l er autohungrigen Nachkriegswelt be-
scherte das Jahr1922 eineFiille neuer
odelle. Adler, Audi, Brennabor, Dixi, Opel
nd Wanderer — um nur einige deutsche
abriken zu nennen — brachten Kleinwa-
gen mit einer Leistung zwischen 20 und 25
PS heraus, alles brave Starrachser nach

verkommlicher Standard-Bauweise, und
alle wie (iber einen Leisten geschustert. Im
Ausland war es nicht anders. Die Welt
schien noch nicht reif fiir neue konstruktive
deen. Und Leute wie Rumpler und Grade
oder Ledwinka bei Tatra in der Tschecho-
slowakei, die prophetisch kommende Ent-
icklungen ahnten und aufzeichneten, hielt
an allgemein fur ausgemachte Narren, die
besser Kochtopfe konstruierten als Auto-
obile. 1922 war ein lahr armseliger Mittel-
&Bigkeit — politisch, wirtschaftlich und
technisch.
tickschauend von heute erscheint es wie
in Hohn, daB in diesem Jahre unter dem
irchturm von San Giusto in Triest eine der
interessantesten und fortschrittlichsten Au-

tomobil-Konstruktionen zwischen den bei-
den Weltkriegen geboren wurde. Sie nahm
praktisch die Grand Prix-Wagen-Konzep-
tion von heute voraus und ist die Urmutter
aller jetzigen Mittelmotor-Sportwagen.

Die kleine Firma nannte ihr Produkt ,San
Giusto”, den heiligen Gerechten, nach der
Kirche ihrer Heimatstadt. Dott. Ing. Cesare
Beltrumi hatte die Fabrik gegriindet, sein
Mitarbeiter und Konstrukteur hie Guido
Ucelli, und er entwarf den kleinen San
Giusto als die revolutionérste Autokonzep-
tion ihrer Zeit. Beinahe ein halbes lahr-
hundert Automobilbau mufite vergehen,
ehe Ucellis Ideen technisches Allgemein-
gut wurden.

In jenen ersten Nachkriegsjahren war das
Automobil definiert durch einen zusammen-
geschweiBten Stahlblechrahmen, worin vorn
ein gekropfter Doppel T-Trager und hinten
eine Banjo-Achse als Radaufhéngung und
-filhrung dienten. Beide waren durch Vier-
tel- oder Halbelliptikfedern gefedert, Brem-
sen gab es nur fur die Hinterrdder, und un-

synchronisierte Dreiganggetriebe waren
eine Selbstverstandlichkeit. Der — fast
durchgangig — seitengesteuerte Motor lag
vorn und trieb die Hinterrader an. Dieses
Konstruktionsschema war wie ein Dogma,
dem sich alle unterwarfen — die Europaer
wie die Amerikaner. Die Japaner erschienen
noch nicht auf der Bildflache: sie bauten
Rikschas.

Heute kann man sich gar nicht mehr vor-
stellen, was fiir ein seherischer Mut den
Ingenieur Ucelli beseelt haben mubB, bei der
Konzeption seines Autos mit allen diesen
Vorstellungen aufzurdumen. Sein Auto: das
war ein Kleinwagen mit Mitteltragerchassis,
unabhangiger Radaufhangung vorn und
hinten, einem vor der Hinterachse placier-
ten, luftgekiihlten Vierzylinder mit Turbo-
geblase, mit dem Achsantrieb verblockten
Vierganggetriebe und Innenbackenbrem-
sen, die auf alle vier Rader wirkten. Wenn
je eine Automobil-Konstruktion zukunfts-
weisend war, dann die des San Giusto.

Mit den Zeichnungen fir diesen avantgar-
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distischen Wagen wurde 1921 begonnen,
und im kommenden Jahr stand er bereits
auf dem Mailander Automobil-Salon. Dort
haben ihn Europas fiihrende Automobil-
Konstrukteure kopfschiittelnd betrachtet,
i vermutlich so etwas gemurmelt wie ,diese
verriickten Erfinder!" und weiter ihre Starr-
achs-Monstren aus der Kutschwagen-
Epoche gebastelt. Ein Jahr nach dem ersten
offentlichen Auftreten des San Giusto er-
schien in der Tschechoslowakei ein anderer
luftgekihlter Kleinwagen mit Zentralrohr-
rahmen und unabhéngiger Radaufhéngung,
der berihmte Tatra Typ 11 von Hans Led-
winka, der — allerdings erst geraume Zeit
spater — zum befruchtenden Vorbild fir
die européische Automobiltechnik werden
sollte.

Man fragt sich: warum wurde der Tatra mit
seinen Nachfolgetypen ein Erfolg, und war-
um machte der viel fortschrittlichere San
Giusto keine Schule? Beide waren fiir ihr
Gewicht (680 kg) mit 16 (San Giusta) bzw.
14 PS/2200 U/min (Tatra) fur heutige Ver-

1929 war das nicht nur ein gewaltiger Vorgritf auf die Zukunft,

sondern eine Sensation; ein Kleinwagen mit Mitteltriger-Chassis,
unabhingiger Radaufhingung vorn und hinten, einem vor der Hinterachse
placierten luftgelkiihlten Vierzylindermotor und Vierradbremsen.
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San Giusto - Kleinwagen von 1922:

Frihgeburt




|San GIUSto -
Kleinwagen
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Die senkrechte Welle am Motorblock
treibt das Geblise an. Unten: Ein Detail
der Vorderradaufhingung mit doppelten
Querlenkern und Querfederung.

héltnisse hoffnungslos untermotorisiert.
Aber 1922 war das fur einen Kleinwagen
bei den damaligen StraBenverhaltnissen

ohne Bedeutung. Der zu jener Zeit beliebte-

kleine 1016 ccm Ego von 1923 besaB 14 PS
(Rudolf Caracciola fuhr 1923 sein erstes
Rennen mit diesem Typ im Berliner Stadion
und siegte), und selbst der Opel Laubfrosch,
der in Deutschland zu einem Kleinwagen-
Bestseller wurde, kam 1924 mit 12 PS (aus
951 ccm) aus.

