


Die Nadel des Drehzahimessers steht auf
7000, der Tacho zeigt 190 an, unverriick-
bar stehen die Thermometer fiir Wasser
und Ol auf 90 bzw. 110 Grad. Unzahlige
Stunden hat der Dino im Laufe der 50 000
Kilometer, bei auto motor und sport, auf
diese Weise verbracht. Aber zdhlt man
zusammen, so waren es noch viel mehr
Stunden im dichten Stadtverkehr, in da-
hinschleichenden Kolonnen auf der Auto-
bahn, in mihseligen Wochenend-Trips zwi-
schen Sonntagsfahrern. Geschenkt wurde
ihm nichts: Auf den leeren autostradas,
autoroutes und manchmal auch Autobah-
nen wurde er wie ein Vollblut-Ferrari trak-
tiert, und im traffic jam von Miinchen, Mai-
land, Genua oder Paris erwarteten wir
ganz selbstverstandlich, daBl er sich dem
Bummeltempo der Fiat 500, 2 CV und R4
anpaBt. Der Dino lieB alles willig tiber sich
ergehen, nahm keine Beanspruchung ubel,
lieB uns niemals im Stich. Er ist ein un-
glaublich gutmutiges und offensichtlich
auch ein unglaublich gutes Auto.

In Fiats weitgefachertem Typenprogramm
figuriert er als anspruchsvollstes Modell.
Das gilt ebenso fur das von Bertone ge-
baute, luxuriése viersitzige Coupé wie fir
den Motor, eine aufwendige Ferrari-Kon-
struktion mit vier obenliegenden Nocken-
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Mit dem Dino unterwegs: Vor einem der
beriihmtesten Lokale Frankreichs,

der Hostellerie de la Poste in Avallon,
und dem miichtigen Schlof von Luneville
(obere Reihe). Aber auch fiir Fahrten

auf engen und steilen Sandwegen

in den Seealpen (untere Reihe links)
mufite der Testwagen herhalten.
Rechts: Vor einem Mas in der Provence.

wellen, mit der die Rennfirma aus Mara-
nello 1958 und 1961 (beide Male in der 2,5
Liter-Version) die Rennwagen-Weltmeister-
schaft gewonnen hatte. Die Griinde dafiir,
daB Fiat sich eine Ferrari-Konstruktion zu
eigen machte, sind oft erlautert worden:
Ferrari wollte 1968 diesen Motor in seinen
Rennwagen der Formel 2 benutzen, fiir die
das Reglement 500 in einem Jahre gebaute
Exemplare fordert. Das kleine Werk hatte
eine solche Stiickzahl nie bauen kénnen.
So sprang die groBe Mutter Fiat (die in-
zwischen die Mehrheitsanteile von Ferrari
Ubernommen hat) ein, iberarbeitete den
Motor fur die Serienfertigung und brachte
ihn als Antriebsquelle in ihrem neuen Spit-
zenmodell heraus: dem Dino.

Der 2 Liter V6-Zylinder hat mit den Di-
mensionen 86X 57 mm einen extrem kurzen
Hub, der klaglos die hohen Drehzahlen er-
méglicht, die nétig sind, um aus dem klei-
nen Hubraum von 2 Litern die hohe Lei-
stung von 160 PS herauszuholen. Bei der
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Nenndrehzahl von 7200 U/min ergibt sich
eine mittlere Kolbengeschwindigkeit von
nur 13,6 m/s, und das ist weniger, als sie
etwa ein Mercedes-Benz 250 aufweist.
Drehzahlfest, wie der Motor ist, holt er sein
héchstes Drehmoment von 17,8 mkg bei
ansehnlichen 6000 U/min, die zuléssige
Hochstdrehzahl betragt 7500 U/min, aber
bei Beschleunigungsvorgéngen wurden
nicht selten 8000 U/min gedreht, nachdem
sich friihzeitig herausgestellt hatte, daB3 der
Motor sie vertragt. Fur die konstruktive
Auslegung der Dino-Maschine sind 160 PS
und 7500 U/min nicht viel; Ferraris Renn-
version mit 3 Ventilen pro Zylinder leistet
bei 10 000 U/min noch 100 PS mehr.

