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Paul Frere

Aristokrat

ISO RIVOLTA IRé6

Italo-amerikanischer

Die Fdhreigenschaften eines euro-
paischen GT-Wagens der hochsten
Klasse mit der bulligen Kraft und
der Zuverldssigkeit eines amerika-
nischen V8-Motors zu vereinigen,
das ist das Ziel, das sich schon meh-
rere Konstrukteure aristokratischer
Autos gesetzt haben. Erreicht haben
es aber nur wenige, und noch klei-
ner ist die Zahl derjenigen, die dar-
aus ein Geschdaft gemacht haben.

Zu den gelungensten dieser Autos
zahlt der 1962 auf den Markt ge-
kommene |so-Rivolta, der damals in
einer einzigen Ausfiihrung als vier-
sitziges Coupé nach Bertone-Ent-
wurf herauskam. Zusoammen mit
dem in technischer Hinsicht sehr &hn-
lichen und ebenfalls von Bertone
entworfenen  britischen  Gordon-
Keeble, der inzwischen nicht mehr
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gebaut wird, unterschied er sich von
anderen &hnlichen Autos — nament-

lich dem Facel-Vega — in erster Li-
nie dadurch, dafi er ein hervorra-
gendes Fahrgestell besafl. Isos

Glick war, dofi kurz zuvor eine
Gruppe von Ingenieuren mit Ferrari
eine Meinungsverschiedenheit ge-
habt und das Werk verlassen hatte:
Unter ihnen befand sich Giotto Biz-
zarini, der fir die damalige Ferrari-
GT-Produktion verantwortlich zeich-
nete und der nun von lso als Kon-
sulent fir den Entwurf des Fahrge-
stells herangezogen wurde. Bizzari-
ni griff aus produktionstechnischen
Grinden weitgehend auf im Handel
zu kaufende Teile zuriick, insbeson-
dere fir die Vorderachse, konstruier-
te aber eine moderne und recht
steife Plattform, in welche er eine

De Dion-Hinterachse einhéngte. Mo-
tor und Getriebe stammten von Ge-
neral Motors: Es war das 5,3 Liter
Corvette-Aggregat, das in zwei ver-
schiedenen Leistungsvarianten ange-
boten wurde. Die stérkere gab dem
Wagen eine fir die damaligen Ver-
haltnisse sehr hohe Spitzengeschwin-
digkeit von etwa 230 km/h, war aber
ziemlich laut, die andere reichte bis
215—220 km/h, war aber ruhiger und
elastischer. In beiden Fdllen wies
aber der Wagen fir einen echten
Viersitzer der damaligen Zeit enor-
me Fahrleistungen auf. Und wih-
rend die wenigen anderen Wagen,
die imstande waren, mit dem Iso
mitzukommen, einer recht sorgfalti-
gen Pflege bedurften, gab es mit
dem Iso — bis auf die elekirischen
Fenster! — praktisch nie Arger, und

jederzeit wartete er mit voller Lei-
stung auf. So kam es, daf} viele
Iso-Besitzer sich nach einigen Jah-
ren einen anderen, identischen Wa-
gen kauften, was bei solch aristo-
kratischen Automobilen nur selten
vorkommt. Inzwischen kam auch eine
zweisitzige Version mit kurzem Rad-
stand, der ,,Grifo”, heraus, der jetzt
auch mit 7 Liter-Motor geliefert wird,
und auch eine viertirige Limousine
mit langerem Radstand, aber sonst
unverdinderten  Konstruktionsmerk-
malen. Unter dem Namen S.4 brach-
te die Motor Revue 2/68 einen Test
dieser 217 km/h schnellen Limousine,
die inzwischen auf ,Fidia” und letz-
tens auf IR 10 umgetauft wurde.

