale ern rappresenrato dalla difficoltd
di procurarsi le gomme e il carburinte,

A questo periodo risale la nascita di una pic
cola casa torinese, il cul contrassegno era uno scudo
con lo stumbecco: In Cisitalia, Malprado le molie
difficolti esistenti nel periodo post-bellica la Cisitalia
rivsei ad oitenere uno slancio addiricura shalordi-
tive, costcehé in breve tempo [l suo nome raggiunse
una viste notoret,

Come in molte altre costruzioni, il motore della
Fiar 1100 rappresentd per Tn Cisiralia il nucleo cen-
trale. Questo motare a quattro cilindri, che prima
dells guerra era stata impiegato nella Fiat Balilly
con una cilindrata di 993 cme a2 valvole laterli, poi
pussato o 1089 eme can valvole in tests, negli anni

untunts e cinquants spinse specialisn quali Nardi,
Stanguellini, Ermini, Abarth, Siara ¢ Giannini u o
struire gutomobill sportive o da competizione, In
Gernuinia il famoso ingegnere delia BMW Alex von
Falkenhuysen munl il motore della Fiar 1100 di une
roiata specinle con tre valvole per cilindro. Tra i
motivi di mugeior interesse nel motore Flar 1100 e
compresa anche la consraradone che i pezzi di ricam.
hio potevano cssere acquistati a prezzi bassi & & 1o
vavano in quanritd :cxg’ﬁm:mi. | motore 1100 of:
friva al tocnico o al meccanico di dimostrare le pro-
pric capacitd, se perd si tencvano presenti anche la
pazierza e la costanza. Uno sviluppo simile lo ebbe
a rogistrare anche, oegli anni cinquanta ¢ sessanta,
il motore Ford Anglia,

Molti campioni
sulla stessa
monoposto

Lo Cisitalia pilt popolare era la graziosa mono-
posto tipo 146, 11 cui motare aveva il monoblocco
dells Fiat 1100, con una testata speciale in lega Jeg:
gernt di questo modello, negli ann 1946 e 1947,
vennero costruitl 31 esemplari. [ pilot pili famosi
di quel rempi 51 misurarono con le minuscole e leg-
pere monoposto della casa torinese, od esempia il
grande Tazio Muvolari, Giuseppe Forina (campiane
del manda 1950), Achille Varzi, Piero Taruffi, Hans
Smck, Raymond Sommer, Louis Chiron, Harry
Schell, Roberr Manzon, Felice Boncito, Giovanni
Lurani, Alberto Ascarl {campione del mondo 1952
e 19%3), Dorinn Serafint, George Abecassiy vltre ai
campioni motociclisti Omobono Tenni ¢ Nello Pa
gini. La Cisitalia 1246, o anche la sua strenua rivale
pariging, ¢ ciot la Simca-Gordini {ambedus ave-
vang come base un derivate dello stesso  motore
di serie) &i confronrarono in fanustici duclli negli
annl dal 1946 al 1948, su circuiti cittading improv.
vizari, allora di moda: con gucste macchinette, re-
lativamente poco costose nel periodo  post-bellico,
l'automobilismo divenne scmpre piin popolare in
tanti paesi. Oltre a cid ln Gisitalin e 1o Simea-Gor-
dini crano 1 dirctin predecessori delle successive
formula Junior (1958-1963), per cui ln cosrruzione
dovettero pure essere impiegati determingti elemen-
i di verture di scric.

[l primo modello della Cisitalia — una mono-

o da 1089 o' era lopera dell'ingegnere

nte Giscosu, n quel fempo capo progertazione
delle werore Fiat, il cui nome & d'larronde seret-
tamente collegaty & numerose costruzioni di goe-
cossiy della casa torinese.

Durante la guerra, nel 1944, la cusa di Glacosa
fu gravemente danneggiata dalle bombe: per que
sto motivo Piero Dusin accolse Giacosa nella sun
villa, unch'essa Jannepgista, ma pur sempre abi-
tabile. Anche gli uffici tecnici della Fiar dovertero
necessanamente essere brasferiti in un'edificio sco-
lastica, avendo lu ditta subito parecchi danni nel
corso del Junge conflitto. Col consenso della di-
rexione dells Fint Giscosa pord lavorare di sera
(in genere alla Fiwr i lavorava fino alle ore 17)
nella ville di Dusio, per portare a termine un pro-
geoo di monoposto I;Lc ehbe la sigla di 1D 46.

Teenici
eminenti
all’ opera

Allora non sarchbe stato pensubile di costruire
una macchina completnmente nuova con | mezxi
dispontbili: Giscosa fu costretto a creare qualcosa
di nuove utilizzundo elementi meccanicl di verture
Fint gid esistenti. Come base egli si orientd verso
il motore della 1100: alcuni elementi  meccanici
dell'mutotelasio 1i reavd dalla popolarissima Topo-
ling, Giscosa progentd un telaio wholue leggerm
¢ di concezione completamente nuova, un telaio
che poteve garantire 0na massima resistenza lla
torsione. | tobi vennero prelevati in una piccols
fabbrica di Fiocletie, anch'essa  appartenente a
Dusio.

Giacosa potcva lavorare per la Cisitalia soltan-
to di sers, ma la nuove ditta aveva bisogno di un
direttore tecnico stabile, quindi Giacosa propose
I'Ingegner Giovanni Sevonuzzi, che a suo tempo
era stato alla Fint nel reparto esperienze motori
d'aviazione, ¢ che a quel tempo era disponibile,
cosicché epli — nell’agosto 1945 — entrd alln
Cisitalin. }f__: la realizzazione della D 46 Savonuz:
installd wn'officing ¢ la sala prove per la messa a
punto dei moror.

(yiscosa progertd anche una vettura  sportiva
a due postl, tale progetto vennc poi ereditato da
Savonuisi, poiché, pit tardi, Giacosa si dimesse
da collsboratore della Cisiralia, benché Dusio gli
avesse proposto di lasciare il posto alla Fiar e di
lavorare  esclusivamente  per la Cisitalia.  Dusio
aveve in meate un progetto ambizioso: creare o
Toring una grande fabbrica automobilistics, delln
grondesza piit o meno della Lancia.

Come collandatore e pilota venne ingagginto
— i primi del 1946 — Piero Taruffi, che aveva
rappresentato, i prima della guerrs, | colon
detln Scuderia Torino, appartenente & Dusio, cor-
renido su Alfa Homeo ¢ Maserati. Turufli, pure
ingegnere, gin dagli anni trenta apparteneva al
P'elite dei piloti italiani. Mel 1937, con una Gi-
lera gquattro cilindri carenara, aveva stabilito il
record amsoluto di velocitd per motociclere, toc
cande | 274 chilometri orari, L'esperienza di Ta
ruffi, famoso per il suo spiccato  perfezionisma,
chbe unimportanza capitale per lo sviluppo e Ia
messa a punto delle Cisitalia. Nella primavera del
1946 egll poréd effcruare 1 primi giri di prova con
il prototipo dalla monoposto T 46: per fale col
laudo egli percorse lo simde periferiche nelle vi-
cinanze della fobbrice, coadiuvate dal figlio di
Dusio, Carlo.

Per la costmuzione della Cisitalin D 46 turano
utillzzatl, per quanto possibile, dei pezzi di serie
di macchine Fiar: dalla LI} si picawd il basa
mento, modificaro dalla Cisitalia; dalla piccola To-
polino si presero aleuni elementt delle sospensioni.

In balestra anteriore e llassiale ngdo — madifi
cita pasteriore. 11 telaio rubolare leggerissimo,
fatto in b di cromo-melibdeno, pesava soltanto
21 chilogrammi. 11 passo era di 201 em, ln mac-
ching misurave esaitamente tre metri oi |

totale. Lu testuts in Jega leggera era stata realizzata
dalla Cisizalia stessa, ¢ conleneva valvole in testa
con doppie molle, che venivano axionate da un‘al-
bera a camme laterale tramite wste e bilanciert, Le
valvole di scarico eramno al sodio. L'alimentuzione
venivi effettugta per mexo di un carburmtore in.
vertito Zenith {in seguito per mezzo di due carbu-
ratori w doppio corpo Weber), ognl 100 chilometsi
di corsu il propulsore consumava all'incirea 15 litn
di carburante, composto da alecool, benzolo ¢ rivino

11 serbaolo posto nella parte posteriors, ets
costruito in lamiera d'alluminio chiodata, poleve
contenere 45 lirel di carburante. [ braca della
sospensione anteriore indipendente, a balestea tra-
sversile superiore ¢ trapezio inferiore, crano chiusi
in scatole carenate, per cosl ridurre la resistenza
all'aria, L'asstale posteriore rigido, in  direxione
longitudinale veniva guidusio do due molle a ba.
lestra: a questo &l aggunsere due picoole molle
elicoiduli larerali e due ammorurzatori a [ricione.
Pii tardi, nel 1948, la D 36 venne munity poste
rigrmente i una halestra wrasversale superiore ©
di ammuortizzatori telescopici su turee le ruote; su
aleuni esemplari vennero inoltre installat dei ser-
batei laterali supplementar] in lamiera di alluminio
chiodata, in mado che era possibile effertuare 1'in
fera distanza di un Gran Premio scnza sosia per
il rifarnimento. Le panascc dei fremi o tumburo
erano quelli della Fiar 1100, 11 sistemma dei freni
comprendeva un solo circuito, pitt tardi s passd
al circpito doppio. La linea della carrozzeria, assui
grazioss, o stata creata  cdall'Ingegner  Giacosa,
che aveva tra 'altro eseguito con le propric mam
il modellino in sculs ridotta (1% in plastilina,

La carrozzeria in alluminio venne poi realizata
dalla Carroxzeria Mowmo di Torino, i.nr-: Gincosa
si recava ﬁfil- giorno per controllare 1 lavori sul
prototipo. monoposte ora munita di ruote a
raggi  Borrani-Rudge, con cerchioni in alluminio,
che montavano dei  pnewmatici  Pirelli del tipo
Corsa.

Il
cambio
semiautomatico

[| monoblocco aveva tre supporti di banco, le
dimensioni dei cilindri crane di 68 x 75 mm ugus-
le 1089 em'. si trattava peraliro delle dimensioni
classiche del motore Fimt 1100, [nizialmente il
quattro cilindei crogava una potenza di 35 CV a
5300 pirt, pib tardi raggiunse i 65 GV a SEOD
giri, nol 1948 | miglion motori delle macchine
ufficiali, la cui compressione er stara portata da
95:1 a 98:1, shoravano i 70 CV a 6000 gird,
A quell'epoca la Fiat 1100 normale crogava 32 CV
a 4400 giri. Uno dei vantaggi piv importanti della
Cisitalin 1D 46 era costituito dal fatto che la mac.
china pesavit, o secco, solo 370 chili, cosicché ne
risultava un rapporto peso potenza assai basso,
cirza 6 chili {pid tardi anche menol.