Aber Fiats Dino ist kein Rennwagen, son-
dern ein groBes viersitziges, mit 1274 kg Ei-
gengewicht betréchtlich schweres Auto, bei
dem die Fahrkultur ebenso zu Buche
schlagt wie die Fahrleistungen. Hier muB3-
ten die Ingenieure einen Kompromif3 fin-
den, der beiden Anforderungen gerecht
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wird. Wenn es auch durch geringe
laBquerschnitte und  Ventiltbe
dungszeiten und eine entsprechen
senbestickung der drei Weber-Dop
gaser gelang, den Motor fir den &
betrieb gebrauchstiichtig zu mache
es mit seinem Temperament im n
Drehzahlbereich nicht weit her. Unt
U/min kommt wenig, bis 3000 nig
und erst ab 4000 U/min beiBt er ric
Will man zugig fahren, so beschra
sich tunlichst auf den Bereich
4500 und 7000 U/min, und hier is
auch die ganze Musik da. Im
Sinne des Wortes: der Dino hat &
wenn auch vorschriftsmaBig geds
— Motor- und Auspuffton, der sei
Kraft verrat und die Leute verziickt
schleunigenden Auto nachschauen
Ubrigen ist gentigend Elastizitat vo
um im Il. Gang mit 10, im Hi. mit
mit 30 und im V. Gang mit 35 km/h
kehr mitzurollen, wenn man sich 2




rollen beschrénkt. Hat man dann eine Liicke
vor sich, schaltet zurtick und gibt Vollgas
im |. Gang, dann jubelt die ganze Lebens-
freude und Uberlegenheit auf. Der zweite
Gang reicht tbrigens bis 100, der lil. bis
140 km/h. Und fur die Beschleunigung des
schweren, untermotorisierten Wagens
spricht immerhin, daB er von 0 bis 100 km/h
nur 9,8 s braucht. Den km mit stehendem
Start legte er in seiner frihesten Jugend
bei den Messungen fur den Test in Heft
1/68 in 30,3 s, nach 50000 km/h bei der
AbschluBmessung in 30,8 s zuriick, wobei
diese geringe Differenz auch noch durch
Temperatureinflisse beeinfluBt sein kann.

Den Fiat-Ingenieuren war die Tempera-
mentlosigkeit des Motors im unteren Dreh-
zahlbereich von Anfang an ein Dorn im
Auge, und so hatten sie denn auch schon
bei Erscheinen des Dino vor zwei Jahren
eine Alternativ-Lésung von 2,4 Litern Hub-
raum bereit. Damals wurde sie nicht ak-
zeptiert, aber inzwischen hat man einge-

sehen, daB die Kaufer eines so luxuriésen
und auch teuren Wagens ,unten” einfach
mehr verlangen. Wenn dieser Test er-
scheint, ist der neue 2,4 Liter-Dino mit
wesentlich verbessertem Drehmomenten-
verlauf und vermutlich 180 PS bereits auf
dem Turiner Salon vorgestellt worden.

In 50 000 zumeist stramm gefahrenen Kilo-
metern zeigte der Motor, daB er so leicht
nicht Uberfordert werden kann. Sein ein-
ziger Ausfall (bei km 33600) war Folge
einer ungenigend gesicherten Versplin-
tung eines der beiden Kettenspannerrader
des Nockenwellenantriebs, die in der Serie
langst geandert war. Das Rad fiel heraus,
die eine der beiden Ketten war nicht mehr
gespannt und fiel herunter, und ein Ventil
wurde krumm geschlagen. Glicklicher-
weise passierte das nicht in Le Mans, son-
dern wenige Kilometer entfernt von Heil-
bronn, wo der Schaden in kurzer Zeit auf
dem Kulanzwege behoben wurde. Schwie-
rigkeiten gab es in der Anfangszeit mit den
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Kerzen (Marelli CW 9 LP, Champion N60Y
oder Bosch W 300 T 30), wenn starkerer
Elektrodenabbrand vorlag oder die Kerzen
durch langeren Stadtbetrieb verruBt waren.
Offenbar handelte es sich um eine sympto-
matische Erscheinung, denn Fiat baute in
die Dinos nach kurzer Zeit serienmaBig
eine Kondensatorzindung ein, mit der auch
der auto motor und sport-Testwagen nach-
traglich versehen wurde.

