M Motor: V8 (90 Grad) aus Chevrolet
Corvette, Bohrung x Hub 101,6 x
82,6 mm, Hubraum 5359 cm’,
Leistung 350 SAE-PS bei 5800/min,
maximales Drehmoment (SAE)

490 Newtonmeter bei 3600/min,
Verdichtung 10,5:1, zentrale
Nockenwelle (Kette), hangende
Ventile mit hydraulischen StoReln,
funffach gelagerte Kurbelwelle,

ein Vierfachvergaser Rochester
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M Kraftubertragung: Hinterrad-
antrieb, Viergang-Schaltgetriebe,
a.W. Fiinfgang-Schaltgetriebe (ZF)
und Zweigang-Automatik, Hinter-
achse mit Sperrdifferenzial

M Karosserie und Fahrwerk: Coupé
mit zwei Tlren, vier Sitzplatze,
Plattformrahmen mit vorderen
Kastentragern, Karosserie aus
Stahlblech, vorn Trapez-Dreiecks-
querlenker, Schraubenfedern und

AHRBERICHT IS£O RIVOLTA UND [SO GRIFO .

s

Stabilisator, hinten De-Dion-Achse
mit Langsschubstreben, Watt-
gestange und Schraubenfedern,
rundum TeleskopstoBdampfer und
Scheibenbremsen, Felgen 6 x 15,
Reifen 185 VR 15

B MaRe und Gewicht: Radstand
2700 mm, Lange x Breite x Hohe
4760 x 1750 x 1425 mm,
Gewicht 1520 Kilogramm,
Tankinhalt 105 Liter

M Fahrleistungen und Verbrauch:
Null auf 100 km/h in 7 Sekunden,
Hochstgeschwindigkeit 238 km/h,
Vebrauch 19 Liter/100 km (Werks-
angaben)

M Bauzeit und Stuckzahl: Von 1963
bis 1970, insgesamt 792 Exemplare,
darunter zwei Vorserien-Autos.

Die starkere Version IR 340 (Zahlen
geben = ungenau! - die PS an)

in nur 167 Einheiten

hauser und -Anlagen her, bis Rivolta nach dem Krieg die
Produktion auf Einstiegs-Motorrader (Isomoto) und den
Kabinenroller Isetta umstellte. Dieser wurde in Lizenz
und mit groBem Erfolg ab 1955 auch von BMW gebaut.

Als Konstrukteur fiir sein erstes Luxus-Automobil ge-
wann Rivolta das umtriebige Technik-Genie Giotto Biz-
zarrini, der zuvor den legendaren Ferrari 250 GTO kons-
truiert und den epochalen Lamborghini-V12 entworfen
hatte. Die Karosserie stammte von Bertone, gezeichnet

6500 Touren dreht? Was bieten denn die Iso mit ihren
Chevy-V8 im Vergleich zu den Zwolfern von Ferrari und
Lamborghini?

Wir beginnen unsere Probefahrten mit dem Iso Rivol-
ta GT, der vor genau 50 Jahren in Serie ging. Initiator
dieses formschonen, viersitzigen Coupés war Renzo Ri-
volta, der 1939 die Leitung der Firma Isothermos iiber-
nommen hatte. Isothermos stellte urspringlich Kahl-

Der Rivolta gefallt
durch Understate-
ment, besitzt aber
die gleiche Technik
wie der Grifo. Hohe
Alltagsqualitaten
und ein geringer
Wartungsaufwand
sind die Starken des
Chevy-V8
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von dessen damaligem Mitarbeiter Giorgietto Giugiaro.
Die V8-Motoren mit zunachst 304 SAE-PS aus 5,4 Liter
Hubraum lieferte Chevrolet.

Das Ergebnis uberzeugt noch heute. Unser dunkel-
graues Rivolta-Coupé sieht frisch und adrett aus. Es wirkt
trotz knapp 4,8 Meter Lange erstaunlich kompakt. Typisch
sind die seitlichen Blechkanten an der Wagenfront, unter
denen die beiden Rundscheinwerfer konzentriert hervor-
blicken. Der Dachaufbau mit seiner C-Saule erinnert an
BMW-Coupes bis zur Sechser-Baureihe, deren Vorganger
3200 CS von Bertone entworfen war.

