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R E V A I V A L  I M P R E S S I O N

タイムスリップ、タイムカプセル
人懐っこい丸顔は、陽の光に照らされると驚くほど表情豊かであることがわかる。
ウエッジの効いたリアエンドは、イタリアン・スポーツカーの血統そのもの。
フィアット850から派生した850スパイダーは、メーカーの作品でありながら、
往年のイタリアン・カロッツェリアが存分に腕を振るった秀作といえる。
珠玉のオープンスポーツカーを、春浅き浜辺に連れ出してみた。
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ベルリーナと似て非なるスパイダー
　ベルリーナ・ボディのフィアット850を運転した時
の印象は、とても良かったと記憶している。室内は
十二分に広く、しかしフィアット600譲りの素朴なタッ
チや風情は健在で、それでも600よりは伸びやかに
走ってくれる。現代の交通においては、高速道路を
使うような移動には向かないかも知れないけれど、
それでも造りがベーシックなぶんだけ信頼性も高い
ので、日常のアシとして使う場合であれば現代でも
充分に通用すると思っている。
　一方、同じフィアット850でもスパイダーのことは、
その愛らしい顔はインパクトも大きく、「あぁ、アレか」
とすぐに思い浮かべることができるのだけれど、実
際に目にした時にあまり注意深く観察した記憶はな
いので、ボディの後ろ側がどんな形状になっている
のかなど詳しいことはよくわからない。
　少し寒いくらいの気候がオープンカーには絶好と
いえるのだが、生憎この時期のボクにはマスクが欠
かせない。できれば外ではずっとゴーグルも掛けて
いたいほど。ところが、待ち合わせ場所に現れたフィ
アット850スパイダーのオーナーである和泉さんもマ
スクの愛用者だったので、クルマについての会話は
後回しになってしまった。スパイダーの助手席に乗
せていただいて、怪しいマスク姿の男2人で幌を下ろ
して、いざ撮影場所を目指す。
　なんの予備知識もなくフィアット850スパイダーの
助手席に座らされたら、エンジンが自分の後ろで
回っていることぐらいしかわからないだろう。オープ

ン・ボディのはるか後方から聞こえるエグゾースト
ノートは、ボリュームこそ絞られているが、その音質
は聞きなれたフィアットのそれとは思えないくらい勇
ましく響いてくる。フィアット850のベルリーナのシー
トはパイプの脚でフロアパンから10センチ以上は持
ち上げられているのだが、スパイダーはシート下に
シートレールが直付けされているくらいに低められて
いるので、ドライビングポジションはかなり低めとい
える。フロント・スクリーンの高さも、かなり低くなっ
ていることもあり、お世辞にもあのサトイモのような、
モグラのようなフィアット850のベルリーナとフロアパ
ンを共有していることなど微塵も感じさせないので
ある。
　ほぼ左右対称に作られていると思しきインストル
メントパネルの助手席前方には、本格的なラリーコ
ンピューターが追加されていた。これは装飾品のよう
なラリータイマーではなく、全日本ラリーのような本
格的なラリーに欠かせない道具である。お話を伺う
限りオーナーの和泉さんはかなり熱心なヒストリック
カー・ラリーストらしく、この手のラリーにも少しだけ
盛り込まれるスピード設定区間のために"ホンモノ"
を装着してしまったのだという。そんな和泉さんの
850スパイダー評は「乗りやすいし荷物も積める」と
いうもの。長距離のイベントになれば「ドライビング
が刺激的」などということは長所にならないし、ラ
ゲッジスペースだって大きいに越したことがないとい
うことなのだろう。
　850ベルリーナのフロアパンをそのまま流用して

いるため、当然のようにドライバーズシート前方に据
えられたABCペダル位置も決められており、ホイー
ルベースも2シーターとしては十二分に長めなので、
シートの後ろにはまぁまぁ広めのラゲッジスペースが
ちゃんと備わっている。"まぁまぁ"と書いたのは、ス
ペースの半分が下ろした幌の収納場所として優雅に
使われているからである。スティール製のトノーボー
ドが、スパイダー専用と思われるヒンジを軸に大きく
開き幌一式をキレイに呑み込むあたりは、フィアット
のプロダクション・モデルというよりカロッツェリアが
架装したスペシャリティ・モデルのような手の込んだ
造作といえるだろう。