Bei ihr wird die zur Erzeugung des Zund-
funkens notwendige Energie nicht induktiv
in der Zundspule, sondern- kapazitiv in
einem Kondensator gespeichert. Seine Ent-
ladung liefert im Gegensatz zur normalen
Spulenziindung einen so raschen Span-
nungsanstieg, daB nur ein kleiner Teil der
gespeicherten Energie im NebenschluB3-
widerstand der verruBSten Kerzen abflieBen
kann. Die Kondensatorziindung liefert also
auch dann noch einen kréftigen Zundfun-
ken, wenn man mit verruBBten Kerzen hohen
Warmewerts im Bummelbetrieb der GroB-
stadt fahrt. Die Dinoplex-Kondensatorziin-
dung stammt von Marelli und ist fur den
Kurzstreckenverkehr zuschaltbar ausge
fuhrt.

Nach Einbau der Kondensator-Zundung
gab es auch beim Anlassen im Winter keine
Schwierigkeiten mehr. Allerdings muBten
die Kerzen alle 8000 bis 10 000 km gewech-
selt werden.

Wie Bier den Durst, so macht das Fiat-
Funfganggetriebe mit Porsche-Synchroni-
sierung den Dino-Motor erst schon. Seine
Abstufung, nach oben immer enger wer-
dend, 1aBt die Ausnutzungdervollen Motor-
leistung unter allen Fahrbedingungen zu
und wird dem hohen Drehzahlbereich auf
beinahe ideale Weise gerecht. Es 13aBt
sich leicht und exakt schalten, seine Schalt-
ebenen sind genau definiert, und es gab
wéhrend der 50000 km — bis auf den
manchmal etwas schwer einzurtickenden
Ruckwartsgang — nicht den geringsten
AnlaB zur Revision unserer Auffassung,
dal} es sich bei ihm um eins der zwei be-
sten Funfganggetriecbe handelt, die wir

- kennen.