Nach wie vor blieb aber das vier-
sitzige Coupé die beliebteste Aus-
fihrung, zumal es die Yorzige eines



mit  echt

bequemen Reisewagens
sportlichen Fahrleistungen vereinig-
te. Daf manche Besitzer aber zum
dritten Male den gleichen Wagen
kaufen wirden, war ihnen kaum zu-
zumuten, und deshalb mufite eine
neue Version kommen, die vor et-

was Uber einem Jahre auf der
Frankfurter Automobil-Ausstellung
unter dem Namen ,Lele” enthillt
und neuverdings auf IR 6 umgetauft
wurde. In konstruktiver Hinsicht un-
terscheidet sich der neue Wagen
von seinem Vorgdnger nur dadurch,
daf3 die nicht mehr produzierte 5,3
Liter-Version des Chevrolet-Motors
durch den neuveren 5,7 Liter-Motor
ersetzt wurde, fir welche, je nach
Ausfihrung, die gleichen Leistungen
von 300 bzw. 350 PS (SAE) angege-
ben werden. Da seit diesem Jahre

die General Motors auch die Lei-
stungen nach DIN angibt, kénnen
wir aus ihren Unterlagen entneh-
men, daf} die zur Verfigung stehen-
de Leistung in Wirklichkeit 210 bzw.
275 PS entspricht. Auch die neuve
Karosserie wurde von Bertone ent-
worfen und ist in ihren @ufleren
Abmessungen etwas kleiner als ihre
Vorgdngerin; sie wird aber von Iso
unter eigener Regie hergestellt.
Aufer den zwei Motor-Ausfihrun-
gen stehen noch verschiedene Kraft-
Ubertragungen zur Wahl: mit bei-
den Motoren das hervorragende
Corvette 4-Gang-Getriebe oder ein
ZF 5-Gang-Getriebe: mit dem 300
HP-Motor dazu noch die GM-Auto-
matik. Eine volle Klima- und Kuhl-
anlage mit Disen auch im hinteren
Fahrgastraum ist serienmafig.

Ein Werk, das nicht mehr als 250 bis
300 Autos im Jahre produziert, hat
natirlich kein grofies Testwagenla-
ger, aus dem man sich aussuchen
kann, was man haben méchte, und
damit zwei Wochen durch die Ge-
gend fahren kann. Aber was abge-
sprochen war, stand bei meiner An-
kunft im Rivolta-Park (das Werk
steht némlich im privaten Park der
Familie Rivolta in der Néhe von Mai-
land, wo der 29jghrige Firmeninha-
ber auch sein wunderschénes alt-
italienisches Haus hat) bereit: ein
IR 6 mit 350 HP-Motor und ZF-Fiinf-
gang-Getriebe. Nur war das Auto
absolut fabrikneu: Der Zéhler zeigte
nur knapp iber 100 km, kaum mehr,
als fur die Testfahrten nach der
Fertigstellung des Fahrzeugs not-
wendig ist. Aber dariiber — daf} ich

Die Fahreigenschaften eines
europdischen Gran Turismo mit
der bulligen Kraft und Zu-
verldssigkeit eines amerikani-
schen Motors vereint der

IS0 Riwvolta JR 6 in sich:

Er reprilsentiert in der Tat
einen italo-amerikanischen ,, Ari-
stokraten”. Die Teil-
abdeckung der Halogenschein-
werfer geht beim Ein-

schalten durch Unterdruck hoch.
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Fahrleistungsmessungen vornehmen
wollte, einschliefilich der Messung
der Héchstgeschwindigkeit — machte
man sich keine besonderen Sorgen:
+~Wenn unser Motorlieferant auch
General Motors heif3it, trauen wir
niemand, und alle Motoren laufen
8 Stunden auf dem Prifstand!” sag-
te man mir. ,Das dirfte genlgen,
und auf jeden Fall geben wir Ihnen
jemand mit, der, wahrend Sie mes-
sen, auf die Wasser- und Oltempe-
raturen schaven wird!” Und tatsach-
lich gingen auch bei den Héchstge-
schwindigkeitsmessungen, die in bei-
den Richtungen zweimal vorgenom-
men wurden und jedesmal mit.dem
Anlauf 5—é Kilometer lange Voll-
gasfahrten erforderten, die Tempe-
raturen niemals Uber 90 Grad. Dafd
der Motor aber noch nicht voll ein-
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ISO RIVOLTA IR6