La cosa plii eccezionale della monoposto era
— oltre il telaio in twbi a maliccio — il cambio
semigutomutice o tre velocitd: si cambiava dalla
seconda alla teren e viceversa premendo soltanto il
pedale della frizione; non era necessarin che il pi-
lota compicsse altri movimenti, Per cambiare tra
la prima ¢ la seconda, per inserire la retromarcia, o
per metiere in folle, hastava portare nella poxizio-
ne richiesta une leva di selezione posta sorto il vo-
lante e quindi di cambiava preniendo il pedale del-
la frizione. Qluesto dispositive poco comune venne
eostruito esclusivamente per 1o D46, Gilacosa ave-
va pensato gid precedentemente alla realizzazione

di un cambio semiautomatico con comando A pe m
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dale, da montare su di una macchina di serie, ma
non aveva avulo l'ocowsione dl  realizzare gquesta
idea. Pit wardi anche il primo prototipo della Fiat
600 era munito di un cunbio analogo, pol sost-
tuito sulla versione defininve. In corsa questo ¢om-
bio semisuromatico permerteva di guadsgoare del
tempo, comunqoe nel 19498 venne sosutuito da
un cambio convenzionale a quattro rapporti: s
grateava di on'unith Fiat 1 cul rapporti erano srati
modificari. La fnzione monodisco a secco era com-
posta pure da elementl Fiat

Quasi tutti i pexni nuovi della Cisitalia venne-
o fatti = in casa s, In quanto la Cisiralia dispone-
v moche di un reparto di macchine utensili assal
ben fomito,

La wettura era molta maneggevols, perd le sue
repzioni dovevano essere ben conosciute dal pilote:
non per niente Je venne affibblato il soprannome di
a mocching da restacoda =, Era una monoposio
senz'altro resistente, tuttavia non =i doveva oltre
passare guel determinato repime di rotaxione con-
cesso, anche il differcnzinle eru assai dellcato, La
246 & comporrava moelie bene su clreultl clttadind,
delle valte riusciva & stare quas: alle pari con mac:
c¢hine pih porentl, Aveva un certo difetio: su stow
de sconnesse saltellava pluttosto forte, farto non
spprezzato da molid pilotl. Poteva raggiungere una
velocitd massima di 175 kmh, quindi non era un'an-
datura particolarmenie elevats

La clasie delle monoposta 1100 fu indetta o
pratutto in Francin e in lwalia, anche se ufficial
mecnee poo st brettave ol e formula internacio-
nale, Pure i Svieeers st ebbero delle interessanti
pare per Je macchine di questo cilindrata; ad esem:
pio a Ginevra, Losunna e Berna, Perd [l prime
gennaio 1948 entrd in vigore I nuova formula duoe,
che prevedeva una cilindrate massimon di die litrd

r | momor senra sovralimentaxione, mentre per
i motori a compressore || limite era di 500 cm3,
Con gquesta nuova formula le piceole monoposto
della %isiuliu, ma anche le lora grandi rivali, vale
a dire le Simea-Gordini, furono messe in disparte
guasi in un solo momento, Comunque anche tra
le due litri e minuscole millecento seppero ben
figurare, ¢ parteciparono alle corse di formula due
fina nel 1950,

Debutto
convincente
alla Coppa Brezza

Il debutto della Cisitalia D 46 avvenne il 3 sct-
tembre 1946 in occasions della Coppa Brezzi a To-
rino. Tale corss fu bandita per maecchine senza
compressore, clussi fino a 1100 € fino a 1500 emd; la
pgara si svolse so un circuito stradale di 47200 m,
nel parco del Valentino, La Jotta comprendeva 30
giri, oppure 1416 km. Oltre alle monoposia della
Cisiralia, in gara per la prima volta, erano present
alcune Sime ini, con il costruttore Amédée
Gordini, con Scaron, De Saupé e Mestivier, La
Coppa Brezzi si disputd due giorni dopo il Gran
Premio di Torino, che aveva avuto una corons di
ben 120000 spettatori ed era stato vinto da Achille
Varzi, davanti o Jean-Plerre Wimille, ambedue su
Alfa Romeo tips 158 Fu questa la prima corsa
italiana del dopoguerm. Piero Taruffi renth di par-
tecipare su una Lisitalia o] Gran Premio, tttavia
gli fu impossibile qualificarsi con la sua piccola ver:
tura oa soli 35 cavalli, postn di fronte ai balidi
da un litro ¢ mezzo con compressore, la cul potena
oscillava tra i 200 ¢ | 250 cavalli, Nino Farina su
Alferta ottenne il miglior tempo in prova can
2’186, Taruffi con la Cisitalia gicd in 2'40"2,

Il deburto sensaxionale della D46 si cbbe mar
tedl, appunto nella corsa delle piccole cilindrate, di
fronte a circa 60,000 spertatars. Alla Cisitalia ern-
no stale approntate sette fiammanti monoposto,
vennero guidite da Fiero Dusio, Piera Tarufti, Ta-

zio Muvoleri, Louis: Chiron, Clemente TRiondent,
Frango Cortese ¢ Raymond Sommer. Taruffl cono.
soova ormai molm bene 1l suo megzo, in quanto
egli wveva offetiuato con il prototipo watie le prove
di messa @ punto: in tal moda egil owenne il mi-
glior rempo davanti 4 Sommer, Nuvelarl, Cortese,
(hiron, Bionderet ¢ Dusio. In corsa furono costrern
al rirdro Taroffi © Blondettl. Per Taroffi o rand
di un diterro al freni (allora ancora cirouito unkco),
che lo feve finire contra e balle di paglia: un co-
rabiniere che si trovava [l sopra, per vedere meglio
In corsa, per arig, perd rimase illeso, La cor-
sa fhu vinea dal « boss», Dusio, che giunse al tra-
guardo davanti a Correse ¢ Chiron; Lanza su Ma-
seratl 1500 i clasmficd quarto, Tugilarono il tra-
guardo cingue delle setre Cisitulin partite, mentre
alla gard avevano parteciputo complessivamente ven-
ti macchine.

Alla Coppa Brezri il campionissima Tazio Nu-
volari ebhe loccasione di offrire wpo  spettacalo
unico. Lo Clsiralia disponcva di un volante fssato
alla colonna dello sterza per mexeo di une cel
nieru, -poleva essere sollevato allind in modo di
facilirare l'ncessso. Nelln monoposta & Nuvolan
gl ruppe, durante le corsy, ln cernlera ed il volantc
gl staceo; il mantovane strings il pezzo di cerniera
timasta con il pugno, guidando i questo moda,
mentre con Valtra mano alzd i volante staccuto,
cosicehé 1] pubblico potk vederla, 1 commissatl vo
levano costtingere Nuvolari al ritiro, ma egh con
tinuh e rterming la para al 13, pomo in clessifica,
con un distacca di sel giri su Dhasio, L'azivne te
meraria i Muvolari placque enormemente al pub-
blico, [u un'impresa cararteristica per il « manio-
vano voluntc =

11 felic= debutmo della Cisitalia ebbe uns grande
risonanza, sol tavoln direzionale di Piero Dumio,
piovvero le ordinmzioni giunte da diversc pacsi.
Il primo stranicro ml scquistue una D46 fu
francese De Saugé; Harry Cehell, 'nmericano che
ahitava @ Parigl, ordind duc monoposio, delle
D 46 vennero pol consegnate anche al tedesco Hans
Stuck (grande campione da Grandi Premi degli an-
ni trents, padre di Hans-Joachim Stuck), ai fran.
cetl Manzon e Loyer, In [ralis il primo sogqui-
rente privato di una Cisitalis fu Franco Cortesc

Dusio; offrire
una vettura da corsa
a prezzi validi

Con Je piccole verture a prezai validi, la Cisic
alin aveva trovaro ] giusto concetto per guei tom:
pi. Alla fine del 1946 Plere Dusio dichiand ad
un gioroallsta: = Gil negli ulumi anni dell'ante.
guertd fol avevamo constataro un certo disimieresse
nei confronti dello sporr auromobdlistico, esmteve-
no solo pin di due o tre squadre uffictali con un
limitatissimo numero di pilon che si dividevano |
successi: le come divenncro sovente noiose, I pl-
loti della nuova pencrazione non avevano alcuna
possibilita e dfaltronde (o parke da vecchio corri-
dorel non & assolutamente possiblle diventare pi-
loti da oggi al domani e sedersi in una macchina
porentissima, per dispuiare un CGran Premio, &
deve sepuire una formaoone gmduale ¢ proprio
pet questo o min macchina & il memo ideale »,

Dusio intendeva affrontare anche delle tour
nées, da complere tanto nel Nord, quanio bel Su-
damerica, in Africa ¢ in Australin, T migliori
piloti europel avrebbero dovuro cimentarsi in mol
te gare con i piloti locali. Vennero compiuti i
preparativi per tall tourndes, ma non potcrono
essere pealizzate queste seric di gare, dalle quali
Dusio &l prometteva di ottenere dei grandi suc
cessi. Entusiasta per le vitorie e per la diffusionc
dells sum piccols monoposto, Dusio, durante un
incontre a Montecarlo, propose ai suoi colleghi un

Campiomuiv  Mondiale per il 1948, da disputare
in une gara unica da 300 a 400 chilometri: namw-
ralmente tutti | corridort avrebbero dovuto gareg-
piare su identiche D 46, che sarchbero stale sorteg:
giate prime delln partenza, Come luogo di elfer
tuazione Dusio propose Torino; secondo lui ogni
pilota avrebbe dovate ricevere un milione di pre-
mio d'ingaggio. Erano dei sogni di un uomo pie-
no di entusiasmo e di fantasia...

Incarico alla Porsche
per una macchina
da Gran Premio

Ma Pieto Dusio mirava a mete uncom pii al
te: egli sogoava di costruire una macchina da
Gran  Premoo, pos  monoposto, che pol venne
anche realizzata su progetto Porsche. Inaltre Du-
sio per il 1947 proevedeva anche la produsione di
almeno 300 verture sporuve n duc postl (per la
costruzione della due posti era responsabile 1'in
gegner Giovanni Savonuzxl): tale afra non venie
perd mai raggiunte, forse appena la metk, Per ln
resliveazione di une macchina da Gran' Premio
cra necossario grovare altri ingegnent e specialisti,
Dusio aneilutio discusee la guestione con Picro Te
ruffi, suo pilots collandarore e dirctiore  sportivo
della sgquadea. Evidentemente il pilota romano ers
molto cniusiaste dei piuni di Dusio, cgli propose
il suo amio mgegoer Carlo Glanning come proget-
risma, qguest aveva costruito, dopd una cera ‘cEpe-
rienad come progotista oel campo aviatorio, la
moto Rondine & quattro cilindr roffreddata ad

un, sulln quale Taroffi prima della guetta avevs
smabilito Jdei records di velocich

Piern Dumio decise in modo diversa: nell’otto-
bre del 1946 mssunse l'ingegnere nustrlaco Rudolf
Hruschka — ogai direttore generale dell’Alfasud —,
] guale veniva aggiunto anche il suo compatriota
Carlo Abarth, poi diventaio molio celebre, sia come
preparatore, quanto come costruttore df macchine,
che dovevano portare il sua nome

L'ingegner Hruschka era un dipendente della
Porsche e, come tale, era staro un allieve del pro:
fessor Eberan von Eherhatst, che prima della guer-
ra aveva partecipato ulla progerrazione delle Auto
Union da Gran Premio, inizlalmente jdeare dal cc-
lehre professor Ferdinand Porsche. Anche Carlo
Abarth aveva lavorato duranee ln guerma alle di-
pendenze dells Porsche, egli inoltre crm stato un
compione  motociclistico i sidecars,  specialista
delle corse su pista i sabbia. Prima della guerra
Abarth era stato anche mppresentante della Bian.
chi a Zagabria.