軽快で、安定志向の丸顔
　撮影場所の砂浜に着いて、850スパイダーのお尻
をまじまじと眺めて、なるほどどこからどう見てもフィ
アットだなと納得してしまった。特徴的な丸顔から始
まっているのに、ウエッジの効いたリアエンドに収束
しているのは見方によっては妙だが、ちょうど850以
降のフィアットのデザイン路線はウエッジが強くなっ

 1966 FAIT 850 SPIDERとは
フィアット600の後継車種として1964年5月にデビュー。車名
の850は排気量を現している。デビュー翌年にはフィアット自社
製のボディ・バリエーションとしてクーペとスパイダーも加えられ
ている。4気筒OHVエンジンをリアに縦置きして、後輪を駆動す
るというシステムは600からのキャリーオーバーだったが、850
ではホイールベースを長く取ったため、優れた走行安定性を
誇った。人懐っこいスタイリングはベルトーネに在籍していた当
時のジウジアーロが線をひいたもの。
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ていくわけだから、これは同社のデザイン全体が脱
皮しようとしているまさに過渡期といえるのかもしれ
ない。そう、リアエンドのスタイリングはあのX1/9に
も通じるものがある。
　ドライバーズシートに腰を掛け、足元に目をやると
見覚えのあるシャモジ型よりは少しモダンだが、あき
らかにフィアット600の流れを汲むスロットルペダル
を見つけた。フロアの中央を縦に走る盛り上がりも、
丁寧にトリミングされているが、やはりフィアット850
のそれである。
　すでにアイドリングしているエンジンの感触を右
足で軽く確かめたあと、走り出す。リア・エンジンの
フィアットはスロットルワイヤーの調子が完璧でない
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とスロットルが渋くなりやすく、結果としてエンジン
が遠くに感じられるのが常なのだが、今回も少しだ
け遠くで回っている感触があった。スロットル以外の
操作系は総じて軽く精確で、発進はスッと抵抗なく
滑り出すように感じられた。どうも小さなフィアットは
音と振動から想像するほどスピードが出ない、という
固定観念がボクにはあるのだが、この850スパイ
ダーはいい意味でこちらの概念を壊してくれる。
4000回転くらいまで回して走らせる限りエグゾースト
ノートや振動はとてもジェントルなのだが、ベルリー
ナやクーペのそれよりもチューニングが高い850ユ
ニットはトルクよりもパワーの方が前面にクローズアッ
プされている印象で、車重700kgちょっとのボディを

スロットルのひと踏みでグンッと押し出してくれる。
　車重や排気量から考えると初期のスプリジェット
あたりが比較対象になりそうなものなのだが、しか
し調子の良いカニ目の軽快さとは明らかに質感の異
なる"軽さ"がフィアット850スパイダーには宿ってい
る。シャシーに背骨がビシッと通って骨っぽさを感じ
させるカニ目に対し、車体全体で剛性を保っている
850スパイダーは、スタイリング通りにどこかカプセ
ルのような一体感が感じられる。このため、カニ目の
方が数字の上では軽いにもかかわらず"走りの軽さ"
をはっきりと体感できるのは850スパイダーの方なの
である。また、ベーシックカーのコンポーネンツを流
用しているとはいえ、縦置きのリア・エンジンというレ

イアウトが850スパイダーのスポーティさや、乗り手
の興奮をより高める要因になっていることは間違い
ないだろう。
　フロントの脚まわりはフィアットお得意の横置き
リーフスプリングで、添えられたロワーウィッシュボー
ンもかなり短め。このため脚まわりはあまりストローク
を許容しない感じなのだが、それでも乗り心地はフ
ワフワとして柔らかく、流すようなペースのコーナリン
グではステアリングを切り込んだぶんだけリニアに
追従してくれる。しかし少し欲を出してシビアなス
ピード域を探ると、それほどロールが大きくならない
かわりにハナ先の入りの悪さが顕著になってくる。明
らかに前輪のスリップアングルが増え、狙ったライン