Italo-Amerikanischer-Aristokrat

Links: Blick auf das Instrumentarium des Iso Rivolta. Rechis:
Der Einstieg ist bequem, die Sitze sind gut geformt und mit Leder
bezogen. Die Riicklehne der vorderen Sitze kann in kleinen

gelaufen war, geht daraus hervor,
daf’ er am Ende der Meffahrien
schneller war als zu Anfang: 237
km/h war das Mittel der beiden zu-
letzt durchgefilhrten Messungen,
was vermuten 1&f3t, daBB ein gut
eingefahrenes Exemplar auf 240 km/h
kommt: Die Form der neuen Karos-
serie ist offenbar besser als die des
alten Modells. Die Beschleunigungen
sind dementsprechend, wie aus der
Tabelle zu ersehen ist: Ein Auto,
das den stehenden Kilometer in
knapp Uber 271, Sekunden zuriick-
legt, ist in jeder Gesellschaft ein
recht schnelles Gefdhrt. Aber es ist
nicht mehr ganz dos Wunderding,
das seinerzeit im Vergleich zu an-
deren Modellen der urspriingliche
Iso-Rivolta war. Denn so schnell
Uber die Strecke oder gar noch et-
was schneller kommen auch ein gu-
ter Porsche 911 S und selbst mein
BMW 2002 Alpina, und da letzterer
in der Spitze wesentlich langsamer
ist, heifst das, daf3 er im unteren und
mittleren  Geschwindigkeitsbereich
noch wesentlich heftiger zieht. Dar-
an merkt man, daf3 der Iso durch
birgerliche Konzessionen mit der
Zeit an Gewicht zugenommen hat:
Mit vollem Tank wiegt er jetzt 1660
kg, und das ist auch fir einen 57
Liter-Motor nicht wenig.

Man wiinscht sich eigentlich noch eine
weitere Konzession an die Birger-
lichkeit: eine Servo-Lenkung. Die
serienméfige Burman-Schneckenlen-
kung ist zwar keineswegs schwer-
géngig — nur beim Parken geht sie
etwas schwer—, abersie ist fiireinen
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schnellen Wagen mit 21 :1 viel zu
indirekt, was um so mehr zum
Yorschein kommt, als der Iso-Rivolta
ein entschiedener Untersteurer ist.
Auf Bergstraflen ergibt dies auch
recht viel Kurbelei. Zwar steht auch
ein Lenkgetriebe mit einer 17 :1-
Ubersetzung zur Wahl, aber dies
durfte recht hohe Parkkréfte erge-
ben. Trotzdem ist es erstaunlich,
dafl nach Angabe des Werkes in
den letzten drei Johren kein einzi-
ger Kunde die schnellere Lenkung
einbauen lief}. Die Lenkung hat zwar
kein Spiel, aber um zu verhindern,
daf sie zu schwer geht, mufiten die
Ruckstellkréfte relativ gering ge-
halten werden, was bei schneller
Geradeausfahrt  zum  Ausdruck
kommt. Unfer diesen Umsténden
werden kleine Lenkkorrekturen not-
wendig. Eine gute Servo-lLenkung
kénnte alle diese Probleme |&sen.
Beim Wagen, wie er jetzt ist, wurde
mit Recht viel Wert darauf gelegt,
daBB durch ein untersteverndes Ver-
halten und eine Differentialsperre
das Heck unter keinen normalen
Umsténden ausbrechen kann, und es
ist auch besser so, denn es ist bei
der stark Obersetzten Lenkung
schwierig, schnell genug und im rich-
tigen Ausmafd gegenzulenken. Mit
einer schnelleren Servo-Lenkung
wdre ein gelegentliches Ausbrechen
des Hecks durch zuviel Gasgeben
kein Problem mehr; und man kénnte
den Wagen weniger unterstevernd
machen. Man kénnte sich dann auch
— dank der De Dion-Hinterachse —
wahrscheinlich das Sperrdifferen-

Abstinden verstellt werden und lifit sich zum besseren Einstieg
zu den Fondsitzen nach vorn klappen.

tial und die beim Lastwechsel da-
zugehorigen , klok-klok-Geréusche”
ersparen.

