so Lele

b es seit dem Hinscheiden

des alten Signor Rivolta
in der Mailander Mini-Autofa-
brik noch zu Entwicklungs- und
Versuchsarbeiten gekommen
ist, scheint fraglich: An der
technischen Substanz der Iso
Rivolta-Wagen hat sich seit
Jahren nichts gedndert. Sie be-
stehen aus einem Plattform-
Kastenrahmen, einer DeDion-
Hinterachse, Jaguar-Vorder-
achsteilen, Chevrolet-Motoren,
Getrieben von ZF oder Che-
vrolet, einer Burman-Lenkung,
einem Salisbury-Sperrdifferen-
tial und Bertone- oder Ghia-
Karosserien.
DaB diese Art von Konfektion
sich nach wie vor gut verkau-
fen laBt, hat mehrere Grinde:

Vorziige

@ Exklusive, viersitzige
Karosserie

@® Starker Motor

@ Gute Fahreigenschaften

Nachteile

® Unkultivierte Kraftubertragung
® Schlechter Langsamfahrkomfort
@ Indirekte Lenkung

Die GM-Motoren sorgen so-
wonhl fiir gute Leistung als auch
fir einen relativ gunstigen
Preis, gute Zuverlassigkeit und
akzeptable Service-Maglich-
keiten — lauter Dinge, die mit
Exklusiv-Motoren aus kleiner
Serie nicht zu erzielen sind.
Die Karosserien machen die
Autos so attraktiv, wie es in
der Luxus-Preisklasse erwar-
tet wird, und die tbrigen Zu-
taten sind in inrem Zusammen-
spiel so erprobt, daB im Fahr-
betrieb keine unangenehmen
Uberraschungen auftreten.
Man bekommt so fur rund
55 000 Mark ein Auto, das es
in Leistung und Aussehen mit
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den teureren Ferrari und Ma-
serati aufnehmen kann — das
Einzige, was fehlt, sind die
obenliegenden Nockenwellen
made in Italy.

Der Kastenrahmen gibt nicht
nur eine verwindungsfeste
Fahrwerksbasis ab, sondern
macht auch dem Karossier
die Arbeit leicht, denn die Ka-
rosserie hat kaum mittragende
Aufgaben zu erfullen. In der
Formgebung besteht weit-
gehend Freizugigkeit — kein
Iso-Typ gleicht dem andern.
Der Lele (Typbezeichnung IR 6)
trat die Nachfolge des viersit-
zigen Coupé-Typs IR 300 bzw.
350 an, das der bisher beste
Iso-Verkaufserfolg wurde. Da-
neben gibt es noch die zweisit-
zigen Grifo-Modelle und die
viertirige, von Ghia gebaute
Limousine Fidia, die zunachst
als S 4, dann als IR 10 bezeich-
net wurde. Urspriinglich sollte
die Lele-Karosserie ein Einzel-
stiick fir einen amerikanischen
Iso-Kunden sein. Weil sie auf
den Autosalons gut ankam,
erwirkte man_von diesem Auf-
traggeber nicht ohne Wider-
stand die Erlaubnis, einen Se-
rientyp daraus zu machen. So-
weit bei Iso von Serie gespro-
chen werden kann. ~

Karosserie:
improvisierter Charme

Im Gegensatz zum nichternen
IR 300 besitzt der Lele einigen
Charme von jener Turiner Art,
den die Amerikaner trotz aller
Bemiihungen  nicht  nach-
machen koénnen. Die im Detail
leicht verspielten Linien erge-
ben dank sparsamer Chrom-
verwendung ein fast schlichtes
Gesamtbild. Fur die imposante
Wirkung sorgen die Proportio-
nen: Mit 465 m und 1,75 m
Breite ist der Lele ein ziemlich
groBes Auto, die Hohe von nur
1,35 m bringt das sportliche
Element, das dem Lele trotz
seiner GroéBe nicht abzuspre-
chen ist. Diese Form verkauft
sich — das ist keine Frage.
Und so ist das Florieren des
Maildnder Hauses wieder ein-
mal fiir einige Jahre gesichert.