フィアットの生産車というよりカロッツェリアの作品のような
造作が散りばめられた1台。
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安定志向のハンドリングは、850スパイダーの
性格を考えれば全くの正解なのである。

バルクヘッドに留められたシャシープレートは印刷の文字が掠れており、
打刻だけが浮き上がる。止まっているビスやペイントの状態からすると、
塗装は一度やり直されたことがあるようだ。

現在のシンプルなものよりも、メーカーとしての威厳を感じさせてくれるエ
ンブレム。ベルリーナに使用されているものとは異なる。装着する部分の
パネルの凹みも丁寧な仕事といえる。

2+2シーター用のスペースを2シー
ターに絞っているので、コックピット
の前後長は余裕たっぷり。シート
バックは前には倒れるが後ろには
リクライニングしないタイプ。

おなじみともいえるフィアットらしいスロットルペダル。前ディスク後ドラム
のブレーキは、とてもよく効く。左側はホイールアーチが大きく張り出して
いるので、左足を置くスペースはほぼないといえる。

ドライバーは肩を沈めて乗り込んでいるが、実際はウエストラインも低いた
め、開放感はかなりのもの。乗り味は軽快そのもの。ラリーイベントはもち
ろんだが、近所のアシにも使える気軽さがある。
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SPECIFICATIONS
1966 FIAT 850 SPIDER
●Dimensions

Length:3782mm
Width:1498mm
Height:1220mm
Wheelbase:2027mm
Track Width Front:1170mm
Track Width Rear:1222mm
Dry Weight:735kg

●Engine

843cc I4 OHV 2Valves
Horsepower:49.0ps/6200r.p.m.
Torque:6.1kgm/3600r.p.m.
Bore:65.0mm
Stroke:63.5mm
Compression:9.3:1

●Transmission

4-Speed Manual
Final Drive Ratio:4.875
Top Drive Ratio:0.963

●Suspension

Front:Wishbone＋Leaf Spring
Rear:Semi Trailingarm＋Coil

●Brakes

Front:Disc
Rear:Drum

●Tyre

F/R:5.20-13.5（155/80R13）

に載せられなくなっていくのだ。600に比べて伸ばさ
れたホイールベースが効いているのか、フロントの
オーバーハングに寝かせて留められているスペア・
タイヤが鼻先のキレをスポイルしているのだろうか。
答えはどちらもだろう。ちなみに850ベルリーナは、
大きくロールするものの、もう少し素直だった記憶が
ある。そういえばフロント・オーバーハングが短く分
厚いボディのベルリーナではハナ先に仕込まれたス
ペア・タイヤが立ち上がって収まっていたはず。たっ
たそれだけの差で？と思われるかもしれないが、初
代ナロー・ポルシェの前バンパー裏に仕込まれてい
たオモリのように、リア・エンジン車の鼻先の重量は
けっこうハンドリングに効くのである。とはいえ、850
シャシーはリア・エンジンであるにも関わらず、お尻
がセンシティブになることが全く感じられないのは、
やはり開発陣の関心がリアに集中していたからだろ
うか。そう、安定志向のハンドリングは、850スパイ
ダーの性格を考えれば全くの正解なのである。
　撮影の最後に、和泉さんが興味深い資料を見せ
てくれた。それはスクランブル・カー・マガジン（本
誌の創刊当初の名称です。老婆心ながら……）の
1982年9月号であり、そこには和泉さんの850スパイ
ダーが載っているのである。29年という時間の経過
を少しも感じさせない様子はまるでタイムスリップの
如しで、歴代オーナーの愛情が感じられた。また古
びた本誌をこの850スパイダーの日本におけるヒスト
リーとして加えてくれているなんて、とっても微笑まし
いエピソードだと思った。

オーナーが見せてくれた29年前のスクランブル・カー・マガジン。左のカ
ラーページに載っている赤いスパイダーが現車である。左下の青い個体
は標準的なヘッドランプになってしまうシリーズ2。