Das relativ geringe, ungefederte
Gewicht der De Dion-Achse bringt
Vorteile in der Bodenhaftung und
im Fahrkomfort, Die Bodenhaftung
ist erstklassig und der Fahrkomfort
fir GT-Wagen-Verhdltnisse als gut
anzusprechen. Nur bei relativ gerin-
gen Fahrgeschwindigkeiten wirkt der
Wagen etwas bockig; dieser Ein-
druck verschwindet jedoch, sobald
die Geschwindigkeit zunimmt, eben-
so das typisch harte Abrollgefihl der
Hochgeschwindigkeits-Radial-Reifen.
Nicht optimal wurde jedoch die Ge-
rdusch-lsolierung des Differentials
geldst: Das Pfeifen der Antriebs-
kegelrader ist im niedrigeren Ge-
schwindigkeitsbereich im Wagen
deutlich hérbar, besonders hinten.
Die Bremsen erwiesen sich alien Si-
tuationen gewachsen, duch lange-
ren, schnellen Bergabfahrten, wirk-
ten aber bei scharfen Bremsungen
aus hohem Tempo etwas rauh, was
darauf zurickzufihren sein kénnte,
daf} die beiden uns zur Verfigung
gestellten Testwagen brandneu wa-
ren. ,Wieso gleich zwei Testwa-
gen?” werden Sie fragen. Wie
schon erwdhnt, werden zwei Lei-
stungsvarianten angeboten. Der Her-
steller legte natirlich Wert darauf,
daf3 wir die Fahrleistungsmessungen
mit der 350 HP (275 DIN-PS)-Va-
riante durchfohrten. Wir wollten
aber auch gern den Wagen mit der
elastischeren 300 HP (210 DIN-PS)-
Maschine fahren, die immerhin eine
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Héchstgeschwindigkeit von rund 220
km/h gestattet und somit fir einen
solchen Wagen, der hohe Fahrlei-
stungen bei luxuridsem Fahrkomfort
und grofler Fahrsicherheit bieten
soll, jedoch keinesfalls als ein Sport-
auto anzusehen ist, die verniinfti-
gere Lésung darstellt. So wurde die
sportlichere Version nach den Fahr-
leistungsmessungen, die in der Néhe
von Turin erfolgten und infolgedes-
sen insgesamt rund 320 km Auto-
bahnfahrten  erforderten, gegen
einen Wagen mit dem zahmeren
Motor umgetauscht, mit dem ich
dann am Wochenende durch die
Gegend fuhr. Leider bot mein Pro-
gramm keine Méglichkeit, diesen
zweiten Wagen regelrecht zu ver-
messen, da aber mit der etwas klei-
neren (aber nominell nicht leistungs-
schwdcheren) 5,3 Liter-Maschine das
alte Iso-Rivolta Coupé nach unserer
Messung 215, der gréflere und et-
was schwerere, viertirige 5.4 (heute
IR 10) 217,5 km/h lief, kann man
dem IR é in der sogenannten 300
HP-Version zutraven, daofi er 220
km/h lauft. Auch konnten wir mes-
sen, daf} er mit diesem Motor fir
den stehenden Kilometer nur etwa
1 Sekunde mehr braucht als mit der
350 HP-Maschine: etwa 28,7 Sekun-
den, schneller als jeder serienmd-
Bige deutsche Wagen mit der Aus-
nahme des Mercedes 6,3 und der
schnelleren Porsche.