auto
molor
~sport
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Wer sich durch die Karosserie-
form veranlassen lie3, die no-
tigen Zehntausender zu lok-
kern, der wird an die Ausstat-
tung Zugestdndnisse machen
mussen, zu denen der Kaufer
eines normalen Mittelklasse-
autos heute kaum mehr bereit
ist. Nicht nur, daB dem Lele
die innere Sicherheit weitge-
hend fehlt (es wimmelt von
Kniebrechern und Hautauf-
schneidern) — auch die Anord-
nung der Schalter und Bedie-
nungshebel ist nicht gerade
ubersichtlich. Warum, ist leicht
zu erraten: Bei solchen Klein-
serien kann der Hersteller viel
Geld dadurch sparen, daB er
auf die Entwicklung spezieller
Bedienungsteile verzichtet. So
kennt man die Pedale von Fiat
und die Schalter von Jaguar,
und das alles pal3t nicht gerade
uberzeugend zusammen. Of-
fensichtlicher Eigenbau sind
die ungeschlachten Heizungs-
und Beltftungshebel, die unter
dem Armaturenbrett hervor-
wachsen wie Pilze aus einem

Zu den Wesensmerkmalen des
Lele gehoért seine Viersitzig-
keit: Auf der hinteren Sitzbank
haben zwei erwachsene Men-
schen in der Breite viel, in der
Lange ausreichend Platz. Das
Einsteigen ist zwar nicht Uber-
aus bequem, weil die Vorder-
lehnen sich nicht sehr weit
vorklappen lassen, aber das
Sitzen ist auch auf ldngeren
Strecken auszuhalten. Der Lele
kann also eine Limousine fast
ersetzen — ein beachtlicher
Faktor bei einem so sportlich
aussehenden Auto. Der Kof-
ferraum kann sich immerhin
mit demjenigen kleinerer Mit-
telklasse-Limousinen messen,
und die Zuladung von 380 kg
unterstreicht, daB die Vier-
sitzigkeit bei diesem Auto nicht
nur vorgetduscht wird.

Die Fahrposition wirkt durch
das hoch angeordnete Lenk-
rad leicht antiquiert, auch der
breite Getriebetunnel mit den
schmalen und tiefen FuBrau-
men erinnert an é&ltere Auto-
jahrgénge. DaB man sich trotz-

Motor: es tut sich wz

Der US-Motor wurde nich
durch Chromdeckel op
aufgewertet; er wirkt auc
seiner Leistungscharakte
und besonders im Gera
erstaunlich europaisch.

kann ihn bis annéhernd

U/min ausdrehen, und der
der dabei den dicken Aus
rohren entquillt, macht der
welt deutlich, daB sich hie
was tut.

Es tut sich wirklich etwas,
das ist wohl die Haupti
raschung an diesem ge
tigen Gefahrt: Die 1,7 To
werden mit einer Veher
beschleunigt, die den me
leichteren Fahrzeugen ab
Der Testwagen war, den |
zeugpapieren nach, mit de
SAE-PS-Version des 5,7
V8 ausgerustet, der eine
Leistung von 218 PS bes
nigt wird. AuBerdem git
noch die hoéher wverdicl
(11:1 statt 10,25) Ausfih