Die werksseitige Hochstgeschwindigkeits-
angabe von 200 km/h haben wir mit dem
Dino nie erreicht. Als er erstmals von auto
motor und sport getestet wurde, lief er 198,
bei der AbschluBmessung 196,5 km/h. Das
ist zwar nur 1 bzw. 1,8 Prozent unter der
Werksangabe, verwundert aber trotzdem,
weil Fiat-Autos nach alter Erfahrung immer
etwas schneller laufen, als das Werk an-
gibt. So hiibsch und sportlich die Bertone-
Karosserie ist, aerodynamisch kann sie
nie besonders glinstig sein, sonst wirde
der Dino mit 160 PS schneller gehen.
SchlieBlich lief der Opel Commodore GS-
Dauertestwagen mit 130 PS ebenfalls 196
km/h. Auch dies ist einer der Punkte, der
die Fiat veranlaBt haben wird, Hubraum
und Leistung des Dino zu erhshen. Inter-
essant ist, daB sich der Kraftstoffverbrauch
uber 50 000 km gegenuber dem seinerzei-
tigen Testverbrauch von 18,3 auf 17,4 Liter/
100 km reduziert hat. Der Olverbrauch be-
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Beim Kilometersammeln fiir den Dauer-
test: Auf dem mittleren Bild (rechts)
an einer der automatischen Karten-
Ausgabestellen der franzésischen
Autobahnen, darunter vor einer der
alten Kirchen von Aix-en-Provence.
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trug im Durchschnitt 1,1 Liter/1000 km, ein
Nachfiillen war beim Gesamt-Olinhalt von
7,8 Litern immer erst nach 1000 bis 1500 km
notig.
Auf den letzten 3000 km vor Erreichen des
Dauertest-Klassenziels meinte der Dino
uns mit einer Eigenleben-Variante schel-
men zu missen. Beim Tanken stellten wir
fest, daB einer der beiden verchromten,
mit Feingewinde versehenen Oleinfilldek-
kel verschwunden war, erinnerten uns aber,
ihn beim letzten Oleinfillen selbst fest-
gedreht zu haben. Ein neuer wurde bestellt
und aufgeschraubt, die Testabteilung tber-
nahm das Auto zum Messen, und als man
in Hockenheim in den Motorraum schaute,
war der neue Deckel wieder verschwun-
den. Eine Erklarung fir die sonderbare
Doublette ist um so schwieriger, als der
dritte Oldeckel keinerlei Anstalten machte,
sich zu l6sen.
Die Kraftubertragung einschlieBlich des un-
entbehrlichen Sperrdifferentials zeichnete
sich wéhrend der Testdauer durch selbst-
verstandliche Diensttreue aus und gab
keinen AnlaB, an sie zu denken, wahrend
die Kupplungsscheibe einmal ausgewech-
selt werden muBte. Die Bremsen — innen-
beliiftete Scheiben an allen vier Radern
mit hinterem Bremskraftbegrenzer und
Unterdruck-Servo — hatten zunéchst nach
einigen Vollbremsungen aus 150 km/h
Fading gezeigt, auBerdem muBte man sich
an die sehr wirksame Servo-Verstarkung,
die nur ein Antippen des Bremspedals
erfordert, zundchst gewshnen. Fiat 427 C-
Belage verminderten das Fading betracht-
lich, die Klotze zeigten sich einem Dauer-
betrieb von 8000 bis 10 000 km gewachsen.
Trotzdem kann man sagen, daB3 die Brem-
sen ein Punkt des Dino sind, der nicht auf
gleicher Hohe liegt wie seine sonstigen
Eigenschaften. Das trifft auch fur die Hand-
bremse zu, die nach dem Auswechseln der
Gleitbacken nur 5000 bis 6000 km lang
ihrer bescheidenen Funktion als Feststell-
bremse gerecht wird.
In seiner bisherigen Form — auch sie wird
vom Turiner Salon 1969 ab geéandert — ver-
fugt der Dino uber eine an Blattfedern auf-
gehangte Starrachse, deren Bewegungen
durch je zwei StoBdampfer pro Rad ge-
dampft und deren Verwindungen bei Auf-
nahme von Reaktionskraften durch zwei
zusatzliche Schubstreben eliminiert wer-
den. Dadurch konnte die Federung relativ
weich gehalten werden. Sie spricht bei ho-
hem Tempo besser als bei langsamem an,
Lécher in der Fahrbahn machen ihr naturge-
maB mehr aus als Bodenwellen. Bei Be-
lastung mit vier Personen, die Ubrigens
in diesem Sportcoupé geniigend bequem
untergebracht werden, verbessert sich der
Fahrkomfort betrachtlich. Er ist weitgehend
auch eine Frage der mit 2 bzw. 2,2 ati auf-
gepumpten Gurtelreifen, die bei einem
sportlichen Fahrzeug dieser Art, das nur
mit dem Fahrer besetzt ist, schwerlich das
flugahnliche Gefuhl eines boulevard ride
vermitteln kénnen. Die Federung ist nicht
hart, aber sie ist auch keineswegs so weich
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Bei ,Captain Blood” in Porto
Maurizio, einem
Geheimtip fiir Gourmets.