Beide Wagen waren mit dem ZF
5-Gang-Getriebe ausgeristet, so
daB3 die Zeiten genau vergleichbar
sind, aber ich bin der Meinung, daf3



Anliflich der Frankfurter Automobilausstellung 1969 wurde die
neue Version des Coupés unter dem Namen , Lele”
erstmals vorgestelli {unser Bild), neuerdings wurde der Wagen

ein Vorteil des zahmeren Motors
darin liegt, daffi er das 5-Gang-
Getriebe gar nicht braucht; er ist so
elastisch, daf} es relativ wenig aus-
macht, in welchem Gang man ge-
rade beschleunigt. Und das Corvette
4-Gang-Getriebe hat nicht nur den
Vorteil, daBB man als Fahrer weni-
ger arbeiten muf3, sondern auch,
daf} es sich herrlich weich und exakt
schalten 1&63t. Das ZF-Getriebe ist
nicht so ,rund”, besonders in den
2. Gang hinein, der sich gar nur mit

Gewalt oder Zwischengas — je
nachdem, ob man hinauf- oder her-
unterschaltet —, solange das Ge-

triebedl noch kalt ist, schalten lafit.
In der Motordrehzahl macht es kei-
nen groBlen Unterschied, welches
Getriebe eingebaut ist, denn mit
dem 4-Gang-Getriebe ist eine
2,88 : 1-Hinterachse eingebaut, mit
dem 5-Gang-Getriebe eine solche
mit der Ubersetzung 3,31 :1, was
im ersten Falle im 4. Gang 42 km/h
bei 1000 U/min, im zweiten Falle im
5.Gang 44,2 km/h bei 1000 U/min
ergibt. Aber auch mit dem ,heifle-
ren” Motor ist das 5-Gang-Getriebe
nicht gerade unerléfllich, denn auch
er ist im mittleren Drehzahlbereich
Lbullig”, und es ist schwer zu sagen,
welcher der gréfilere Luxus ist:
5 Génge oder die gréfiere Kultur
des amerikanischen Getriebes.

In der Loufruhe ist zwischen den
beiden Motorversionen kein grofier
Unterschied: Beide Maschinen lau-
fen bis zu einer Reisegeschwindig-
keit von 180—190 km/h bei Teillast
recht ruhig; bei Vollbeschleunigungen

wird der dumpfe Ton des V8 ag-
gressiver. Was aber sehr fiur die
Wahl der zahmeren Maschine
spricht, ist, daf3 der 350 HP-Motor,
der auf 11 :1 verdichtet ist, beson-
ders im hdheren Drehzahlbereich
bei Vollgas, selbst mit 100cktanigem
italienischem Super-Benzin, ganz hér-
bar klopft. Dies l&f3t zwar auf eine

Fahrleistungen mit 350 HP-
Motor und 2 Personen

Hachstgeschwindigkeit (Mittel von 2
Messungen): 237 km/h

0 auf 60 km/h in 3,4 Sek.
0 auf 80 km/h in 5,4 Sek.
0 auf 100 km/h in 7,4 Sek.
0 auf 120 km/h in 9,7 Sek.
0 auf 140 km/h in .. 13,3 Sek.
0 auf 160 km/h in .. 17,9 Sek.
0 auf 180 km/h in . 24,0 Sek.
0 auf 200 km/h in 31,6 Sek.

1 km mit stehendem Start: 27,65 Sek.

Schaltpunkte: 1—2 bei 78 km/h
2—3 bei 122 km/h
3—4 bei 175 km/h
4—5 bei 215 km/h

Testverbrauch: 23 Liter/100 km (mit
300 HP-Ausfihung ermiitelt)

gute Fillung schlieffen, kann aber
beziiglich der Lebensdaver der Kol-
ben und Lager Fragen aufkommen
lassen.