faulen Baumstamm. Kennt man  dem nicht eingesperrt fuhlt, mit 350 SAE- entsprec
Iso Lele Ferrari |lensenlnter-| Pontiac Maser
ZUM VERGLEICH 300 365 GT ceptor || GTO Indy
Hubraum ccm 5733 4390 6276 6473 413¢
Leistung PS/U/min | 304/4800* | 320/6600 325/4600 263/4500 231/5C
Beschleunigung in sec
0 bis 60 km/h 3,9 3,8 41 4,0 3¢
0 bis 80 km/h 5,6 53 6,0 55 5,¢
0 bis 100 km/h 7,6 7.3 8,6 7.4 8,
0 bis 120 km/h 10,1 9,8 11,8 9,9 10,¢
0 bis 140 km/h 13,3 13,0 15,6 13,4 14,
0 bis 160 km/h 17,4 16,6 21,i 17,9 18,¢
0 bis 180 km/h 22,4 22,0 29,0 23,2 23,:
1 km mit stehendem Start 27,2 271 29,0 27,3 28,(
Hochstgeschwindigkeit km/h 233,8 241.,5 233,7 212,0 246,

* Leistung in SAE-PS

sich mit ihrer Bedienung erst
einmal aus, stehen allerdings
sehr reichliche Luftmengen im
Kopf- ebenso wie im FuBraum
(auch hinten) zur Verfiigung,
die iber ein elektrisch ein-
schaltbares Wasserventil kréaf-
tig erwdrmt und auf Wunsch
durch eine Klimaanlage ge-

_kihlt werden kénnen.

ist einem Kunstgriff Bertones
zu danken, der die seitliche
Giirtellinie von den hoch anset-
zenden Scheibenpfosten nach
unten zog und dadurch gro-
Bere Seitenfenster erreichte.
Nebenbei lieferte diese Linie,
an Bug und Heck wiederholt,
die stilistische Grundidee des
Lele.

275-DIN-PS. Der Testw
blieb bei den Messungen
knapp unter den Werten
Paul Frére kurzlich bei |
sungen fur die ,Motor Re
auf einer italienischen |
strecke erreichte: Von 0
100 km/h waren es mit |
nur 0,2 Sekunden mehr,
Hochstgeschwindigkeit be
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so Lele

234 gegenuber 237 km/h. Der
echte Leistungsunterschied
zwischen beiden Motoren kann
also keine 65 PS betragen ha-
ben. Eine Rolle spielt sicherlich
die Tatsache, daB der Test-
wagen ein mit 25 000 km gut
eingefahrenes Exemplar war.
Er tbertraf in der Spitze nicht
nur die Werksangabe fur den

Lele 300 (220 km/h), sondern
auch die fur den Lele 350 (230

180 km/h ausgefahren wer
kann, dann kann man sich

km/h). Beschleunigungsluxus vors

Es muB wohl kaum hinzugefugt
werden, dalB} dieses Auto von
der Leistung her ausgespro-
chen sympathische Gefiihle
erweckte. Malt man sich aus,
daB bereits der Il. Gang bis
tUber 120 und der lll. bis Uber

len, der dem Fahrer hier
Verfigung steht. Die Ge
angaben gelten fur das
Funfganggetriebe des T
wagens, das fur zahlenmal
Fahrleistungen zweifellos
besten Voraussetzungen

MOTOR

Achtzylinder Viertakt V-Motor, Bohrung x
Hub 101,6 x 88,4 mm, Hubraum 5733 ccm,
Verdichtungsverhiltnis 10,25:1, Leistung 304
SAE-PS bei 4800 Ufmm. spezifische Leistung
53,0 PS/Liter, maxi Dreh t 52,5
SAE-mkg bei 3200 U/min, mittlere Kolben-
geschwindigkeit bei Nenndrehzahl (4800
UJ/min) 14,1 m/s, bei 100 km/h im V. Gang
(entsprechende Drehzahl 2160 U/min) 6,3
m/s, bei 100 km/h im IV, Gang (entsprechen-
de Drehzahl 2500 Ufmin) 7,4 m/s, bei 200
km/h im V. Gang (entsprechende Drehzahi
4325 UJ/min) 12,7 m/s, fiinffach gelagerte
Kurbelwelle, zentrale Nockenwelle, Antrieb
durch Kette, iiber hydraulische StoBelstangen
und Kipphebel betitigte hiangende Ventile,
Wasserkiuhlung mit Pumpe und Thermostat,
Kiihlerinhalt 18 Liter, Druckumlaufschmierung
mit Offilter im Hauptstrom, UOlinhalt Motor
7,5 Liter, 1 Carter Fallstrom-Vierfachverga-
ser AFB, 95 Liter-Benzintank im Heck, Bat-
terie 12 V 60 Ah, Drehstromlichtmaschine 500
Watt.