wie die eines 280 SE. Dafiir bringen die
Fahreigenschaften dieser starren Hinter-
achse ein — durch Messungen bestétigtes
— Geflhl von Sicherheit, wie man es nur
bei ganz wenigen Autos der Weltproduk-
tion wiederfindet. Auch bei hohem Tempo
lauft der Dino vollig geradeaus und 4Bt
sich durch Seitenwind nicht beeindrucken,
ebensowenig, wie ein pldtzliches VerreiBen
ungute Eigenlenkeigenschaften der Hinter-
achse hervorruft. Die Seitenfihrung der
Hinterachse, durch machtige 184-14 Rei-
fen auf 6,5 Zoll-Felgen unterstiitzt, sucht
ihresgleichen und nimmt ungew6hnlich
hohe Querbeschleunigungen auf. Es gibt
Autos, die viel schneller sind als der Dino
und auch besser beschleunigen; aber
kommt man auf gewundene LandstraBen
mit schnellen Kurven, dann muB am Steuer
schon ein Fahrtalent sitzen, um einem gut
gefahrenen Dino davonzulaufen. Wir fuh-
ren ihn mit Michelin XAS-Reifen, die eine
Lebensdauervon 12 000-15 000 km ergaben
und beikleinen Schraglaufwinkeln eine sehr
hohe Querbeschleunigung zulassen, im
Grenzfall aber den Wagen schneller hinten
weggehen lassen als die italienischen Pi-
relli CN 36. Diese verblufften durch die
vollige Geréauschlosigkeit auch beim sehr
schnellen Kurvenfahren ebensosehr wie
durch ihre kurze Lebensdauer: nach 4000-
5000 km war ihr Profil abgefahren. Mit ihrer
weichen Laufflachenmischung waren sie auf
nasser StraBe beinahe ebenso schnell wie
auf trockener zu fahren. Der Veith Pirelli
DR 70 HR 14 aus deutscher Produktion be-
sitzt bei gleich gutem Verhalten im Grenz-
bereich eine wesentlich hohere Lebens-
dauer.

Bertones in weicher Linienfihrung ge-
schneiderte Karosserie kann sich noch
heute sehen lassen und macht auch hin-
sichtlich der Qualitat ihrem Meister Ehre.
Nach 50000 Testkilometern traten weder
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Rostansatz noch Tirenklappern auf, wie
denn Uberhaupt die hohe Beanspruchung
aller Teile am Dino im wesentlichen spur-
los voriiberging. Fur hohe Geschwindigkei-
ten konstruiert, l1auft der Wagen auch bei
190 km/h vibrationsfrei. Als besonders an-
genehm erwies sich das zunachst mit Skep-
sis aufgenommene sehr flach geneigte
Lenkrad. Es ermoglicht einen bequemen
Einstieg ebenso wie eine ermudungsfreie
Sitzposition, zu der auch die Auflage fur
den KupplungsfuB3 beitragt. Wahrend der
Testdauer fiel einmal der elektrische Fen-
sterheber der Fahrertur aus (eine Kurbel
fur manuelle Betatigung ist dem Wagen
beigegeben), mehrmals léangte sich der
Bowdenzug zur Offnung des Kofferraums,
der jedoch durch Zuruckklappen der hinte-
ren Sitze auch von innen zugénglich ist,
und zweimal stand aus unerfindlichen Griin-
den das herausziehbare Handschuhfach
vor dem Beifahrersitz nach einem Platz-
regen voll Wasser. Obwohl nichts dagegen
unternommen wurde, trat die Uberschwem-
mung spater nie wieder auf. Dabei wurde
der Dino des Gliicks einer Garage niemals
teilhaftig. Fur Reisen mit zwei Personen ist
der Kofferraum tberreichlich, zu viert kann
man fur lange Fahrten nicht gentigend Ge-
pack unterbringen. Dreimal wahrend der
Testdauer narrte uns der Kippschalter fir
die Instrumentenbeleuchtung. Da er ein Ei-
genleben fihrt und nicht vom Hauptlicht-
schalter beeinfluBt wird, liegt es nahe, sein
Abschalten beim abendlichen Abstellen des
Wagens zu vergessen. Dann ist am néch-
sten Morgen die Batterie so schwach, daB3
sie nicht mehr gentgend Strom fir den An-
lasser besitzt. Man sollte diese torichte
Schaltung schnelistens abandern. Punkte
der Kritik sind weiterhin der mit 66 Litern
Fassungsvermoégen viel zu kleine Tank (80
Liter waren vernuinftig) und die beim Lang-
samfahren und Parken viel zu schwergéan-
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gige Lenkung. AuBerdem verdiente der
gen bei den vielen eingebauten Stromve
brauchern (elektrisch betatigte Fensts
heizbare Heckscheibe usw.) eine groBe
als die eingebaute 60 Ah-Batterie. Ds
Heiz- und Beluftungssystem, von Berte
mit einem Riesenaufwand von Schlitz
und Ventilen, Luft- Ein- und Auslassen
Reglungs-Mechanismen installiert, kana
seinem Wirkungsgrad nur als durchschn
lich und muB in der Handhabung als ke
pliziert bezeichnet werden. Als besonde
verwirrend und immer von neuem irrig
rend erwies sich der Umstand, daf3 sich &
Hebel fur Heizung und Beliftung in if
Null-Stellung diametral gegenuberstehe
Dazwischen ein Lob: man bekommt nie
wie im Vorganger, dem 2300 S-Coupe
die eigenen Auspuffgase zu riechen. C
Lufteinlasse an den Heckfenstern schlief
sich automatisch, wenn man stark
bremst, und verhindern somit ein Einds
gen der Abgase.