L'ingegner Hruschka venne sssumio come capo
pet In realizeazione dells Cisitalia da Gran Premio,
i costruita & Torino sccondo @ progetti Porsche,
mentre Carlo Abarth entrovn alla Cisitalia come
direttore  sportivo. Piero Dusiv aveva anche un
womo dl fducis, Corrado Millanta, noto giornalista
¢ fotogralo i automobilismo, ed anche wome che
peva contare su molte relazioni in quesio seuore,
Ogpl Millanta & rapprosentante e mediatore per |
brevetti Parsche in ltalia

Hruschky ¢ Abarth vennern messl in contatto
con Cortado Millinia teamite una  telefonara di
Tazio Nuvolari, poiché Millanta patlava anche
bene il tedesco, Tutnn si incontrarono poi in casa
del conte Glovanni Lurani a Miluno, e fu in questa
occasione che i pensty d'interessare Piero Dusio per
il progetto Porsche, gid esistente. Dusio appena sep-
pe del progerto wi precipito da Torino o Milano
per incontrare | due uomini della Porsche, 51 decise
i fare un incontro tra rappresentunti della Cisitalia
e delle Porsche, per prendere degli accordi precisi
sull'sequisto dei progettl tedeschi. 11 20 dicembre
1946 &1 incontrarone nella localith invernale austria-
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ca di Kizbuhel le delegazioni della Poriche ¢ delln
Cisitalia. La casa iraliana venne rappresentntn do
Picro Dusio, dall'ing. Rudolf Hruschks ¢ da Cor.
racdo Millsnta, che aveva la funzione di traduttore ¢
intermediario: ad essi si sggiunse lingegner
ganl in qualith di osservatore dells Fiat, La Porsche
eru rappresentata da Ferry Porsche (figlio del pro-
fessor Ferdinand Porsche), da sua sorella, signors
Lauise Piech, e dal capo progettista ing. Karl Ra
be, che le forze d'occupazione inglesi avevano
messo al posto di direttore generale. La Porsche si
incarich di swpprontare ¢ di mettere a disposizione
della Clsitalin | piani ed 1 disegni per i seguenti
progeei: un‘automobile da corsa di dodici clindri
contrapposti della caregoria da Gran Premio; uno
autovertara da turismo della classe due lird, equi-
paggiata con un motore V8 a raffreddamento ad
ariaj un srartore ed une piecala torkina ad acqus,
t una capacith di otto [itri al secondo. La Ditta
Ecr. Ing. h.c. F. Porsche GmbH, che allora non pro-
duceva ancors proprle sotomobili, ma s occupava
di tanti progetti ¢ sviluppi, nell'autunno del 1944
cra statn trasferita da Stoccarda nella romantica
cittadina i Gmiind in Caringia, racchiusa tra bo-
schi e monti, La nuova fabbrica di Stoccarda era
stata parzialmente distrutta dalle bombe durante
ln guerra, Fu Albert Speer stesso, Minlstto del
Re[:lr:.rcr gli armamenti ¢ le munizioni, a suggerinc
al protessor Porsche di trasferire li sun aziendn in
una localith pint sicurs, dove non cof fossero bom.
bardamenti, Prima il professore non ¢l badd, mai
poi obbedl, ed ebbe ragione. A Gmiind la Par
sche avevi (rovato sistemazions in modeste barac
che di legno, che precedentemente erano state sede
di una ditin che si occupava della lavorazione del
legno. Qui poi, in queste baracche, nel 1948, nacque
la prima automokile chiamata Porsche, ancora axio-
nata da un motore Volkswagen 1100

Al tempi dei primi contari tra la Porsche e In
Cisitalia il geninle professore Ferdinand Porsche
era prigionicro del francest, anzi gid dal dicembre
del 1945 (prima a BadenBaden, pol a Pangi, ed
infine o Lione), Venne liberato il primo di agosio
del 1947, dopo che era stata depositata un'altissima
caurione, che pol non venne mal pili restituita dai
francesi. Fu pnzzio il denara pagato dalla Cisizalia
per 'scquisto dei progetti Porsche gid citati, od
essere versato per tale cauzlone. Il professore wen-
ne liberato anche grazie all’intervento personale del-
Vinfluente © celebre glornalista francese Charles
Faroux; parc che anche il cotridore Raymond Som-
mer abbia aderito alia liberazione del costrarore

tedesca.

Esscndo stato prigioniera, i1 professor Porsche
non aveva potuto piarlecipare direttamente alla pro-
gertazione della Cisitalin da Gran Premio, poi de-
nominata tipe 380, che pia tardi — dal 1947 al
1949 — venne realizzata 8 Torino, secondo le basi
fornite dalla Porsche.

Dusio volsvn costruire sel macchine del tpo
360, I suo gruppo di collaboratori a Tonno petd
ot aveva a disposizione det discgmi claborati in
ogni minimo derraglio: ¢ cosi molt particoluri do-
vetteta emsere definiti o modificati durante il perio-
o i realizzaxione del primo esemplare, che durh
ben due ann Questo fatto provoch gravi perdite di
tempo, per di pill, quasi tutti i pezei vennero faitl
nel reparto macchine wrensili deila  Cisitalia. La
realizzazione incontrdy anche ultcrior difficolty, poi-
ché non era possthile consultare i tecnicd tedeschi €
austriac] in caso di necessitd, la frontiera austriaca
era quasi ermeticamente chiusa (Gmind si trovava
in Austria), tra | due paesi non era neanche pos-
sibile scamhbiarni delle lertere o telefonerst per dei
brevi consultl,

Come abbiamo gid detto, la Cisiralla 360 non
& stuen progettute dirertamente dal Professor Por-
sche, ma da un cerchio di suol dirertl collaboratori.
A Gmund il capo dell'ufficio tecnico Porsche era
l'ingegner Karl Rabe, che dal 1913 collaborava con
Ferdinund Porsche. Al suo flanca erano 1'ingegnere
}l-:rscf Mickl, che sl occupava del calooll matemarici,
‘ingegner Erwin Komenda, specializzato per le car

rowzerie, Uingegner Id ‘Schmid, progettista dei
camhi, ed infine anche Ferry Porsche, fglio del pro-
fessore. Al suo ritormo rigionia il professor
Parsche approvd il progetto &:Eu mOneposto in ogni
suo minimo particolare; infattn o tipo 360 corri-
5 eva d'altronde alle dirertive gid lanciaic da
Porsche agli inizi degll annl rrenm, gquando creo
{a celebre Auto Union. « MNen aveel cambiato una
sola vite's, fu una Frase nutentica dell'anziano pro-
fessore, che aveva gil roggiunto l'etd di 72 anni.

Man mano che i lavori proseguivano per la_rea-
lizenrione della modernissima macchina da Gran
Premio, ben presto l'ingegner Savonuzzi si accorse
che | costi per ln costruzione della tipo 360 avrch-
bero superato le possibilitd finanzigrie della Cisi-
talis. Egli ne perld & Piero Dusio, invitandolo a
rifletterci sopra, perd Dusio volle raggiungere la
meta che si cra proposto, la Cisitalia da Gran Pre-
mio doveva nascere o tutti | costi. E cosl, nell'ot-
tobre del 1947, I'ing. Savonuesi, che dopo la fsbbri.
cazione delle 31 piccole monoposto D 46 con motore
millecento 51 era anche occupato della  realizza-
gone delle prime Cisitalia sport a due post, gil
progettate dlll‘in]a,. Giacosa nel 1945, decise di ras-
segnare le proprie dimissioni, lasciando Ja casa to-
rinese dopo due anni di collaborazione. Egli pol si
dedich ad un altro progetio di macchina da corsa: il
prototipo di questa piccola monoposto —  venne
battezzata SVA — nacque presso le Officine Elet
tromeccaniche Vincenzo Leone a Torino, Come pro-
pulsore Savonursi scelse un motore sovralimentaro
di soli B13 cc. di cilindrata, In macchinag avrebbe
dovuto essere prodotta in ana discrets quantith —
seguendo Vesempio della Cisitalia D46 — presso
In Societh Valdostana per la Costruzione dei Mow-
ri, comungue la cosa non ebbe seguito e l'ing. Sa-
vonuzzi passh alla Ghia, per pol andare dalla Chry-
sler a Detroit, dove rimase per diversi anni. Pol ven:
ne di nuove a Torino, alle dipendenze della Fiat,

Sorte insolita
per una monoposto

d’avanguardia

Ai primi del 1947 &i inizid a Torino la realiz
zazionc della tipo 360, sotto ln direzions tecnica del:
'ing. Hruschka. Nel febbraio dello stesso anno ven-
ne chismato anche il Professor Eberan von Eber
hotst, un austriaco, collaboratore dell’Autd Unlon
negli annl trenta; tuttavia von Eberhorst non -
mase in Ttalia per lungo tempo, e ben presio
in Inghilterra all'Aston Martin. Pare che tra Abarth
e von Eberhorst non of fosse stara la sempre dovu-
ta reciprocs comprensions. La dodici cilindei Cisi-
talin a quel tempo rappresentava Vapice della tec-
nica d'svanguardia, poiché disponeva di un moto-
re centrale e di quattro roote indipendenti; le mas-
se erino raggrippate verso 1l cenrro, orenendo co-
st un'ottima distribuzlone dei pest. Le monoposto
classiche di quell'spoca avevano ancora un motore
anteriore, & generdlmente anche un ponte poste-
riore rigido con balestre, Purtroppo le prospertive
dellling. Savonuzxi dovettero ben presio avverarsi
come crudele realth: con la nuova macching da
formula uno le possibilith Snanziarie della Clsialia
furono laamente superate {pate che Ta dodici a-
lindri sia cosmato la bellezza di 400 milloni di
lire) e alla fine del 1948 la Cisitulin era finanzia-
riamente giunta alla fine,