Dank grofRzugiger Turausschnitte erfolgt der Einstieg
in das wundervoll mit Holz und Leder ausgestattete Cock-
pit fur Fahrer und Beifahrer erstaunlich verwindungsfrei.
Uppige Fensterflachen lassen viel Licht in den Innen-
raum, wodurch die Lenkradnabe, der Schaltknauf und die
Chromumrandungen der acht Rundinstrumente wie eine
Schmuckauslage bei Cartier funkeln.

Die Sitzposition ist angenehm limousinenhaft. Der
Rivolta-Fahrer behalt daher das herrliche Interieur, einen
Teil der Motorhaube und die Stralle hervorragend im
Blick. Schon im Standgas und von aullen mehr als von
innen lasst der Chevy-V8 durch sein tiefes Brabbeln auf
eine kraftige Motorisierung schliefen. Man wird nicht
enttauscht: Nach der Gewohnung an die schwergangige
Kupplung und Lenkung (nur im Stand — keine Servo-
Unterstutzung), fahrt sich der Rivolta leichtfiiSig und be-
hande. Der V8-Schub ist ab 800/min so kraftig, dass man
bereits bei etwa 2500/min intuitiv die Gange wechselt.

Der V8 kann auch anders

Iso-Besitzer Helmut Boning ermuntert deshalb den Fah-
rer dazu, dass er die Gange langer drin lasst und im Zwei-
ten bei 4000/min ,,mal richtig reintreten” soll. Jetzt hebt
das V8-Coupé seine Nase und presst die Passagiere mit
Nachdruck in die bequemen Lederpolster. Der Rivolta
legt dank kurz untersetztem ZF-Fiinfganggetriebe auch
in den nachfolgenden Stufen los wie ein Kampfstier. Da-
bei gefallen uns die zielgenaue Lenkung und das komfor-
tabel und fahrsicher abgestimmte Fahrwerk.
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Ak Sl
Grifo und Rivolta
(unten) haben keine
Gemeinsamkeiten im
Design. Dachaufbau
und Heck des Rivolta

erinnern stark an
den BMW 3200

J.VARE

B So machen Hy-
brid-Autos wirklich
Spal: unkomplizierte
V8-Maschine aus
den USA und ein
solides Chassis sowie
geschmackvolles
Design aus Italien.
Schon damals haben
einige Auto-Maniacs

Motor Klassik-
Redakteur
Franz-Peter Hudek

das Potenzial der
Iso-Sportler erkannt.
So auch Motor-
Presse-Grunder Paul
Pietsch, der einst
nacheinander zwei
Rivolta besald und
damit taglich in sein
Verlags-Buro fuhr.
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Hier hat Bizzarrini eine wirklich beeindruckende Ar-
beit geleistet, als er das wannenformige Chassis mit De-
Dion-Hinterachse entwarf, auf das die Stahl-Karosserie
des Rivolta aufgebaut ist. Auflerdem legte Bizzarrini da-
mit den Grundstein fiir den sportlichen Grifo Lusso, den
Iso 1965 dem Rivolta zur Seite stellte. Der gemeinhin nur
als Iso Grifo bezeichnete Zweisitzer basiert auf dem um
20 Zentimeter verkurzten Chassis des Rivolta und erhielt
ebenfalls eine von Bertone/Giugiaro gezeichnete Karos-
serie, die sich jedoch radikal vom grofieren Coupé unter-
scheidet: niedriges Dach, lange Motorhaube, schwung-
volle Gurtellinie, grolle Panorama-Heckscheibe und mar-
kantes, zweigeteiltes Vier-Augen-Gesicht.

Kurioserweise wirkt der Grifo etwas langer als der
Rivolta, obwohl er 33 Zentimeter kurzer ist. Und es gibt
noch mehr Unterschiede. Es beginnt bereits mit dem Ein-
stieg, der durch das niedrigere Dach und eine tiefere
Sitzpostion weniger glatt verlauft. Der Fahrer ist tief in
das Coupé integriert, weil die Mittelkonsole mehr Raum
einnimmt, das kleine Lenkrad und Armaturenbrett hoher
positioniert und die Windschutzscheibe naher heran-
geruckt sind. Die schwarz umrandeten acht Rundinstru-
mente unterstreichen den Sport-Stil des Grifo.