フロントの車体下を覗くと、アッパーアームの短さがよくわかる。しかしスプ
リング自体がダンパー的な機能も有するリーフスプリングを横置きするた
め、その乗り心地はとてもやさしい。

リアの鋼板製のトノーが開き、その下に幌がキレイに収まる。まるで現代の電動
式ソフトトップ機構のようなカッチリとした作りこみだ。エンジンリッド用も兼ねるヒ
ンジはスパイダーの専用品。

クルマの車格によくマッチした155幅のタイヤと
13インチホイール。ホイールアーチの鋭いカット
など、850スパイダーは随所にプロダクションカー
らしからぬ美点を備えている。

標準的な形状の幌からもわかる通り、このクルマはオープンで乗る物なのであ
る。しかしこの個体のビニール製の幌は工場出荷時のままのオリジナルだという
から驚きだ。

ボンネットスペースは、スタイリングからも想像できる通り開口部が広くて深
さがあまりない。スペア・タイヤが端っこで寝かされているのは、衝突安全
も考慮した結果だろう。燃料タンクはリアにある。

スクエアなスペースに余裕を持って収められたエンジンルーム。直線的なエグ
ゾーストパイプはこれでノーマル（！）。エアフィルターケースは塗装を剥いだまま
の状態だという。バルクヘッドの穴から覗いているのが燃料タンク。

 1966 FIAT 850
SPIDER

101



　1955年にデビューしたフィアット600は、第二次大
戦後の好景気に湧いていたイタリアにて事実上の国
民車として受け入れられ、フィアットはもちろん、同時
代のヨーロッパを代表する小型大衆車となった。しか
し、600の誕生から4年後となる'59年に発売された
BMCミニに代表される新世代の小型車が台頭してく
るに従って、名作600の旧態化は明らかとなっていた。
また、ラインナップの充実で消費者の購買意欲をアッ
プさせるため、600と上級の1100との間に開いた
ギャップを埋めるモデルも必要となっていた。そこで、
600の改良版として'61年から生産されていた600Dの
拡大・上級版として開発されたのが、1964年5月にデ
ビューした850である。
　設計を担当したのは、もちろん当時のフィアット技
術陣を率いていたダンテ・ジアコーザ。フィアット600
系が"ティーポ100"の社内コードナンバーで開発され
たのに対して、"100G"というコードナンバーを与えられ
ていたことからも分かるように、新型850は歴史的傑
作600シリーズの基本構造を大幅にキャリーオーバー
したモデルとなっていた。したがって、水冷直列4気

筒OHVのエンジンをリアに搭載し、後輪を駆動する
というレイアウト、そして前：ウィッシュボーン＋横置き
リーフ／後：トレーリングアーム＋コイルというサスペ
ンションまで、基本は600シリーズから不変であった
のだ。
　しかし600シリーズでは、RRの不可避的な弱点と
して高速域でのスタビリティーに問題を抱えていたこ
とから、850では開発初期からホイールベースを3cm
延長。さらに600比で28cmも伸ばされた全長は、主
にテールの明確なノッチに充てられ、完全な3ボック
ススタイルとすることでエアロダイナミクスの大幅な
向上が図られていた。また、このノッチバック風スタイ
ルは、普通乗用車らしく見せるデザイン的な処理とし
ても功を奏することになる。
　パワーユニットについては、600Dの767ccから
843ccにまで拡大。出力も600Dの25psから34psに
アップ。さらに上級版のスーパーでは37psまでスープ
アップされ、フィアットの小型大衆車としては初めて
120km/hを超えるマキシマムを実現した。
　フィアット首脳陣の目論みとおり、850はイタリア国

