























ISO GRIFO A3/C

ist. Binziger Anhaltspunkt ist das Fehlen der Nieten, die zu Hunderten an Alu-
- Versionen zu finden sind. Der Bizza rollt auf Campagnolo-Radern und ist mit
. ”semen ausgewogenen Proportionen in meinen Augen ein besseres Design als der
-aggressiver und hat eine wunderbare, stark geneigte Frontscheibe.
tein- und -auslésse vergroflern den dramatischen Eindruck noch,
- wahrend das italienische Kennzeichen Erinnerungen an schnelle Fahrten auf
- Itahemschen Autostradas aufkommen l4sst.
’ Irgendwann in seiner Geschichte wurde Chassis-Nr. 0222 von einem ame-
rikanischen Schauspieler namens Remington Olmsted in eine StraRenversion
umgebaut. Olmsted hatte damals ein Restaurant in Rom, wo er den ehemaligen
Werksrennwagen auf der StraRe fuhr, was sehr aufregend gewesen sein muss.
Der neue Besitzer Bruce Meyer plant, den Wagen in seine Heimat nach
Kalifornien zu schicken und ihn ebenfalls fiir ein paar aufregende StraRen-
touren einzusetzen. Nach meiner Testfahrt bin ich mir sicher, dass der wunder-
schone, ausgewogene und pfeilschnelle Bizzarrini auch dieses Spiel mitspielen
wird - solange die Cops nicht den Geriduschpegel messen.
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ISO GRIFO A3/C

EIN AUTO - ZWEI GESIGHTER

Als der Iso Grifo auf die Welt kam, gah es ihn gleich zwei Mal. Der Iso Rivolta Grifo wurde
mehrmals umgetauft. So wie jeder Iso. Manchmal auch mit allen Siegeln und Wappen

TEXT Axel E. Catton // roTos Archiv

utosalon Turin 1963. Auf dem Stand von
Iso stellt der italienische Hersteller einen
Rennwagen vor, den Iso Grifo A3/C - der
als Bizzarrini 5300 GT bekannt werden
sollte. Auf demselben Salon wird im selben Jahr am
Stand der Carrozzeria Bertone der Iso Grifo A3/L
vorgestellt. Genau: Der beriihmteste Iso, der Iso, der
als GT legendir werden wird: stand bei Bertone;
und der als Bizzarrini bekannte Wagen bei Iso.
Zwei Entwiirfe, wie sie unterschiedlicher nicht
sein konnten. Ein reinrassiger Rennwagen und
der Gran Turismo Prototyp, der spéter als Iso Grifo
Coupé GL in Serie ging. Gleicher Name und unter
dem Blech praktisch identische Technik. Verwirrt?
Kein Wunder, denn hinter beiden Autos steckt dersel-
be Mann. Ein Querkopf, der iiberall, wo er auftauchte,
fiir geniale Losungen sorgte - und kurz darauf fiir
maximale Unruhe: Giotto Bizzarrini, Schépfer des
Ferrari 250 GTO und des Lamborghini V12, der
Mann hinter Iso Grifo und Bizzarrini 5300 GT.
Am 6. Juni 1926 in Quercianella siidlich von
Livorno geboren, begeistert sich der junge Giotto
schon sehr friih fiir Automobilrennsport. Nach einem
Maschinenbaustudium an der Universitit in Pisa

heuert Bizzarrini Mitte der 1950er-Jahre bei Alfa
Romeo an, wo er fiir die Fahrwerksentwicklung der
Giulietta verantwortlich war. Kurz darauf, 1957, stoft
der gerade 31-Jahrige als Chefingenieur zu Ferrari,
wo das heute wohl teuerste Auto der Welt - der legen-
dére 250 GTO - zu seinem Meisterstiick gerit.

In Folge der beriithmten »Palastrevolte« von
1961 verldsst auch Bizzarrini Ferrari. Nach einem
kurzen Zwischenstopp bei ATS griindet er sein eigenes
Entwicklungsbiiro Autostar. Hier entwirft er unter
anderem den ersten Lamborghini V12. Doch seine
bekannteste Arbeit liefert er einem Unternehmen,
das mit Kiihlanlagen gro und reich geworden ist
und nach dem Krieg mit dem Kleinstwagen Isetta
eine eigene Fahrzeugproduktion begonnen hat. Bei
Iso wirkt Bizzarrini beratend bei der Entwicklung
des Iso Rivolta (erst spiter umbenannt in Rivolta
GT). Das Konzept - italienisches Design mit ameri-
kanischem V8 - sollte Giotto Bizzarrini gemeinsam
mit Iso-Entwickler Pierluigi Raggi weiterentwickeln.
Mit einem Zweisitzer.