Grifo und Rivolta schenken sich im Fahrverhalten nur
wenig. Die Lenkprazision und der uberraschend hohe
Fahrkomfort sind fast identisch. Allerdings verlangt der
etwas agilere Grifo aufgrund des verkurzten Radstands
mehr Aufmerksamkeit, wenn der Corvette-V8 in engen
Kurven seine Muskeln spielen lasst und den Grifo zu ei-
nem eleganten Huftschwung animiert.

Unterm Strich konnen wir den Testerfahrungen von
auto motor und sport aus dem Jahr 1967 nur zustimmen.
Reinhard Seiffert lobte die exzellenten Fahrleistungen
des Grifo, der ein , Musterfall fur neutrales und unprob-
lematisches Fahrverhalten” sei sowie ,die rundum aus-
geglichene Qualitat des Wagens”. Und: ,Er zahlt zu den
besten Autos der Welt.” Einen V12 hat niemand vermisst.

TUCKST FRANZ-PETER HUDEK
BILD ROSSEN GARGOLOV
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KAROSSERIE-CHECK

M Rostvorsorge stand bei den Modellen einer neu gegrundeten Luxus-
wagen-Marke hochst selten im Lastenheft. Es gab wichtigere und vor allem
aktuellere Vorgaben zu bewaltigen - so auch bei Iso. Rivolta und Grifo
rosteten daher gern an den Standardstellen wie Unterboden, Schweller,
Turunterkanten, Radlaufen und Kofferraumboden. Undichte Fenster-
dichtungen und verstopfte Wasserablaufe verursachten Rostschaden im
Bereich der A- und B-Saule. Auch der Innenschweller (Chassis-Bestandteil)
konnte von der braunen Pest befallen sein. Weil die meisten Iso-Klassiker
inzwischen restauriert sind, sollte an diesen Stellen die Arbeitsqualitat
uberpruft werden. Das gilt auch fur das Interieur, die Instrumente und den
Zustand der Scheiben, fiir die es nur schwer Ersatz gibt.

TECHNIK-CHECK

M Die Iso-Antriebstechnik, fur die fast nur erprobte GroRserien-Komponen-
ten gewahlt wurden, gilt als zuverlassig und robust. Moderne Elektrolufter
und ein Olkuhler sind winschenswert. Sie verhindern den Hitzetod der
Chevy-V8, den bevorzugt die seltenen Sieben-Liter-Versionen des Grifo
starben. Bei regelmaRiger Wartung, die nur aus dem Tausch von Zund-
kerzen, Filtern, Motorol und Kuhlflissigkeit besteht, ist der V8 fur mehrere
100000 Kilometer gut. Unter getunten Motoren — zum Beispiel mit vier
Weber-Doppelvergasern und scharferen Nockenwellen - leidet oft die
Alltagstauglichkeit und die fur beide Iso-Modelle typische, sehr hohe Motor-
Laufkultur. Die Schaltgetriebe lassen sich prazise und erstaunlich weich
schalten. Fiir das ZF-Funfganggetriebe sind Ersatzteile rar.

TECHNIK-HIGHLIGHT

BIZZARRINIS
MEISTERWERK: DAS
GEIMEINSAME CHASSIS
Rivolta und Grifo haben
den identischen Platt-
formrahmen, auf dem die
Karosserie aufgebaut ist.
Doppelquerlenker vorn
und eine schraubengefe-
derte De-Dion-Hinterachse
bieten Komfort und
sportliche Prazision

ALLTAGSTAUGLICHKEIT
ERSATZTEILLAGE
REPARATURFREUNDLICHKEIT

KAUFBERATUNG ISO RIVOLTA UND ISO GRIFO

Weil unter den vollig verschiedenen Karosserien des Iso Grifo und Rivolta GT die gleiche Technik steckt, gibt es fiir beide Mo-
delle eine gemeinsame Kaufberatung. Allerdings wird derzeit der Grifo um das Dreifache hoher bewertet als der optisch brave
Rivolta. Beide profitieren noch heute von der (in der Regel) robusten und preisglinstigen Antriebstechnik aus dem GM-Regal.