Daf3 nichts verséumt wurde, die Ka-
rosserie wirklich luxuriés zu gestal-
ten, ist klar ersichtlich. Die Sitze
sind gut, und die Riickenlehne der
Frontsitze ist in engen Abstéinden
verstellbar. Sie kann zur Erleichte-
rung des Zugangs zu den Fondsit-
zen umgeklappt werden, ohne die
Neigung zu verstellen. Die Sitze
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in IR 6 umgetauft. Er wird in zwei Leistungs-
varianten angeboten: mit 210 und mit 275 DIN-PS.

sind mit echtem Leder Uberzogen,
und links vom Kupplungspedal sorgt
eine Stitze fir den Komfort des lin-
ken Fufles. Elektrische Fensterheber
sind serienmdfBig sowie auch eine
hintere Heizscheibe und Halogen-
Doppelscheinwerfer. lhre teilweise
Abdeckung geht beim Einschalten
automatisch durch Unterdruck hoch,
aber es liegt genug von den Schein-
werfern frei, um ihre Wirkung als
Lichthupe sicherzustellen. Weniger
erfreulich ist, daf} bei 200 km/h die
Scheibenwischer abheben und die
Sonnenblenden lange nicht alle Lik-
ken ausfillen. Die unter dem Hand-
schuhkasten  sichtbaren  Schléuche
und Verbindungen der Klimaanlage
sind fir einen Wagen dieser Preis-
klasse auch nicht akzeptabel. Recht
unibersichtlich und in der Handha-
bung kompliziert fanden wir auch
die Betdatigungshebel der Heiz- und
Beliftungsanlage, die an sich jedoch
auszureichen scheint. Im milden Ok-
toberwetter Italiens konnten wir aber
weder diese noch die Kihlanlage
auf ithre Wirkung hin kritisch beur-
teilen. Daf3 das Bestreben vorliegt,
den Iso-Rivolta auch ,unter der
Haut” zu einem vollendeten Luxus-
wagen zu machen, daran zweifelt
man aber nicht mehr, wenn man un-
ter den Kofferdeckel und unter die
Motorhaube geschaut hat: Der Che-
vy-Motor ist unter dem vielen Chrom
kaum noch zu erkennen.

Bei Autos der Klasse des Iso-Rivolta
taucht immer wieder die Frage auf:
Lohnt es sich, das viele Geld fir ein
solches Auto auszugeben? Ist es
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denn so viel besser, dafl es seinen

, Preis wert ist, und ist es Oberhaupt

weise, einen Wagen zu kaufen, der
nur in so geringen Stickzahlen in
einem Werk gebaut wird, das fast
noch ein Handwerksbetrieb ist?

Bei aller Logik ist keines der heu-
tigen Super-Autos im Vergleich zu
Grofiserienwagen so gut, daff es
seinen funf- oder sechsfachen oder
noch hdheren Preis ganz objektiv
rechffertigt. In  mancher Hinsicht
kénnen solche Autos sogar viel
mehr Arger verursachen, weil der
Kundendienst bei weitem nicht auf
der gleichen Hohe liegt und kleine
Firmen, auch bei sehr teuveren Wa-
gen, manche Arbeitsvorgénge ein-
fach nicht durchfihren kénnen: Man
denke nur an den Rostschutz durch
Tauchverfahren. Das ist aber eben
der Preis, den man iber das Geld
hinaus fir die Kombination von ho-
hem Fahrkomfort und -luxus mit
Uberlegenen Fahrleistungen und fiir
ein exklusives Fahrzeug bezahlen
muf. Beim Iso ist das Kundendienst-
problem weitgehend dadurch ge-
l6st, dafd fir Motor (General Mo-
tors), Getriebe (General Motors
oder ZF), Vorderachse (Alford & Al-
der, weitgehend mit Jaguar iden-
tisch), Differential (Salisbury, wie
Jaguar) und Bremsen (Girling) Ser-
viceméglichkeiten in der ganzen
Welt existieren. Und was die Ex-
klusivitat angeht, so steht der Iso
allein da: Es werden weit weniger
Iso gebaut als Ferrari, Maserati oder
Lamborghini und vom IR 6 ,lele”
héchstens 120—150 im Jahr. ¥*
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