Renzo Rivolta wollte einen komfortablen Gran
Turismo mit Platz fiir Fahrer, Beifahrer und Gepéck,
um damit lange Distanzen bei hoher Geschwindig-

keit zuriickzulegen. Bizzarrini dagegen dringte
auf einen kompromisslosen Sportwagen, quasi im
Geiste des Ferrari 250 GTO-Konzepts. Niedriger
Schwerpunkt, gute Gewichtsverteilung, geringer
Luftwiderstand, geringes Gewicht - Vorgaben, die
schlecht zu Renzos Plinen passten.

Zur gleichen Zeit duferte Giorgetto Giugiaro
von Bertone den Wunsch, auf Basis eines verkiirzten
Rivolta-Chassis einen Zweisitzer zu entwerfen.

Daher iiberlieR Renzo Rivolta ein von 2,70 m auf
die klassischen 2,45 m Radstand verkiirztes Chassis
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ISO RIVOLTA (GT)

1962 ein Auftakt nach MaB. Grandioses Coupé,
ausgestattet mit groBen Erwartungen. Als sich bei
folgenden Modellen der Firmenname Iso Rivolta
etablierte, setzte sich fiir das Erstlingsmodell die
Bezeichnung Rivolta GT durch. 792 wurden gebaut.

ISO GRIFO

Vielfach bekannter als der ersie Iso Rivolta,
wurden vom Grifo A3/L in verschiedenen Versionen
insgesamt 402 Exemplare bis 1974 hergestellt,

65 vom »Uber-Grifos, der Sizbenliter-Version

mit Penthouse auf der Haube.




dem Turiner Karossier, wihrend
ein zweites zu Bizzarrinis Firma
Autostar geliefert wurde. Parallel
erstellten beide Entwiirfe fiir einen
Iso Sportwagen, wobei das Design
fiir Bizzarrinis Rennversion eben-
falls mit Hilfe von Bertone ent-
stand.

Der Rennsportaspekt war
fiir Bizzarrini oberstes Gebot. So
wurde anfanglich sogar erwogen,
den neuen Sportwagen in Mittel-
motorbauweise wie den damals
brandneuen Lamborghini Miura
zu bauen. Auf Wunsch von Renzo Rivolta blieb es
beim Frontmotor, der jedoch bei beiden Modellen
fiir eine optimale Gewichtsverteilung zunéchst sehr
weit hinten eingebaut wurde. Vorgestellt wurden
diese Entwiirfe dann auf dem Turiner Salon - bei
Bertone die Luxusvariante als Iso Grifo A3/L,
Bizzarrinis Sportversion als Iso Grifo A3/C (C fiir
Corsa) auf dem Iso-Stand.

Renzo Rivolta
wollte einen GT
mit Platz fiir
Fahrer, Beifahrer
und Gepéick

Bizzarrinis Grifo war so spét fertig geworden,
dass es nicht einmal mehr fiir eine ordentliche
Lackierung reichte. Also entschied sich der Ingegnere
fiir einen mit Korken aufgebrachten Glanziiberzug
auf der Aluminiumkarosserie. ZeitgenGssische Fotos
zeigen das ungewdhnliche Exemplar in seiner nack-
ten Schénheit neben einem eleganten Rivolta GT vor
einer handgemalten Plakatwand mit dem Slogan
.. per la citta, per la velocita (>fiir die Stadt, fiir die
Geschwindigkeitc).

Bei der mit der Iso Isetta bekannt gewordenen
Firma wurde Geschwindigkeit nun wirklich gro-
geschrieben. Erst ein Jahr zuvor das Debiit in der

Superluxusklasse mit dem Iso
Rivolta und nun der Iso Grifo.
Optisch glich der A3/L schon sehr
dem spiteren Serienmodell, hatte
aber noch einen viel zu weit hin-
ten liegenden Motor und schlech-
te Aerodynamik. Serienfahrzeuge
sind an einem aufrechteren Grill
und dem Wegfall der seitlichen
Auspuffauslédsse zu erkennen. Die
damals ebenfalls von Bertone vor-
gestellte Roadsterversion schaffte
es nie in die Serienfertigung.

Der Iso Grifo A3/C wurde von
Anbeginn als groBer Wurf Bizzarrinis gefeiert. Der
mit einer H6he von 1,11 m extrem niedrige Sport-
wagen brachte es mit dem 5,3 Liter V8 der Corvette
bis auf 450 PS. Bis zur Fahrgestellnummer 0222
entstanden 22 Iso Grifo A3/C, dann untersagte
Renzo Rivolta Herrn Bizzarrini den Gebrauch
des Namens Iso. Gut 100 Exemplare folgten in
unterschiedlichsten Ausfiihrungen unter eigenem
Namen - als Bizzarrini Grifo, Bizzarrini GT 5300
Strada, 5300 GT, GT America und als Einzelstiick
GT America 2+2. Es entstanden sogar zwei oder drei
offene Versionen bei Style Italia.