PREISE

B Dank seiner attraktiven Karosserie zahlt der Grifo mit Preisen bis zu
200000 Euro zu den Hochpreis-Klassikern mit steigender Tendenz. Die
spateren, ab 1970 gebauten Coupés mit Schlafaugen-Front sind etwas
gunstiger, die Modelle mit Sieben-Liter-V8 (nur 89 Exemplare) liegen
deutlich daruber. Ahnliches gilt fur die raren Versionen (ab 1972) mit
Ford-V8. Insofern ist der Rivolta GT, der mit rund 55000 Euro bereits den
Eintritt in die exklusive Iso-Welt ermoglicht, fast schon ein Schnappchen.

Bei Einfuhrung 1963 (Iso Rivolta IR 300) 40 430 Mark
Preis 2013 (Zustand 2/4) 55000/17000 Euro
Bei Einfuhrung 1965 (Iso Grifo GL 350) 57730 Mark
Preis 2013 (Zustand 2/4) 172000/55000 Euro

ERSATZTEILE

M Alle Technik-Komponenten, die von GM stammen, sind beim Corvette-
Spezialisten erhaltlich. Schwieriger wird es mit Karosserie und Fahrwerk.
Elektrik und Lampen konnen von anderen italienischen Herstellern

ubernommen werden. Quellen: Traditionsbetrieb Negri und einige Clubs.

SPEZIALISTEN UND CLUBS

Roberto und Federico Negri, Via Balduzzi 72-74,
1-24023 Clusone (BG), Tel. 0039/34 625371, www.isorestorations.com
Iso Rivolta Club Deutschland

www.isorivoltaclub.de
Iso Bizzarrini Club Deutschland e.V., Eichenweg 8a,
95686 Fichtelberg, Tel. 09272/971 33, www.isoclub-deutschland.de

SCHWACHPUNKTE

1] Unfallschaden

2| Kiihlsystem

3| Motor-Originalitit
4| Schweller

5| Innenschweller
6| A-Saule

17| B-Saule (Grifo)

'8| Bodenblech

9| Kofferraumboden

10| Fensterahmen vorne
11| Fensterrahmen hinten
12| Tirunterkanten

UNTERHALTSKOSTEN
VERFUGBARKEIT
NACHFRAGE

HISTORIE PIERO RIVOLTA UND ISO

B Renzo Rivolta, Jahrgang 1908,
stammte aus Desio bei Mailand, wo

26-jahrige Sohn Piero die Firmen-
leitung. Piero erweiterte die Modell-

die Eltern eine GroR-Sagerei unter-
hielten. Der Geschaftsmann uber-
nahm 1939 die Kuhlschrank-Fabrik
Isothermos, produzierte nach dem
Krieg aber Zweirader (Isomoto) und
den Kabinenroller Isetta.

Rivolta prasentierte 1962 das Luxus-
coupe Iso Rivolta GT mit Corvette-V8,
das 1963 in Serie ging. Das Chassis
stammte von Giotto Bizzarrini, das
Design von Bertone. Zwei Jahre
spater folgte mit gleicher Technik
der Iso Grifo. Nach dem Tod von
Renzo im Jahr 1966 ubernahm der

palette 1967 mit der Limousine S4/
Fidia und 1970 mit dem viersitzigen
Coupé Lele (Bertone).

Kleine Stuckzahlen bei groer
Modellvielfalt und ein Formel 1-Aben-
teuer mit Williams (Iso-Marlboro-
Ford) fuhrten 1974 zum Produktions-
ende von insgesamt 1669 Luxuswagen.

Piero Rivolta und seine Frau Lele pra-
sentieren 1969 den neuen Rivolta S4

HF Iso Rivolta S4, der spater Fidia hieR
Iso Lele mit kantiger Bertone-Karosserie
B3 Giotto Bizzarrini (links) und Renzo
Rivolta sind stolz auf ihr Erstlingswerk

Motor Klassik 2/2013

41