Bei km 12892 wurden die hinteren
und vorderen zwei StoBdampfer aus:
wechselt, die zweite Garnitur hielt bis i
Ende des Dauertests durch, war dann at
auch dringend reif zum neuerlichen A
wechseln.

Nach 50 000 km Laufstrecke lief der Mo
im Leerlauf noch mit 600 bis 700 U/
beschleunigte auch im kalten Zustand
terfrei und lieB sich nach Erreichen der £
triecbstemperatur jederzeit willig auf &
U/min hochdrehen. Die Elastizitat
sung im V. Gang ab 40 km/h ergab he
ragende Werte: auf 100 km/h 21,1 s.
150 km/h 42,1 s. Genauso serits wie
Auto war sein Tachometer: seine Ang:
von 100 km/h entsprach effektiven
die Angabe von 120 effektiven 121 ung
von 160 effektiven 158 km/h. Der K
meterzahler zeigte eine Abweichung
+ 2 Prozent.
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Oben: Der Sicherungskasten iiber

dem Handschuhfach, darunter die
Dinoplex-Kondensatorziindung

im Motorraum, unten eines der serien-
mifligen Leichtmetallrider des Dino.

50 000 km sind eine lange Strecke und er-
fordern viel Zeit, in der ein Auto mehr er-
lebt als eine Waschmaschine oder ein Ge-
schirrspulautomat. Wenn man am SchluB
zusammenzahlt, bleibt von den meisten ar-
gerlichen Einzelheiten nichts als eine belu-
stigende Erinnerung. Die Freude, mit dem
Dino auf langer Strecke zu fahren, oft 800
oder 1000 km am Tag, haben sie nie beein-
trachtigt. Obwohl er den Stadtverkehr pro-
blemlos hinnimmt, ist er seinem Wesen
nach ein ideales Langstreckenauto. Ge-
rauschvoll — auf angenehme Weise, ein
wenig unkomfortabel — auf ertragliche Art,
ist er durch und durch ein forgiving car,
ein gutmitiges Auto, mit dem man unge-
straft und ohne zaubern zu miissen auch
einmal zu schnell in eine an sich schon
schnelle Kurve kommen kann. Fir den
Preis eines Dino kann man andere ebenso
schnelle Autos kaufen, mit denen man ge-
nauso problemlos ans Ende von Europa
fahren kann, und sogar mit viel mehr Kof-
ferraum: aber es ist doch ein biBchen an-
ders, vergleichbar am ehesten mit dem
Verhaltnis Herr und Hund. Einem verstand-
nisvollen Herrn und einem sehr guten
Hund. Mit dem Dino auf groBer Strecke
fahren, das gibt ein starkes Lebensgefiihl,
schwer reproduzierbar, aber ohne Zweifel
zusammengesetzt aus Sicherheit, Freude
und Uberlegenheit. Man féhrt mit einem
unter Millionen anderen Autos, aber man
empfindet stets, dal es ein besonderes
ist. Eigentlich 1&4Bt es sich gar nicht erkléa-
ren. Doch es wird immer wieder Leute ge-
ben, die sich, wenn sie ein personliches
Auto anpeilen, dieses Besondere ein paar
tausend Mark mehr kosten lassen.

H. U. Wieselmann
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