~

KRAFTUBERTRAGUNG

Antrieb auf die Hinterrader, Einscheiben-
Trockenkupplung, vollsynchronisiertes ZF-
Fiinfganggetriebe mit Mittelschaltung, Uber-
setzungen (in Klammern Gesamtiibersetzun-
gen): |. 2,73 (9,04), Il. 1,76 (5,83), Ill. 1,23
(4,07), IV. 1,0 (3,31), V. 0,834 (2,76), R. 3,31
(10,96), Achsantrieb 3,31. (SerienmaBig:
Viergang Schaltgetriebe, auf Wunsch Fiinf-
ganggetriebe oder automatisches Getriebe).

FAHRWERK

Plattformrahmen und mittragende Karosse-
rie, vorn Einzelradaufhiingung an Querlen-
kern und Schraubenfedern, Stabilisator, hin-
ten DeDion-Achse mit Schubstreben und
Wattgestinge, vorn und hinten hydraulische
TeleskopstoBdampfer, Kugelumlauflenkung,
hydraulische FuBbremse, Scheibenbremsen
an allen vier Radern, Bremskraftverstirker,
mechanische Handbremse auf die Hinterra-
der wirkend, Felgen 7 L x 15, Girtelreifen
Pirelli 205 VR 15, Abrollumfang 2125 mm.

ABMESSUNGEN

Radstand 2700 mm, Spur 1410{1410 mm,
AuBenmaBe 4650 x 1750 x 1350 mm, Boden-
freiheit 120 mm, Innenbreite vorn 1440 mm,
hinten 1460 mm, Innenhohe iber Sitzhinter-
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kante vorn 945 mm, hinten B10 mm, Sitztiefe
vorn 530 mm, hinten 490 mm, Knieraum hin-
ten 30—200 mm, Wendekreis links 13,2 m,
rechts 13,8 m, 5 Lenkradumdrehungen von
Anschlag zu Anschlag.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1690 kg (davon
Vorderachse 845 kg, Hinterachse 845 kg,
Gewichtsverteilung 50:50), zulidssiges Ge-
samtgewicht 2070 kg, Zuladung 380 kg, Per-
sonenindexzahl 4,5, Leistungsgewicht volige-
tankt 5,6 kg/PS, bei Belastung mit 340 kg
(4 Personen mit Gepéck) 6,7 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
Hoéchstgeschwindigkeit . . 233,8 km/h
(entsprechende Drehzahl 5050 U/min)

Beschleunigung (auf effektive Geschwindig-
keiten, vollgetankt, 2 Personen}

Obis* 40km/h . . . .. . . . 25s
0’bis 60 km/h il - el 30
Obis 80km/h- ., . . . . . . . 56s
Obis100km/h . . . . . . . . 168
Obis120km/h . . . . . . . . 101s
Obis140km/h . . . . . . . . 133s
Obis160km/h . . . . . . . . 114s
Obis180km/h ., . . . . . . . 224s
0 bis 200 km/h LEve 30,68
1 km mit stahendem Start SR R e P XS

Elastizitat (Beschleunigung im V. Gang ab
40 km/h)

40bis 60km/h . . . . . . . . 69s
40bis 80km/h . . . . . . . . 129s
40 bis 100km/h . . . . ... . . 186s
40 bis120km/h . . . . . . . . 245s
40bis 140km/h . . . . . . . . 304s
40bis160km/h . . . . . . . . 366s
40 bis 180km/h . . . . . . . . 439s
40bis200km/h . . . . . . . . 533s
1kmab40km/h . . . . . . . 364s