Contemporineamente slava per csscre terminato
il primo csemplare della 30, La macchina — nel
febbraio del 1949 — fece la sua unica appanzione
in Ltalia, in occasione del Salone dell'Automobile
di Toring, dove venne presentata in prescnza de
grande Tuzio Nuvolarl. Anzi, Dusio, per dure mag-
gior nilievo alla prima mondiale del suo bolide, in
presenza det [ot i invitd Muvolari a prendere
posto nell'abi della formula uno. Questo fat-

to ebbe un'importanza particolure: infaiid fu uli
ma wvolra che Muvolari si scdetic in una macching
da Gran Premio, benché cgli ancorm nel 1950 aves-
t¢ pol parteciparo ad una gara, l'ultioma, con ona
Clsiralia spory 1100 della Scuderia di Carlo Abarth.
Poco dopo Piero Dusio partl per 'Argentina, dove
giil da tempo aveva atretto otrime relazioni, ¢ dove
pit tardi, eddirittuea fondi, con appoggio del Go-
verno del Generale Peron, una nuova ditts, I'Au
toar, che [u la prima fabbrica di automobili dell’Ar.
gentina, Nella primavern del 1949 'unica’ Cisitalia
30 completats, insieme ad vna seconds, composta
do pexi sciolti, venne spedita in Argentina, Chue-
st modello interessava gli argentini, perché avrebbe
potuto rappresentare i colori sudamericani  nelle
corse di formula uno; comungue il progetio senra
Vintervento e l'nssistenza dei tecnici europel, era
condannato @ naufragare. La formula « litro e mes-
zo'» con compressore, secando la quale la tipo 360
era statn progettata, venne sostituira dalla formula
due da due litri di cilindrara pel 1952 {senza com:
pressore] ¢ cosl la costosissima dodici cilindri di
colpo perse ogni valore agonistico. La monoposto,
ribattezzata = Autoar Grand Prix =, vivacchid inos-
servata fino al 1952 in gualche rimessa di Buenos
Aires, infine s fecero del collaudi, nella sperun-
za di poter battere il record assoluto di velocitd
sudamericano. Clemar Buocei (nel 1948 aveva par-
tecipato ad alcune corse europee, guidando una
Maserati, piti tardi, nel 1954, riapparve in Europa
con una Gordinl} veane scelto per l'impresa. 11
tentativo sl svolse in una mattinam invernale assai
fredda, sull'autostrada che collega In capimle ar-
genting all'acroporto di Ezeiza; perd non si poré
ottenere ln velocitd sperata, la monoposto raggiun-
se solo 223010 chilometri orari, un limite netta-
mente dl di sotto dei valori possibili in teoris. Nel
tentativo di lenciare la macchina in Argentina man-
cavano - semplicemente | pezei di ricambio ed an:
che certe attrezzature necessarie. La sovrintendenza
era nelle mani dell'ing. R. Martinez de Vedia,
professore al Politecnico di Buenos Adres. Dappri-
ma s jnstally un hanco prova, shallando anche tut-
ti gli appatecchi speciali per il collaudo e la misu-
razione, giunti tre soni prima dall'lualia insieme
alla macchina.

Nel gennalo del 1953 PAutoar Grand Prix ven
ne guidate sncors, durante una seduta di prove in
vista del Gran Premio Cludad de Buenos Amres. Al
valante & alternaropo per un giro clascunn, Felice
Bonetra ¢ Clemar Bueo, Quande In vettura, ter
minato il pamo gito con Bonerto, giunse i box
espollendo molto fumo, si constard che un tubo
dell'olio s era roto. Ripareto questo guasto Buccl
cifettud il sccondo giro, sengu perd poter cambiare
essendosi blocearo 1l cambio. Ad un ulteriore control.
lo si poté stabilire che la temperatura dell'olio era
salita parcechio, benché il motore avesse girato a
regimi moderatt. Tnoltre ls trasmissione Integrale
non poté casere inncstata, poiche gli ingranaggi non
cortlipondevans. Comungue, cra possibile puidare
grionando solo le ruote posteriors. Infine la 360
non poté mai partecipare ad una corsa. ¢ quando
pitt tardi I'Autoar venne lhuidata, la monoposto
finl nel garage privaio di Peron,

In circostanza assal avventurose la 360 poi an
db a finire — nel 1960 — nel musen della Porsche
di Stocearda, dov'® rurt'ora exposts. Il pilota Anton
von Dory, di orgine unglierese, allora rappresen:
tante della Porache e dells NSU o Buenos Atres,
rluscl @ spedire I armai vecchin auto da corsa in
Germania, in quella cassa, con la quale precedente
mente una Porsche Spyder 1600 era srata inviain «
Bucnos Aires per farla partecipare alla Mille Chilo:
meert del 1960, 8Mentre ln spyder rimase inosserviin
in Argenting, disputando pol diverse corse suta-
mericane, la Cisitalin intraprese il suo viaggio verso
I'Europa ¢ome Porsche,

Alla fine degli anni sessanta venne alla sibula
un secondo esemplare dells Cisitalia 360, Su. ordine

CONTINUA A PAGINA 40
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Gli identi-kit delle Cisitalia

D 46 CORSA 202 GRAND PRIX
Anno di_costruzione 1946-1947 1947-1952 1947-1948
_-_Clllindrl 5 i 4 vert. monoblocco 4 vert. monoblocco 12 orizz. contrap.
Alesagglo e corsa mm 68 x 75 ~ 68x75 S6x505
Cilindrata_cmc 1080 1090 ez
~ Potenza HP ~ 85/70 T 385
~ Numero giri/m 5800/6000 5500 10500
" Disposizione valvole in testa in testa in testa
" Accensione ~ magnete A.T. spinterogeno ~ magnet AT. A
__Cambio 3+RM 4+AM DT YT
Trasmissione cardanica cardanica sulle 4 ruote
' Passo mm 2000 2400 2600
Carreggiata_ant. mm 1225 1258 1300
~ Carregglota_post. mm 1125 1247 1300 _
Paso autotelalo Kg 300 all 485 60D (vettural
Velooith max Km/h 173 160 340

Della D 46 Il motore della Cisitalia D 46: monoblocco
vennero prodotei 31 esemplari. detla Fiar 1100,

Ni trattava della prima testa spectale Cizitalia tn aflteminio,
maccling da corsa potenza iniziale 35 CV, poi 60, 65 ¢ — nel
prodotta nel dopoguerrd. 1948 (solo ¢ mipliori csen plari)

{na vera ¢ proprig « catena di montaggio » 70 CV [ 5500.6000 giri)

pemne installata, Il cambia semrautontatico ¢ fre marce
Probabilmente nella storia costraite dalla Fiat

o 5i somo mai viste imsieme pite tardi veniva sostituito da un cambio
tunte macchine monoposto identiche convenzionale a 4 marce.

L
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lLa rospensiome anleriore

comprendeva anche una balestra superiore
della Topoling.

Nella prima versione la D 46

aveva 1 bracct delle sospensioni carenall
i .’..'r;.",' peRipaHo dggiunty

aguche ammortizzaiors idraulici

st davanti che dietro

Ii pomre posteriore

pentra por mollegptato

conm und alesird superiore

la pripta vertone aveva sofo delle piccole
molle elicoldall posterior

pric delfe molle elittich

e r'_‘ ‘-— ——

La piccola leva sul volante

serviva per inserire la refromarcia,

per mettere in folle,

o per passare dalla prima alla seconda
Bisognava mettere la leva nella

posizione devderata, poi if cambio avveniva
appena si premerva  pedale della frizione

Il valante era delle Frat Topolino

Pateva essere alzato oll'insi, poiché era
fiisato da und

erNCrd

con Caltra mano wosirava

il volante staccato al pubblico

Chul sopra: Tazio N upnlars

alfa Mille Miplia

del 19530 (come spettatore)

Neal 1950 Nuwolart,

con une Cisitalia-Abarth

1100 Sport delfa Scuderia Abarth,
Nupolar: continui partecipd alla sua wltima corsa

Al ik
i della cornier '.r.u-;I.

Al debutto della D 46 € tsitalra

era presente (foro in alio)
anche i prande Tazio Nuvoldri
N fla Coppa Brezui

(1946 ) sul circaito del Valenting a Torine.

frafiawda e

]I.:IIH'H"-':'!' ;In-'
salla macching df Nuvolari st ruppe

CErya

la cernicra cfie lenevd

il volgnre ribaltabil

i i nT
la corva femendo una ra - M emfe !rllL_::r.F.--'--
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v ':' st '.1: UL -7 La Crstralta D 46 davanti ar box
Tl“l1.|!| i ¥ !

del circeito di Bremparten a Berna (1948)
Pa notare #f serbatoro laterale

t atluminio che permietieva di compiere
;

da Gran Pramio |

Sotto: mel 1948 Plera Taruffi con ung
Cisttalte [ 46 della Squadra Piero Dusio
pinse tl « Premio di Bernig o

ral circuito del Bremgarten

T're Krarme primd durante le prope

rilfo stessa circhitlo $i erano Necist
Achille Varzi con UAlletta e Omabono Tennt
can una Moto Guzzi

Le due foto mostrano J".;r.'i_f'_ff duranie e .'Jrrrlf:'ﬂ

arya riservala .I.'I.'l-" e 'f'"|"""l"' frreel o |I|!”|"

Cosa unica: nel dicembre del 1947

[ .':.r.'_r;,:"r',.r £ .::I.l\f.lu‘ul'urll

danche umg corsg n salifa su Ree

la Stevre-Mortana [e monoposio

Crames e Hrl' calene Ulf- ACee

_f..'-.l.a_l’_.ff con la oGRS D 44

ctabilt ff miplior tempo delle wmonoposto
H miglior tempo

della wrornata lo stabili

.'I--I VEIITEr JII.:."'I': Y eun g My Npars
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Hans Stuck 'f"t‘-f*ll':' di Hais |I:'-:J:.I;I'.'-’.'.-' Stuck)
nelle due fato fofrd, CON la fl'_r-,‘-f“'.l'_r_;

v
gitentre secondo al « Premio di Berna

!