Nicht die Untermotorisierung wurde dem
San Giusto zum Verhangnis, sondern seine
zu aufwendige Bauweise. Dabei war die
technische Konzeption durchaus einfach.
Der aus Stahlblechen zusammengenietete
und zur Gewichtserleichterung mit groBen
Lochern  ausgebohrte Rahmenmitteltrager

war leichter und billiger herzustellen als die-

orthodoxen Stahlblechrahmen mit Kreuz-
tragern. Der auf den Mitteltrager kurz vor
der Hinterachse aufgebaute Motor, mit
Achsantrieb und Getriebe verblockt,
brauchte keine Kardanwelle, dafir waren
die Radaufhangungen mit einer Querfeder
und je zwei aus Stahlblech gefertigten Quer-
lenkern pro Rad in der Fertigung wesentlich
kostspieliger als die ublichen Viertel- oder
_Halbelliptikfedern, zumal wenn man noch
an die Gelenke denkt, die Ubrigens durch
besondere Rohre abgedeckt waren. Und
- wie das alles bearbeitet und ausgefihrt
war — das hatte es bei einem Kleinwagen
noch- nicht gegeben. So besaB jede der
Bremswellen — die Vierradbremse war ge-
stangebetatigt — ihr eigenes Gelenk, und
jedes Gelenk und jedes Lager am Wagen
war mit einem eigenen Schmiernippel aus-
gestattet. Teuer war natirlich auch der
‘Motorblock und das Gebldse mitsamt Ge-
héause aus sehr sauber gegossenem und
nachbearbeitetem Leichtmetall. Angetrieben
wurde das Geblase nicht mit einem Keilrie-
men, sondern durch eine vertikale Welle.

Der Motor selbst war keine Pioniertat; er |

besall stehende EinlaB-. und héngende,
“Uber StoBstangen gesteuerte AuslaBven-
tile, die bei der milden, dem Motorenbau
der Zeit entsprechenden Drehzahl von 2200
U/min ein verhéltnismaBig ruhiges Leben
flhrten. Der 750 ccm-Motor, mit 52 x 88 mm

Bohrung und Hub als zeitgeméafer Lang—'

huber konzipiert, leistete 16 PS. Ein Zenith-
Vergaser, in Hohe des Kurbelgehduses sit-
zend, gab ihm durch ein extrem langes An-
saugrohr seine kargliche Nahrung.

Die Bremsen waren offenbar Ucellis Lieb-
lingsproblem. Nicht nur, daB er im Gegen-
satz zu den Gepflogenheiten seiner Zeit
jedem Rad eine eigene Bremse zuordnete
— selbst die groBen Mercedes-Knight und
Horch von 1922 besaBen noch keine Vor-
derradbremsen —, er sah auch zweiBrems-
pedale vor, fiir jeden Ful eines. Sie lagen
zwischen Kupplungs- und Gaspedal und
hatten ganz verschiedene Funktionen. Wah-
rend das rechte Bremspedal auf die Innen-
backen-Trommelbremsen der vier Rader
wirkte, betétigte das linke eine zusatzliche
Getriebebremse. Darliber hinaus gab es
noch die ganz normale Handbremse,
deren Hebel nicht, wie sonst tblich, senk-
recht stand, sondern beinahe waagerecht
auf dem Mittelrahmen lag. Schon einmal,
viel fruher, hatte es einen Wagen mit zwei

Bremspedalen gegeben: den Benz-Renn-
wagen von 1908, bei dem — eine geradezu
absurde ldee — jedes Hinterrad fiir sich
abgebremst werden konnte. ;
Ucellis Ziel bei der Konzeption seines
avantgardistischen Kleinwagens war weit
gesteckt. Er wollte ein Auto mit verwin-
dungssteifem Rahmen, guter Gewichtsver-
teilung, geringen, ungefederten Massen
und damit einer StraBenlage und einem
Fahrkomfort fur die Holperstrafen von
damals bauen, wie man es bisher noch nicht
kannte. Er erreichte dieses Ziel, doch es
blieb ein Sieg ohne Lohn. Der San Giusto, -
zu teuer, zu ungewohnlich und zu fort-
schrittlich fur seine Zeit, wurde kein Erfolg.
Von 1922—1924 wurden insgesamt 10
Exemplare hergestellt, von denen zwei er-
halten blieben. Den einen stiftete Ucelli
dem Leonardo da Vinci-Museum in Mai-
land, den anderen, ein Chassis, gab Belt-
rumi dem Biscaretti-Museum in Turin. Aus
ihm stammen die Fotos auf diesen Seiten.
H. U. W.