Elastizitit (Beschleunigung im IV. Gang ab
40 km/h)

40bis 60km/h . . . . . . . . 52s
40bis 80km/h . . . . . . . . 96s
40 bis 100km/h . . . . . . . . 138s
40 bis 120km/h . . . . . . . . 180s
40 bis 140km/h . . . . . . . . 222s
40 bis160km/h . . . . . . . . 266s
40bis180km/h . . . . . . . . 323s
40bis200km/h . . . . . . . . 397s
f1kmab40km/h . . . . . . . 320s

, Leerlauf im Stand

Geschwindigkeitsbereiche

1. Gang bis 82 km/t
Il. Gang 13 bis 127 km/}
1ll. Gang 22 bis 181 km/t
IV. Gang 33 bis 234 km/h
V. Gang 40 bis 269 km/h

* theoretischer Wart

Tachometerabweichung

Anzeige effektiv km
A SRS AT Sl o At 40
805t ol o U e R e 80

g N R s 99

120 s S SR G S e Y 118

14020 s e e S e 138

S R K L 157

N s e i e e e Bt 177

200 8 ol i A A O e 196

220 214

Kllometerzahlerabwelchung unter 1%

INNENGERAUSCH
52 Phon (dB/

Bei 50 km/h . 68 Phon (dB/
Bei 80 km/h . 71 Phon (dBJ
Bei 100 km/h . 73 Phon (dB.
Bei 120 km/h . 74 Phon (dB/
Bei 140 km/h . 76 Phon (dBj
Bei 160 km/h . 78 Phon (dB,)
Bei 180 km/h . 82 Phon (dB.
Bei 200 km/h . 84 Phon (dB;
Bei 220 km/h . 86 Phon (dBJ
VERBRAUCH

Superbenzin

Autobahn Schnitt ca. 130 km/h 18,7 L/100 k
Autobahn Schnitt ca. 155 km/h 23,2 L/100 k
Landstr. Schnitt ca. 90 km/h 20,8 L{100 k
Landstr. Schnittca. 110 km/h 27,9L/100 k

Kurzstrecke 17,5—24,5L/100 k
Testverbrauch 22,4L/100 k
WARTUNG
Inspektion und Ulwechsel alle 10000 k
PREISE

Limousine zweitiirig 300 DM 54 335.-
Schweiz:

Limousine zweitiirig 300 sfr 56 500.-

Hersteller:

Iso S. p. A. Automoveicoli, via V. Veneto, 6
20091 Bresso (Milano), Italien.

Importeur:

Auto-Becker, Diisseldorf, Suitbertusstr. 15



t. Mit seinen mahlenden
wfgerduschen und seinen
then Schaltkréften ist es je-
ch vom Komfort her die
hlechteste Mdglichkeit: Der
ngang mit dem ebenfalls
ferbaren Chevrolet-Vier-
nggetriebe ist weit angeneh-
ar. Noch einfacher hat man
natiirlich mit der — eben-
lls von Chevrolet stammen-
n — Vollautomatik, die von
slen Iso-Fahrern sehr ge-
hatzt wird. Eine gute Ergén-
ng ist in allen Féllen die
rienmabige Differential-
emse, die dafur sorgt, daB
= Kraft ohne stoérendes
irchdrehen auf die Fahrbahn
tbracht werden kann.
iltur 1aBt der Achsantrieb
ensowenig erkennen wie
s Getriebe: Geréusche, star-
s Spiel und kraftige Schléage
im Lastwechsel gehéren —
sht nur bei diesem Iso — zum
hrerischen Alltag. So fiihite
*h der duBerlich so elegante
de an wie ein Dampfer aus
r Pionierzeit: rauh, aber auch
bust. Der Motor ist kultivier-
r als die Kraftiibertragung:
3in Gerdusch bleibt stets in
traglichem Rahmen, beson-
irs wenn man den als
‘hnellgang ausgelegten V.
ang benutzt. Der Uberaus
ehmomentstarke Motor ent-
ckelt in diesem Gang schon
5i niedrigem Tempo so viel
-aft, daB es fur das normale
thren im  Verkehr véllig
icht. Der Benzinverbrauch
Bt sich freilich durch solche
chon-Aktionen nicht wesent-
th vermindern: Uber 20 Liter/
10 km laufen fast immer
irch, manchmal sind es auch
er 25.