II-:'n'l.-'l i f‘..._r_-.-_r_ru {nelle loto a destra e soflo

J 1 r-| i F
grandi protagomisti al volani

era o de
-:a'ln'n'lnr.q Cist
Our o pe
dal stio amico Corrade Millanta
¢ Vercelli {1948}

Bonetto fissa i fotogralo

arrer in wn ioremagine scalldata

la srea mracchima st derapando

.,l'l'l.. HycHa dr N cHred
Bawetta fa wn colirasierzo Da notare

e II..'nr-"n'Irn'

.

e} f-
A destra: Lo Cisitalia produsse anehe
| ,H-:J_.r.l_,l’ul:’.":l D 46

CON CArriIIeria '-II"J'L'.ri.I'I'II'

che avvolgeva anche

1 1 r
t serbator laterals Ie

I mepsorto era prii mi
con- priplie avale orizzoniale
Vierne eiposid

per la prima volla

alla I's

' r
Hel &l temrhbrg

.
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Rita Rampinelli (ex Signora Guldinsann)
con la Cisitalia D36 (nelle due foto sopra)
La foto n sinistea mosira fa Rampinelli alla
corsa i salita di Kandersteg del 1954
(Cantane .;.‘r
Eita Ramepinelli & stata la

pilatessa svizzera piti nota del dopoguerra

i Berna)

g Cisitalia 360 Gran Premio disegnata
lalla Porsche ¢ realizzata a Torine [ sollo)
Da notdre e fOspansion anterior: del tipn
Parsche (anche I'thr""n.'q"-li'_!'fi'i.!-

L |'I?..|'.Fr..' .'fr larstane

parallelngramm: lovgrtudinalt

Crsrtalia 360 da Gran Premio.

St travta dell'unico gsemplare che ta stato
completato ¢ che abbia funzionato

Nel 1949 venne spedita m Arpenting,

el 1960 venme riportata in Exropa

e messa nel mureo della Porsche a Stoccarda
Le foto sono state scattate alla Porschbe

UIn secondo esemplare (non funziowante)

it trova nel muren di Tom Wheatcroft

nella Dominpton Collectton
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Il primo telaio Cisitelia Sport 1100

penne munito di qiesta carroIIeria
aerodinamica (senza pinne pmh—'rmnl
disegnata dall'lng. Savenuzzi e realizzata
presso la carrozzeria Colli di Torino
Per la Spore vennero utilizzati gli
elementt meccanici della manoposio D 46.
La faro sopra mostra f Coupé duranie
la corsa a Pescara nel 1948

]l.p" |'I..r.".:'..| 1IL'T|'|'.JIIH|L“.'|’I".J &g :'LPIrr.n'fn' hllu-lflrnl
Frat Mille Miglia del 1937-38

Alla Mille Miglia 1947 st piazzd lerza
con Bernabei. Sull'antostrada

ottenne la velocitd media pia elevata

di tutte le macchine partecipanti. Nel 1948
Taruffi prese parte alla Mille Migla

con la stesta macching, con matore 1200
Essendo la prima sport defla Cisitalia
venne anche wtilizzata come mualeito
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Il secando telaie Cisttalia sport

(L i RGO ..l!l.' 1|r':-'-\'.'.'-|r“' |~ir.'|:.1..f.:l;'f|'lﬂ
aeradinamica con grandt pinne posterior:
Da rotare anche Uarco sotfile

sopra il lurotio posteriore

(come la BMW 3.0 CSL walatas ativale)

che serviva per guidare ¢ filesei darra

A CAYrOIIErId venng  phre .'.u'.."-r'l.‘l.'a"r-‘f:a'

I fte : >
all'ing. Savonuzzi, pero Alfredo Vignale

Il terza telaio spor! venne Carrozzdlo
u';-.;_'r."ll_ can carroyreria F'E‘{hr.'::.'-‘."..‘

da Garelli (la prima), por altri

due roadsiers vennern carrozzall

dupli Stabilimenti Faring dt Torine

Pii tardi Farina fece altvi sei esemplart
(complessivamente sono stati prodotis

9 Roadsters), Questo modello st chiamava
amche Tipo Nuvolari, poické il Grande Pilota
partecipi alla Mille Miglia del 1947

con tale fpo dr Cisilalia

La macching numero 164 | sopra a sinistra)
& quella dr Minetti, 4. a alla Mille Miglia 1947

Sopra, una Crsitalia Tipe Nuvolars durante

ung corsa i salite in Nvizeera nel 1948

A sinistra: o Cisitalia Coupé Gran Sport
di Pimin Farima exposta a Mdano nel 1947

Nella foto sotto 'imternn del Coupé
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Il quarte telain Cisttalia spart venne
inviato (af primi del 1947 ) a Pinin Faring,
dove veniva reglizzato questo magnifico
coupé N2 biposte Gran Sport

Nel settembre 1947 la macching venne
presentata durante ¢ giorm del G P. d'Ttalia
Un esemplare mel 1951 venne eiposto anche
al Musewm of Moderw Are dt New York

Telara ¢ motore corriypondevano praticamenie
alla Tipo Nueolari ( potenzs ridotta)
-‘U."-*‘fj:q.r totale soln 1400 em

Nel 1953 la Cisitalia presentd il tipo
505 DF, versione spinta della Fiat 1900,
con carrozzeria speciale. Aveva il cambio
a cingue marce, H motore erogava 80 CV,
2 carburatori. La carrozzeria era stata

7

realizzata dalla Cisitalia ctessa

Al Salone dir Gepra del 1952 la Cisitalia
v presentt con i swo swovo modello

202 D, azionato da un motore per motoscafi
BPM guattro cilindri di 2772 ¢c da 135 CV
Le palvole venivans azionate tramite

aste e bilancier?

Il modello 202 aveva an ponte postericre
De Dion e il cambio aci apprato af ponte
Velocita massima indicata 220 Ewth

l progettn venne abbandonata presto B
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CONTINUAZIONE DA PAG. 3!

di un collezionista umericano questo veicolo vennc
rintracciato del Conte Lurani in un garage a Rac-
conigi, nei pressi di Torino, ¢ fu portawo presse
uno specielista bolognese per il restauro. Brm 3l
trattava ol una macching intera, ma dei singoli
pezzi da rimontare, solo il gruppo motore-trasmis-
sione era completo, Lurani ottenne da Ferry Por-
sche | microfilm dei disegni originali, ¢ cosi ai
poté proseguire al restauro, Perd il collezionista
americano poi mori ¢ la macchina venne scqui-
stata dall'imprenditore inglese, Tom Wheatcroft,
il celebre sponsor del povero Roger Williamson,
che sul terreno del circuito di Donington, tanto
famoso prima della guerra, possiede un moderno
¢ ben attrezzato muses di sutomobili da corsa,
appunto la « Donington Grand Prix Collection ».
Tuttavia i1 motore della Cisitalia esposta a Do-
nington non & funzionante, il celebre albero a go-
miti della Hirth & esposto separatamente ¢ pud
gssere ammirato dai  visitatori,

Predecessore diretto
della macchina
da corsa moderna

Nella sua strutturd la Cisitalia 360 svelava
chiaramente il suo legame tecnico con delle mac-
chine progettme precedentemente  dal  Professor
Porsche, per esempio la Auto Union da Gran
Premio o semplicemente la prima  Volkswagen,

Se fosse stata sviluppam interamente sarchbe
diventats ln pitr formidabile « liro e mezo » ma
cOSTruita. sup  wichitettura era  moderniggsima.
1l motore cra o dodic cilindri con due gruppl oriz-
zontali i sei cilinded oppostt (3%x3 mm =
1942 cm'} con cemicie del cilindri a umido., Le
dimensioni del motore, secondo i dertami della
peenicn moderna, erano superqu:dr:. PEr poicr rag-
giungere piin altl regimi. Per questa vettura si
fece lugo uso di lega leggera. [ doppi alberi a
camne in testa erano comandati da alberini © da
coppie i ingranagg:. L'albcro 2 gomiti ern scom-
ponibile, del tipn Hirth, girava su sette supporti
con cuscinetti o rulli. Le hielle erano in un solo
perzo. 1 due compressori volomerrici del ripo
Centric a monostadio mggiungevano una pressions
di alimentazione di 196 kg/em'. Inizialmente il
propulsore  avrebbe dovuto raggiungere 300 GV,
el 1952 a Buenos Aires, nel comso delle pre-
patweion In wvista del tentativo di record, ven
nero repistrati solo 280 CV a 8000 giri. 11 tma
guardo, senz'altra raggiungibile, sarcbbe stato di
almena 500 CV a 12000 giri, Con uba potensa
elevata del motore & un basso peso delln mac
china (63 chili) sarchbe stato sibile ruggiun
pere un rapporto peso-potcnza dell'ordine di 15
kg/CN. Il cambio cra a cingue mane sincroniz
gate, che poteva cssere usato  sulo  progressive-
mente (cice 1 - 2 - 3 marcia, ecc.) ¢ non sclet-
tvamente.

11 telain, d'avanguardia per quei tempi, cma tu-
bolare ma formaro da un traliccio semplice molte
rigido, La sospencione anteriore del tipo Poriche
comprendevy delle barre di  torsione con doppi
parallelogrammi  longitudingli. La sospensione po-
steriote ¢ortigpondeva pili o meno a quella dells
Volkswagen di allora, con due grandi braco
gitudinall & del piccoli bracci trasversali, collo-
cati alle harre di torsione poste longitudinalmen-
te nel relaio.

La weltura aveva una linea modernizsima, ma
purtroppo le wvicende della Clsiralia, che troppo
presto — nel 1949 — andd in liquidazione, non
permisero i perfesionate questo bellissimo  pro-
getto, che ancor oggl desta grande  ammirazione.

Benché i progetti ideari dalla Porsche fossero

stati pettmmente davanguardia, passarone  diver
si anni, prima che | costruttorl di automobili da
corsa s smmo decisi definitivamente a passare al
motore centrale. Furono gl inglesi a riproporre il
motore centrale, nella scconda meth Jdegli annd
cinquants. La grande affermazione di questa filo-
sofia tecnica piu avanzata, si ebbe quando |'austre-
liano Jack Brabham si laured due volte campione
del mondo (nel 1959 e nel 1960) al volante della
leggera Cooper con motore gquattro cilindri Co-
veniry-Climax — centrale — di due litri e mezzo,
La prima macchina da competizione a motore cen-
trale venne costruita oel lontano 1923 dalla Benz,
che su brevetto del dottor Edmund Rumpler rea
lizzh una due litri della formula di allora. WNel
Gran Premio d'Europa a Monza del 1924 le due
Benz pguidate da Mmoia e Hirner si piazzarono
al quarto ¢ quinto posto. Le prime vittorie di
una macchina da Gran Premio a motore centrale
si ebbero solamente pel 1934, si trattava appunio
delle Auto Union,

Oltre alle gih deseritte monoposto, la Cisitalia
produsse anche delle attraenti biposto sport, il
cui concetto generale era stato stabilito gid nel
1945 dall'ing. Giacosa, Comunque, la sport ven-
nero poi realizate sotto la ditezione dell'lng.
Savonuzzi, che collshord con la Cisitalia dall'ago-
sto 1945 all'ottobre 1947, Giacosa aveva proget-
tato un teleio tubolare con una sospensione indi-
pendente anteriore, uguale a quells della mono-
posto D 46, ¢ con un assiale rigido posteriore.
Molte parti meccaniche provenivano dalla mono-
posto, come per esempio il motore, menire non
veniva pit usato il cambio semisutomatico a tre
rapporti. La biposto debuttd il 22 giugno 1947
alla prima Mille Miglia del dopoguerra,