Fahrgestellnummer 0222 war der erste A3/C
mit einer nur 35 kg leichten Glasfaserkarosserie
von Cantieri Catarsi. Er begann seine Rennkarriere
im Mai 1965 bei den 1000 km am Niirburgring,
wo er aber nach sechs Runden mit Olproblemen
ausfiel. Im Juni des gleichen Jahres folgte der grofite
Erfolg fiir ein Bizzarrini-Fahrzeug, der Einsatz bei
den 24 Stunden von Le Mans. Die Franzosen Régis
Fraissinet und Jean de Mortemart fuhren den Bizza
auf den neunten Platz im Gesamtklassement
und gewannen die P5000+ Klasse. Es folgten die
12 Stunden von Reims, die nach acht Runden ab-
gebrochen werden mussten. Im August 1965 dann
fuhr Maurice Trintignant den 0222 beim Bergren-
nen im franzésischen Mont-Dore auf den 8. Platz im
Gesamtklassement und den zweiten in der Klasse.
Im gleichen Monat wurde Chris Amon auf 0222
Vierter in Zeltweg.

Nach der Rennsaison 1965 wurde 0222 als Ver-
sion »Strada fiir den StraRenverkehr zugelassen (})
und begann seinen langen Weg durch viele Hénde,
der nun beim amerikanischen Sammler Bruce Meyer
in Kalifornien zunichst ein Ende finden wird.

ISO FIDIA

Nach dem - perfekt proportionierten - Grifo und dem
Tod von Renzo Rivolta stellte Piero Rivolta auf der
1AA 1967 den Iso Rivolta S4 vor. Der Look vorne mit
Anleihen an Giugiaros De Tomaso Mangusta, hinter
den ersten Tlren ... exzentrisch. Sehr schnell, sehrrar.

ISO LELE

Gezeichnet von Marcello Gandini, Giugiaros Nachfol-
ger bei Bertone, daher je nach Perspektive oder
Geschmack formvollendeter als der Fidia. Eigen, ein-
malig - und in Details wegweisend. Nach weniger

als 300 Stiick und Exkursen in die Formel 1 war Sense.

OCTANE
SAMMLER

AUS DEM COCKPIT BERICHTET
EIN OCTANE-LESER
DER ERSTEN STUNDE ...

Seit gut einem Jahr bereichert ein Bizzarrini
Strada 5300 Prototype Corsa meine kleine Auto-
sammlung zu Hause in der Innerschweiz.

Dieses Fahrzeug, hergestellt 1965 von der Firma
Prototipi Bizzarrini S.p.A in Livorno, befand sich im
Besitz von Giotto Bizzarrini. Es diente der Herstel-
lerfirma bis 1968 als Entwicklungstréiger fiir die
Competition-/Rennfahrzeuge.

In dieser Funktion wurde das Auto immer wieder
mit verschiedensten Entwicklungsteilen modifiziert,
unter anderem auch mit einer Fiberglas-Karosserie,
welche in Zusammenarbeit mit der Werft Navale
Catarsi gebaut wurde.

Das Auto wird regelméRig und mit viel Freude
ausgefahren. Bei einer dieser Ausfahrten, der Pas-
sione Engadina vergangenen Sommer, durfte ich
als treuer Leser von OCTANE - seit der ersten
Ausgabe - Matthias Penzel als begeisterten und
sehr unterhaltsamen Beifahrer in meinem Auto

" (soweit es die Gerduschkulisse des Chevrolet 327

Motors mit den Weber Doppelvergasern zulieR)
kennenlernen. Siehe OCTANE Ausgabe 13.

»Als Entwicklungs-
trager wurde mein
Bizzarrini immer

wieder modifziert«

Uni die kalte Jahreszeit schadlos zu iiberstehen,
bekommt mein Bizzarrini iiber diesen Winter ein
paar Streicheleinheiten in der eigenen Werkstatt
verpasst. So konnen auch die sehr langen Warte-
zeiten zwischen den Ausgaben von OCTANE
iiberbriickt werden.

Wenn es ganz schlimm kommt, und weil meine
Englischkenntnisse maximal mittelmiRig sind,
liest mir meine ebenfalls autobegeisterte Frau
aus der englischsprachigen Ausgabe von OCTANE
gelegentlich eine Gutenachtgeschichte vor ... so ge-
scheben bei dem tollen Artikel iiber den Iso A3/C
neulich - der ja nun auch in dieser Ausgabe fiir uns
alle leicht verstandlich vorliegt.

Sollte also Matthias in Zukunft einmal Lust
und Zeit haben, meinen Bizzarrini zu besuchen,
konnte ihm mein Auto bei einer Probefahrt eine
vollstindige und faszinierende Geschichte iiber
seine bewegte Vergangenheit erzihlen. Vielleicht
interessiert das ja auch den einen oder anderen
Leser - ganz nach dem Motto: »geteilte Freude ist
doppelte Freudex.
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