ahrwerk:
ir hohes Dauertempo

er alte Signor Rivolta besal3
nen Hang zur Einfachheit, den
3in Sohn und dessen Mit-
‘beiter beibehalten haben. Er
ird unter anderem darin sicht-
ar, daB es bei Iso keine Ser-
slenkungen gibt: Man bedient
ch nach wie vor einer zwar
ichtgangigen, aber sehr in-
rekten Burman-Kugelkreis-
uflenkung. Das war einst bei
utos dieser GroéfBe Ublich, ent-
sricht aber nicht mehr dem
tzigen Stand der Technik:
lan erwartet heute, dal3 auch
shwere Fahrzeuge leicht und
xakt zu dirigieren sind. Der

Kraftaufwand bleibt zwar in
tragbaren Grenzen — ausge-
nommen beim Rangieren, wo
man nicht nur kréaftig hinlan-
gen, sondern sich auch noch
mit einem tbergroBen Wende-
kreis abfinden muB. Mit der
Exaktheit aber hapert es: Man
muB viel drehen, um kleine
Richtungsénderungen herbei-
zufithren oder beim schnellen
Fahren die Einflisse von Sei-
tenwind und Fahrbahnneigung
auszugleichen.

DaB trotz dieser nicht mehr
zeitgeméBen Lenkung kritische
Situationen nur bei ausgespro-
chen ungeschicktem Fahren
auftreten, héngt mit der gut-
mitigen Fahrcharakteristik des:
Lele zusammen, Er beeindruckt
durch einen sehr sauberen Ge-
radeauslauf, der auch bei Ge-
schwindigkeiten tiber 200 km/h
nur selten Korrekturen nétig
macht, und durch ein unkompli-
ziertes Kurvenverhalten. Bei

‘normalen Geschwindigkeiten

verhalt er sich leicht untersteu-
ernd, im Kurvengrenzbereich
tritt eine Ubersteuertendenz
auf, die sich aber so rechtzei-
tig ankiindigt, daB man durch
leichtes Gaswegnehmen und
reduzierten Lenkradeinschlag
ein starkeres Ausbrechen des
Hecks verhindern kann. Die-
ses Ubersteuern laBt sich
durch Gasgeben in der Kurve
Jkiinstlich* hervorbringen, so
daB man den Drift mit dem
Gaspedal kontrollieren und
auf starkere Lenkbewegungen
verzichten kann. Wird man
allerdings einmal durch eine
Kurve iiberrascht und ist wirk-
lich zu schnell, dann konnen
sehr schnelle und starke Lenk-
bewegungen nétig werden,
wenn man die Sache unter
Kontrolle behalten méchte. Die
leichte Neigung zum Ubersteu-
ern und ihre BeeinfluBbarkeit
durch das Gaspedal sind im
Grunde angenehme, fahrerisch
reizvolle Eigenschaften — nur
wiirde man mit einer direkte-
ren Servolenkung viel mehr
davon haben.

Im Zeitalter der Mittelmotorau-
tos muB3 erwdhnt werden, daf
der Lele durch seinen vorn lie-
genden Schwerpunkt wenig
aquaplaningempfindlich  ist:
Pfiitzen stéren ihn selbst dann
kaum, wenn der Fahrbahnkon-
takt an einem Rad fir kurze
Zeit verlorengeht. Etwas unru-
hig wurde der Lele bei Voll-
bremsungen — offenbar tat ei-
ne der Hinterradbremsen zu-
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