Le
prime
sport

D o realizzazione del primo  teluio sport
Dusio i mise in conmatto con diversi carrozzieri,
ma pet finire fo lingegner Savonuezi stesso o
discgnare le prime carrorzerie, di caratterc ot
mente acrodinamico. Egli cred un coupd  lungo
e flante, la cui linea ticordava quells della Fiac
508 C 1100 Mille Miglin costruite nel 1937-38;
comungue la linea discgnata du Savonuiei era
ancor pin filante ed elegante. La carroseria ven-
ne realiceats da Colll, e quando il vestito grezzo
d'alluminiv era pronta, gid s prosegul ar col-
laudi su strads, inquanto &l trattava della primis-
sima macchinn a due postl disponibile. Sovonuezi

i disegnd unn seconda  carrozzeria, purc una
E:Irlincltu serodinamica, perd munita di grandi
pinne sopra | parafanghl posterion. Pare che Sa
vonueri in determinati dettaglh s fosse  lasciuto
influenzare — a richiesta di Dusio — dalla Buick
privata di cosmi. 1l secondo csemplare (con Je
«gli w) venne carrozzato da A ignale, un'ex
collaboratore Jegli Stabilimenti Farina (gli Stabili-
menti Farina appartenevano o Giovanni  Farina,
frarelle del pit celebre Pinin Fating), che con
la sua mano da maestro scppe perfezionre In linea
che Savonuzsj aveva proposto. EE: risulth una pic-
cols sensmone stilistica, nwna carrozzeria chiusa,
veramente attroente, oltre ad essere molo
come scrodinamice. 11 parshrezza era a  punta,
composto da due vetri, in quanto a quell'epoca
non cra Ancors isibile realizeare del parabrexza
curvi. Sopra il Jdo superfare del lunotto po-
steriore venne applicsto un'arco sorrile di lamiera
per guidare i fletti d'aria, riducendo cosl o resi-
RLENEA. pinne posteriori, wssal  pronunciate,
aiuravano a swabili la macching ad alta ve
locith, 11 terzo telaio andd afln Guarelli, dove si
procedeva alla realizzarione della carrozzerin oper-
ta del tipo spider, poi denominata tipo « Sport »
o « Super Sportw, ma che infine venne sempli-

cemente chiamata tipe « Nuvolaris, poiché I'ssso
mantovano partecipd  alla Mille Miglin appunio
con questa Clsitalia aperta, Sulle spider le pinne
posteriori  vennero  quasi compleramente  tagliate,
lasciande solo una bese assal larga di rale con

scrodinamico. Altri due spider vennern car-
rozzatl dagll Srabiliment Farica, dove la forma
della macchina aperta fu ritoccata e rifatta nella
sua linea definitiva, All'inizio del 1947 un telaio
— il sesto — andd alla Carrozzeria Pinin Farina
{diversi anni pi tardi il nome mutd in Pininfari-
nal, qui il grande maestro aveva gid preparato |
disegni per un coupé da produrre in serie, quel
famoso coupé, la cui linea rech un apporto de-
cisivo alla impostazione di uno stile sostanzial
mente innovatore nell'architettura  dell’automobile.

Debutto della sport
alla Mille
Miglia del 1947

Alla Mille Miglia del 1947 la Cisitalia iscrisse
ben cinque macchine, | cui motori — pure da
1089 em' — erano stati preparati e provati al
banco con In massima curs. Piero Dusio ebbe a
sun disposizione uno spider — poi denominato
appunto tipo Nuvolari — il cui propulsore eroga-
va 62 p 5300 giri. Bernabel partl con il
primo coupé, quello senza pinne posteriori, dises
gnato da Savonuzzi e realizato da Calli. A Piero
Taruffi invece venne messa a disposizione la ber-
linetta con le grandi pinne posteriori, disegnata
da Sovonurxi ¢ realizzatn da Vignale, mentre a
Minetti ¢ o Nuvolari vennero aggiudicati i due
spider rimanenti, Pare che il motore di Nuvoleri
fossc stato quelioc meno potente.

Le due prime Mille Miglia del dopoguerta em-
no pib luﬂc del normale, inquante il percorso
toccava anche Miluno ¢ Tarino, ¢ cosl la distnnea
totale ers passatn dai classici 1600 ad olre 1800
chilometri, La vittoria andd a Clemente Biondetri
con una Alfa Romew Coupé amo cilindn 2900
senza compressore, conungue il grande eroe della
glornata era di nuove lintramontabile Tazio Nu-
volati — ormai cinquantacinguente al wvolan-
te della piceola Cigitalia 1100: cgli giunse secon-
do, n 16 minuti dal vincitore, scguito dai compa:
gni di squadra Bernabel & Minetti.

A Roma, dopo 714 del 1823 km, Muveolari
puidava la classifica daventi all’Alfa Homeo di
Biondetti. A Firenze, dopo 1154 km, «Nivolas
¢l trovava ancora al comundo, con circa due mi-
natl di vantaggic su Biondetti, <eguitc a sua
volta da Minctu ¢ Bernabel, Blondetti superd il
Passo della Futa, negli Apennini, usando zoltanto
la terma, menire sulle strade mantagnose le Cisi-
talla sfoggiarono tutta la loro agilich.

Biondetti poteva sperare ancora negli ulom
trartt del percorso, quelli sutostradali tra Tarina,
Milano ¢ Brescia, I avrcbbe potuto usare tutra
la potenza del suo mezzo. Probabilmente quella
Mi[{f Miglin I'avrebbe vina Tazic Muvoleri con
la Cisitalie, ma o uvn'ora dal rermune, Nuvolar
— che sveya sppunta una macchina scoperta —
si imbatté in un temporale tremendo con raffiche
di grandine di inusitutu violenza, L'acqua penetrd
nello spinteropens del motore 1100, Carena, il
meconnico df  Novolari, impicgd una venting di
minuti prima di localizzare il gussto e poi eli
mimirlo, ¢ cofl Clemente Biondeiti poté finalmen-
te assufnere 11 comando della durissima corsa, vin-
cendo con oltre 16 minut di vantaggio su Nu-
volari. Va scgnalsta anche una performance ecce-
fionale della berlinetin, guella #¢nza pinne, por-
tata da Bernabei al terzo posta in classifica finale,
Supli uldmi tratti mutostradali ortenne la pit alta
media di tuttd i partecipanti, oltee 154 kmh, una
prestazions che poté essere attribuita — oltre che alle
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cecellenti capacith di guida di Bernabei — anche
alle gualith serodinamiche della carrozzenia.

Due anni
di
vittorie

Nel periodo tra il 1947 ¢ il 1949, | pilotl delle
Cisitalia salirono molte volte sul podio dei vincitor,
anche se gua e li le vittorie andavano alle arzurre
SimeaGrordini, Nel 1947 Piero Taruffi vinse 2 Ver
celli, a Roma, al Circuito del Lido, come anche alla
corsa in salita svizzera di Sierre-Montana, disputata
nel dicembre dello stesso anno  quindi, in questo
esperimento quasi unico, Je macchine partirono mu-
nite di catene da neve. Con la D46 Taruffi stabill
il miglior tempo della categoria corsa, mentre la
vittoria assoluta andava alla MG sport dello svizzero
Phattey,

Nello stesso anno Pieroe Taruffi si laured cam-
pione italiono dells categoria corsa fino a 1300 cc.
A Livarno le Cisiralia avevano ottenuto una vittoria
guadrupla con Venturi al primo posto; Hans Stuck
vinse sul veloce circuito di Hockenbeim, alla prima
corsa in salita austrisca del dopoguerra, disputaia

resso Innsbruck, egli, sempre con la D46, sabili
il miglior tempo della giornata

Alla celebre corsa in salita francese del Momt
Ventoux winse il francese. Una prova assal ori-
ginale venne efferruata il 9 marzo 1947 in Egitto,
dove, secondo il gusto particolare di Dusio, non
meno di 16 piloti si sono cimentati con altrettante
Cisitalia D 46 identiche, assegnate a sorte prima del
via. La mantfestarione, alla quale assistevano solo
6000 spettatori (pare che Dusio ¢i abbia perso pa-
tecchio denaro) st svolse su di un circuito al Cairo,
sull' Tsols del Nilo di Ghezira, ricca di. glirdini e
ville, dove si aveva approntara un circuito Iunﬁu
1450 m, unendo insieme aloune strade. [ piloti della
Cisitalla erano tra l'altro Taruffi, Dusio, Correse,
Chiran, Brivio, Ascari, Serafini, Tenni, Tadini, P'a-
gani, Ghersi, Lurani ¢ Banti. $i combatté su due
climinatoric ed una finale, dalla quale risultd vin-
citote Franco Cortese; Taruffi, al comando in finale,
rettocesse al tereo posto, poiché si erano smallate
le viti di fissaggio del uratote, 1)l persona Re
Faruk consegnd la coppa d'oro a Cortese. Py rardi
questi fece esaminare il trofeo da un orefice: era
veramente dell'oro. L'iden di far gareggiare dei pi-
loti qualificatissimi con delle vetture identiche, sor-
regiate prima del via, fu copiuta d'alironde con la
International Race of Champions (TROC), svaltasi
nell'otiobre del 1973 e nel fcbboio del 1974 sui
gircuiti americant di Riverside ¢ Daytona. Negli St
ti Uniti -t corsero con delle Porsche Carrern RS

Corse
avvineenti
in Svizzera

el 1947 la Cisitalia realizzd anche una ver-
sione magpiorata del quattro cilindri classico: con un
lieve sumento dell'alesaggio la cilindrata venne por-
e o 1200 cc. Questo motore veniva utllizzato
quando le Cisitalia dovevano battersi con delle av.
versatie i cilindrara superiore. [l motore 1200 toc.
cava i 74 CV,

Mel 1947 e 1247 subirono una nctim sconfitta
gl & Prix du Léman » su di un circuito citindine di
Losannn, dove il principe siamese Bim e Raymond
Sammer, ambedue al volante delle Simca-Gotdind,
si piazzarono ai primi duc posti, davanti alle Cisl-
talin di Tarulfi e Loyer. Nella stagione successiva,
exattamente 1 3 luglio 1948, le Cisiealin si presero
una rivincita in un‘alira para elveticn, c clo: il
« Premio di Berna », che st svolse sul circuito del
Rremparten. Qui Taruffi, Stuck ¢ Bonetto otiennero
una_triplice vittaria a favore della Cisitalin, davanti
alle Simea-Gordini, che erano guidate tra laltro da

Sommer, Bira, Trintignant ¢ Manzon. A Berma lo
svizera Claude Berheim si presentd al vin con una
versione della D46 rinnovata, si trattava di una
macchina costruiza in solo quattro csemplari ¢ pre
sentata gid nel 1947 al Salone di Milano. La carroz:
zerin era atara rinnovata a causa dei serbatoi sup-
plementar] laterali, I musetto comprendeva una gri-
glia ovale assai larga, mentre anche il motore era
stato modificato in alcuni particolari.

Hans Stuck ottenne una vittoria assoluta alla
corsa in salita Aosta-Gran San Bernardo, lunga ben
33 chilomerri e comprendente un dislivello di 18%0
metri, La D46 del tedesco vinse davanti alla Ma-
serati 2000 del bicllese Giovanni Bracco. Sempre
nel 1948, le Cisitalia 1100 Sport ottennero | posti
d'onore al Giro di Sicllia, dove Taruffi ¢ Macchie-
raldo giunsero secondo e terzo alle spalle di Clemen-
te Blondetil su Ferrari 2000 12 cilindri. Le « Cisi »
ottennero un grande successo anche al circuito di
Mantova: nella gara delle sport, Macchieraldo, Bo-
netto e Scugliarini giunsero rispettivamente primo,
secondo e quarto; si trattava di una Cisitalia bipo-
sto rinnovata, del tipo 204 con carrozzeria a 1 o
¢ parafanghi parzialmente staccati tipo motocicletta,
menire la sospensione anteriore ern del tipo Por
sche con barre di torsione, Sempre a Mantova la
monoposto [ 46 otlenne un successo gun:!rurﬂn. i
Bonetto, Cortese, Varsl ¢ Macchieraldo. Qui Felice
Bonetio visse una giornata di grande forma: in po-
chissimi giri passo dalla quarta alla prima posizione,
staceando po tutti, Egli & laured anche campione
italiano della formola due (macchine fino a due 1i-
tri di cilindruta), fu per questo suceesso che Ferrari
lo assunse pol nella propria squadra in vista della
stagione agonistica del 1949,

Va ricordata anche la generosa Mille Miglia di-
sputata da ‘Bonetto con la Cisitalia del tipo Nuve-
lari nel 1948: egli infatti dopo 1300 chilometri di
corsa passd al comando, dopo il ritiro della Ferrari
2000 oi Tazio Nuwvolari, ma poi, nei pressi oi Asti,
dovette ritirarsi per la rottura di una valvola, Vinse
di muove Bionderti, con una Ferrari 2000,
mé‘:’; la Ciitalia :n:_h.:lji 1948 fu un'inn? ricco di

istaxtoni sul campi di gara, comunguc le pesanti
difficolid finanziarie avevano da tcmpo mni:wf:n ad
allungare la propria ombra

La
liquidazione
dell’azienda

Mella primavera del 1949 si cra giunti al punto,
in cui la Cisitalin si trovh sotto 'amministraione
di un commissario: nel mese di febbraio il caso
Dusio-Cisitalin era passato in Tribunale, 1 656 cre.
ditori discussero i provvedimenti da prendere, i de
hiti oltrepassavano il miliardo di lirc, Solo per la
vetturs ida Gran Premio si erano spesi olire 400
milioni. E cosl la Cisiralia dovette essere liguidata.
In Corso Peachiera 251 (sede delln Cisitalin) si
tenth di imputare il debito alle restrizioni dei cre
diti, che l'allora minisiro del bilancio ¢ successiva-
mente Presidente della Repubblica Luigi  Einaud
aveva gid deciso nell'autunno del 1947: per queste
restrizioni diverse ditte italiane erano poi siare di-
chiarate fallite, come per esempio la Caproni e la
Isotta Fraschini. Gid nel 1948 Carle Dusio, figlio
del proprietario, xi era recato negli Stati Uniti, por
tandosi con se due coupé Ciaitalia con la speranza
di poter trovare la soluzione giusta atteaverso l'espor-
tugione nepll Stati Uniti, Max Hoffmann, la cui
sede si trovava alla Park Avenue di WNuova York,
divenne importatore amerlcano della marca 1talinne;
epll infatrti rlusel a vendere parccchic Cisitalin 202
hiposto, che allora costavano ben 6800 dollari. Un
esemplare del cabriolet carroezato dagli Stabilimenti
Farina venne scquisiato da Henri Ford 11, egli lo
misc in una grande vetrina di Tong Tsland,

Prima che la crisi della Cisitalia avesse rapgiunto
il suo culmine, Piero Dusio aveva pensato pos-
sibilith di trusferipsi in Arpentina, per fabbricarvi
delle automobili, E%Il aveva gid avuto parecchi col-
loqui privati con il Presidenre Peron e si era in

tal moda assicurato la fiducia dell'vomo di stato;
infarti Dusio poi si trasferl — nel 1949 — nella
Repubblica sudamericana, su richicsta del governo
argentine. Poi egli nel 1950 fondd 1"Autoar {Auro-
motores Argentinos ), In prima fabbrica automobili-
stica argentina, la cui era o San Fernando, a
Nord di Buenos Aires. Una consistente parte della
Cisitalin in liquidazione wvenne acquistata del go-
verno Argentino; Dusio poi riuscl ad acquistare la
maggioranza delle azionj Autoar. Pin tardi anche
questa ditta sarebbe stata liquidata, mentre una cele-
bre vettura Autoar Grand Prix, vale o dire la Cisi-
talin/Porsche del tipo 360, venne regalata al Presi-
dente Peron, con il secondo fine di assicararsi 'aiuto
del presidente per eventuali progenti successivi. Piero
Dusio di tanto in tanto veniva in Tialia, partecipd
snche alla Mille Miglia del 1952, insieme al figlio
Carlo, perd dovette abbandonare ben presto. (ggp
Picro Dusio vive ancora a Buenos Aires, il sus campao
d’attivita ora copre altri interessi: da anni tgqu.l sl
dedica alls costruzione di villette di lusso e di chaler,
11 13 di otrobre del 1974 egli compira 75 anns.

Cisitalia

11 15 aprile 1949 Carlo Abarth, fino allora di-
retiore sportivo della Cisitalia, fondd la Abarth &
Co., con sede in via Trecate a Torino. La nuova azien-
da con propria scuderin si occupd delln revisione,
delle riparazioni e dell'impiego delle macchine da
competizions Cisitalia, che furono ulteriormente cla-
borate ¢ migliorate, in vista della nuova stagione,
L'Abarth poi intraprese anche la fabbricazione delle
marmitte, le quali divenne fameosa. | piloti uf-
ficiali di Carle Abarth crano Pieso Taruffi, Guido
Seapliarim ed 1l collaudutore Adolfo Macchieraldo.

Le Cisitalia dell’Abarth vennero dipinte di grigio
argento. Guido Scagliarini, modenese, entrd nell’A-
burth grazie all'interessamento del suo amico Felice
Bonetto, che nel 1949 faceva gid parte della Scuderia
Ferrarl. 11 padre di Scagliarini, Armando, era un agia-
to latifondista emilisno che poi finanzih 1'Abarth,
amsumendone |'amminisirazione. A lui sl aggiunse
poi anche il figho pi giovane, Carlo, che 2i occupd

re dell'amministrazione, tentando anche la sua
artuna come pilota. La giovanissima Squadra Abarth
atilizzh le rinnovatc italin monoposto e sport,
munendo la 146 del motore 1200 mentre la sport
#ra Io spider nuove con carrozzeria @ (orpedo, del
tipo 204, come gid utilizeato nelln stagione prece
dente. 5i trattava della biposto con sospensione an
teriore a barre di torsione, mentre assale posteriore
rimaneva rigido, 1 parafanghi anteriori erano del -
po da motocicletta, Guidate da Scagliarini, Taruffi
¢ Macchieraldo le CisitaliasAbarth ottenncro ben 18
primi posti, per di pih Taruffi si laured campione
itallanc della formula due per il 1949, mentre Sca
gliarini riusciva a comguistare 1l titolo Ji campione
italiane dells categoria sport 1100, imponendosi al
volante della 204, Piero Taruffi conquisth due wir
torie « assolute » nelle corse in salita di Susa-Monce-
nisio ed Acsta-Gran San Bernardo, battendo con
la sua Citabia’ monoposto 1200 avversari con mac-
chine ben piit potenti. Al circuito di Senigallia la
Squadra Abarth composta da Turuffi, Macchieraldo
e Scagliarini’ ortenne una triplice vittoria, La mo-
nopasta 1200 & la spore 1100 vennero impiegate an:
che nella stagione 1950, comungue o le vetture
non & chismavano pitt Ciitalia, ma Abarth, Al
Ciran Premio di Napoli 1950, vine da Franco Cor
tese con una Ferran 2000, lo spagnolo Godia con
una D) 46 1200 si piazzd ancora sesto, Al volante della
204 sport 1100 della syuwdm di Carlo Abarth, Ta-
zio Nuvolari disputd 'ultimissima corsa della sua lun-
ga carriera. Em il 10 aprile del 1950, 11 grande pilo-
ta mantovano st aggiudict la virtoria di classe nella
corsa in salita PalermoMaonte Pellegrino, lunga 8
chilometri e 430 metei. Ta hiposto con motore 1100
alloza sviluppava 64 CV

Tre anni pin tardi fa vita di Tazio Nuvolan fu
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Nel segno dello stambecco
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strancata dalla grave mulattin, terminava cosl un'esi-
stenza ricca di vitlorie ¢ di delusioni.

Ma [ucciama un passo indictro, ritornando ol
1947, nei tempi euforici della marca torinese, Dopo
i primi successi della monoposto D46 Dusio si ac-
cinse a far lanciure il suo modello sport a duc po-
sti, derivato sempte dalla macchina da corsa. Nell'in-
verno 194647 venne costruite il primo esemplare
di questa vermura, la cul buse sl deve all'ing. Gilacosa,
che l'aveva gid discgnata nel 1945, mentre pal I'ing.
Savonuxzi proscgul alla realiczzione. 11 motore da
1089 oc rimase quelln della D46, 1 debutin
della verrura, costruita in due version apider
aperto o coupd acrodinamico (con pinne e senza

inne) — avvenne, come g detto, in occusione del

Mille Miglia del 1937,

Le eleganti
vetture
sportive

1l telgio tubolare in cromo-molibdeno et muo
nito Jdi une sospensione anteriore indipendente con
bolestra trasversale superivre, mentre 'assale po-
steriore enn rigido, con scatola im lamicta <aldata,
Gli gmmortizzator (dappi sull'assale posteriore] era
no telescopici e non a frizione come sulls prima
Wla monoposta, Il passo era di 240 em,

VErsione

mentre la carregglan anteriore cra di 1258 un e di
124.7 em posteriore. Lo spider guidato da Muvolari
alls Mille Miglin, si chiamava tipo « Sport = per la

versione normale, oppure « Sport Special » per

spinta, Pitr tarcdh 51 pacld sempre del tipo « Nuvo-
lari #. 1] coupé aeredinamico con le pinne venne chia-
mate tipo < Mille Miglin», Tuotti i modelli avevano
una carrozzerin in alluminio. In base al rapporio di
compressione (7.5:1, 9.3:1 ¢ 9.8:1) il motore ali-
mentato di un carburatore Zenith crogava 50, 53 o
&0 CV o 5500 giri,hmml:rc[ hS '.'t[ucsi’.u rrﬁiis-'r:;:!u si
aggirava sul 163 kmh, per la rt ial, addirit-
nﬁa e 193 kmh la Mille Lﬁ;liu {I;ﬁuri indicati
dal caralogo della Cisitalin stessa). 11 matore era
accoppinto #l cambio Fiat a quetioo mpporti,

La tipo Nuvolari non cra tanto indicata per una
produzione in serie, in quanto non era abbastanza co-
moda ¢ spaziosa. Per una certa produzione cra ne
cessario lanciare un nuove modello pit adatto. An
che in guesto senso la Cisitalia ebbe una mano for-
tunata, sopratutto grazic alla collaborazione con il
grande carrozzicre torinese Pinin Farina (pit tardi
il nome cambit in Pininfarina)

HNel corsa del Gran Premio d'Tialia, svoltosi il
7 settembre 1947 a Milano su un circuito cittading
nel pressi della Ficra (la pista di Monza venne ris-
perta saltanto nell'Ouobre del 1948, avendo subito
notevali danni durante lu goerra), Dusio presentd
il nuove coupé di colore verderame, sempre con
motore da 1 o {50 GV a 3500 giri), carrozzato
da Pinin Farina, denominato 202 biposto Gran Sport,
che ln stampa specializzata mondiale definl come
«unn delle vetture pii belle del nostri tempi .

Opgl un esemplare del coupé di Pininfaring &
esposto al Museo dell'Automobile di Totine. Una
tarpn posta accanro dice; « La lincs di questa ver-
tura disegnata da Pinin Farinag nel 1946 ha recato
un apparto decisivo all'impostazione di uno stile so-
stanzinlmente innovatore nell'architettura di un'auto.
mobile. E' una realizzazione che meglio di qualsiasi
altrm testimonianza riasssume e documenta l'opera del
grande carrooxiere torinese scomparso nel 1966 ».

Con unaltexza di soli 140 cm 1o 202 era una
delle macchine pitt basse di quell’'epoca. Con la b
nea disegnata da Pinin Farine & era ottenuto una
larghezza massima interna, evitando delle sporgen-
e laterali, che noi tempi precedenti venlvano det
tate dalla linea dei parafanghl. La 202 vennc co-
struita — con certe interruzioni — fino nel 1932;
gli Seabilimenti Farino realizzarono la versione ca-
hriolet, seguendo pert sempre ln stessa linea. Nell’
anng 1951 un csemplare chivse venne addiritmura
csposto al Museum of Modern Art di Nuova York

come bel esempio di una linea di automobile, ed &
turt'ora esposte, i pianta stabile, come documento
di stile. Questa unica Cisialia veramente prodotta
in seric [circa 200 coupé e 30 cabriolet) poteva
ragpiungere una velooitd massima di 165 kmh, pe
sava 770 chili, il telaio era lo stesso della « Sport »
o = Spart Special ».

La Cisitalia
continua
con Carlo Dusio

opa la liguidazione del 1949 lp Cisitalia non
scomparve, poiché Carlo Dusio, figho del fondatare
della marca toringse (il padre dal 1949 & era sna-
bilite in Argentina) apri una puove ditta, la Cisi-
talin Automobill Sp.A., con un capitale di 10 milloni
di lire. La direxione era in Via Brcherssio 11 a
Torine, mentre Io srabilimento era situnto o Racco
nigi {cirea 25 chilometr] a sud di Torine), in Via
Marconi 10, A Racconlpl venne riprosa la produsio
ne delle automaobili Cisitalia, comungue «i furono
delle interruzioni, qul sl produsse anche degli oc
cessuri per automobill, quindi fu iniciate anche lo
revisione di macchine utensili; anei pit wedi Ta G
sitalia «f concentrava sempre pill Su quUesto CAMPa.
Il 1951 fu un'anno transitorio, ln marca rimase qua-
il inosservata, nel marzo del 1952, in occasione
del Salone dell'Amtomobile di Ginevea, la caza pie-
montese diede nuovamente dei segni di vita, pre-
sentando un nuove moedello, la 202 1D, del quale
perdy furono prodotti sulo quattro esemplar, due
coupé & due cabrioler. La lines del coupé corrispan-
deva alla 202 biposto Gran Sport di Pinin Farina:
come motore si scelse un'unitd completamente diver.
sa dui soliti propulsori di derivazione Fiat, si trar-
fuva di un motore per motoscafi, un BEM, pro
doto dalla Borra & Puricelli di Milano. Era un
quattro cilindri a corsa lunga delle dimensioni di
§9 x 110 mm = 2772 «. Botta non cra uno
seoneseiute nel monde dell’automobile, gid nel 1921
aveva approntato, insieme o Silvani, una piccola vei-
tura da corsa della categoria « voiturertes », deno
minatn « S =

Il mowre BPM destinato alla Cisitalia 202D
aveva delle camere di combustione emisteriche, lc
valverle venivano azionate da sste ¢ bilancieri, la po-
tenya mastima si aggicava sui 160 CV o 3300 pn.
I alimentazione avveniva per merzo di un carbura-
tore invertizn a doppio corpe Zenith. 11 ponte po-
stetiore non era rigido, ma del tipo De Dion, men-
tre il cumbio a cinque rapporti era accoppinto al dif-
ferencinle. La velocitd massima avrebbe oltrepassato
i 200 lunh, ruggiungendo i 220 kmh per la versione
pits spintu, detta del ripo Comperizione.

Piero Dusio, nuovemente in Iralia, con uns
202D si presentd alla Mille Miglia del 1952, ac
compagnate dal figlio, Perd la 202D ben presio
venne climinata dn unavarfa alla frizione, l? me
tore BPM o corsa lunga sl adattava molo bene co
me motore da motoscafo, dove il carico & costante
e unitario, ma non come propulsore di sutomabili.

Nel 1952 il quattro cllindrl BPM venne anche
installato jn un telaio D 46 della piccola monoposto,
per I'occasione munita anch'essa di un ponte De
Dion con il cambio accoppiato al differcnziale. La
cilindrata del BPM venne ridotta s due litri, in mo
do che Ta macchina corrisponda m regolamenti della
formula due di allora. Questa monoposto perd ri-
muse semplicemente un esperimento, scnes mai po
ter partecipare a qualche gara

Le
ultime
Cisitalia

La Cisitalia ormai si concentrava sempre pil sul-

le mncchine utensili; come produrtmee di aulomm-
bili essn si limitava semplicemente alle presenze a
qualche salone, armal non s potova pit parue di
una produzione vera & propria. Al ne i Gi-
nevra del 1953 vennero presentari tre modelli: an-
cora la 202D con motore 2800, una nuova 303 DF
{spider ¢ coupd) con motore Fiar 1100 preparato,
ed infine la nuova 505 DF, quest'ultima era uma
versione tpociale dells Fiat 1900, La carrozzeria cra
da conpé a due porte; il motore a due carburatori
eragava una potenza di 80 OV, venne accopplato con
un cambio a o rapporti, Nell'wutunno del 1953
— al Salone di [i oriny — debutth 1la 33 DF volo
radente, che era une Fiat 1100 con carrorzeria spe-
ciale {coupé c spider) e matore potenziato. Il pro-
pulsore con due curburatori erogava 70 CV a 3800
giri, la velociih massima era di 170 kmh. Poi fino
al 1956 la Cisitalin praticamente non produsse pii
automobili. Mel 1959 e nel 1961 81 presentd di nuovo
al Salone di Torino, mostrando questa volta una
grazioss macchinetta spider che si basava sulla Fint
&00 D, con une cilindrata portata a 850 ec. Le ruote
anterionn crano mupite di freni & disco: il motore
erogava 54 CV u 6000 giri, era pitt o meno la po-
tenza che |a primissima Cisitalia, ciod la monoposio
> 46, aveva erogato una quindicina d'anni prima con
un motorc 1100 molto « trato w.

La Cisiralin fu definiivamente sciolta nel 1965,
ln marca sparl per sempre. Oggi Carlo Dusio abita
sempre a ‘Torino, lavora presso la mppresentanza del-
la Karmann di Osnabrick

Veterane
ricche
di suceesso

Alle corse nazionali svizzere delle monoposto, Ci-
sitalia si cimenmarono ancora per tanti anni (fino
nel 1961). Si trarava delle T¥ 46 che nel 1948 erano
state acquistate da Andeé Cononica, Hubert Joly
Claude Berheim, L'éx macchina di Joly venne an-
cora pilotata da due donne, prima da Claire Guldi-
mann, poi da Rita Rampinelli. L'ex D46 di Bern-
heim invece, quella con ln carrozzeria pitt moderna
e i serbato: laterali, passh al celebre « bugattista »
Paul' Waldner, dopo venne acquistaza da  Albert
Leuenberger, il quale nel 1936 si laured campione
narionale svirzero delle monoposta, al volante di
un modello, che ormai contava oro anni di vita.
La cilindrata era stata portata o 1200 ce. Sia la Ci-
sitalia 1246 guidata dalle due donne, quanto quella
puidata poi da Leucnbeorger, opgi sono  proprieta
di un eollezionista svigeero, che pud vanrarsi di pos-
sedere un centingiv di automobili pitt o meno di pre.
stigio.

La grande cpoca della Cisitalia era gid teemi-
nata con la liquidazione avvenula nel 1949, succes
sivamente |a marca vivacchit, senza pill raggiungerc
ln dinamicitd degl « anni d'oro s Tl 1946 al 1949
gl ehhero det riguardevoli risulrat tecnicl. Nel 1946

. appena terminata Ja guerta — la Cisitalia era
stata la prima marca a produrre delle monaposto
muove, queste macchinette furono praticamente fab-
bricate « in serie » (31 csemplari); fn D 46 fu an-
che la prima automobile con telaio pubolare a tra
liccio. Pod anche le sport seppero tenere alti i colord
della casa torinese, offrendo det risultmi shalordi
tivi, sopra tutto alla Mille Miglia degli anni 1947
e 1948 Poi vennc la tipo 360 Gran Premio, pro-
gettata dalla Porsche; cra uma monoposto moder-
nissima di assoluta avanguardia. Infine o fu la 202
biposta Gran Sport, con lan quale Pinin Farina
cred un'opera da grande macstro. della carrozzeria.
Con la scomparsa della Cisitalia, la marea dello
stambecco dorato sullo scudo werurmo, sparl un nome
prestigiosn, che nclla palettn delle piecale marce
sportive di carattere individuale rappresentava una
pennellata di un colore molto vivace e placevole,

Adriano ﬂlmarusti@
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