内を中心にヒットを博し、累計生産台数は850シリー
ズ総計で約220万台にも達することになった。

ベルトーネ：ジウジアーロのグッドデザイン
　600時代には、独立カロッツェリアが少量生産する
"フォーリ・セリエ"たちに任せ、フィアット自社製のス
ポーティバージョンは用意されていなかったのだが、
850ではフィアットが、自ら魅力溢れるクーペとオープ
ンモデルを製作することになった。それが'65年の
ジュネーヴ・ショーにてデビューした850クーペおよ
び、今回のリバイバルインプレッションの主役たる
850スパイダーである。
　850スパイダーのエンジンは、専用のマニフォール
ドやキャブレターなどのチューニングが施され、850
ベルリーナの34psから15psアップ。850クーペ用47ps
と比べても2ps増となる49psをマークし、一連の850
シリーズの中でも最強のチューンとされた。そして、空
力面に優れたボディ形状も相まって、マキシマムは
145km／hという、同時代の英国製ライバルたるMG
ミジェット／オースティン・ヒーリー・スプライト1100に

「アメリカに愛されたイタリア娘」
text:Hiromi TAKEDA（武田公実） 
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匹敵する性能を発揮した。またアメリカ向けの輸出
仕様車には、この時期から北米で適用された排気ガ
ス規制の制限を受けない排気量の下限が50cu.in.と
されていたことから、エンジンを817cc（49.8cu.in.）ま
で縮小して搭載した。
　850スパイダーのボディは、カロッツェリア・ベル
トーネのグルリアスコ本社工場で生産。デザインは、
ベルトーネ在籍時代のジョルジェット・ジウジアーロ
の傑作のひとつとされるものである。これは、1962年
にシボレー・コルヴェアをベースとして製作、翌'63年
のジュネーヴ・ショーにて発表されたデザインスタ
ディ"Testudo：テストゥード"のモチーフを、量産車向
けに仕立て直したものとされている。フロントのオー
バーハングを思い切って伸ばし、全長は850ベルリー
ナよりもさらに27cm近くも長くなったが、その結果トラ
ンクスペースが格段に広くなるなど、実用面でもグッド
デザインと評価された。初期の850スパイダーでは、
傾斜した楕円型ヘッドライトが特徴とされていたが、
このユニットは同時期に同じベルトーネで生産されて
いたランボルギーニ・ミウラと共用のキャレロ社製で

あった。
　1968年には、クーペ＆スパイダーともに排気量が
903ccに拡大され、それぞれ"850クーペ"、"850スポ
ルト・スパイダー"と名乗ることになった。エンジンパ
ワーは、クーペ＆スパイダーともに52psに統一。スパ
イダーでは最高速150km／hに達し、BMCスプリ
ジェットの1275cc版に匹敵する性能を獲得するに
至った。一方850スポルト・スパイダーのボディは、最
優先市場たるアメリカの安全基準に対応するため、
ヘッドライトが露出した一般的な丸2灯式に改められ
るとともに、前後バンパーが大型化。オーバーライ
ダーも取り付けられたことから、初期型850スパイ
ダーのシンプルな美しさが少なからず損なわれたと
の論評も受けることになったのだ。
　それでも、850スパイダーは周囲の期待に応え、北
米マーケットで大好評を博した。生産最盛期の1968
年には、日産で最大120台の850スパイダーがグルリ
アスコのベルトーネ工場からライン・オフされ、内
90％がアメリカに向けて出港したという。そして、シ
リーズの本流とも言うべきベルリーナやクーペの生産

が1971年末をもって終了したのちも、1973年まで生
産が継続されることになり、その累計生産台数は実
に約13万台にも及んだのである。

"スペチアーレな"850スパイダーたち
　フィアット850スパイダーには、通常のフィアット・ブ
ランドで販売されるスタンダード版に加えて、車輌生
産を委託されていたベルトーネが主導で企画した、
複数のフォーリ・セリエも販売された。まずは、前期
型のインテリアをベルトーネがスポーティかつ豪華に
仕立てた"850スパイダーCL"と、後期型850スポルト・
スパイダーをベースとする"850スポルト・レーサー・
コンバーティブル"。さらにベルトーネ社内でデザイン
した、リア・サイドウインドーを持つハードトップを固
定したクーペ"850レーサー・ベルリネッタ"も約2000
台が製作されている。
　850レーサー・ベルリネッタは、ベルトーネ側で結
成したティームで、当時のタルガ・フローリオなどのイ
ベントにも参加。そのレプリカバージョンも"ティーム・
ベルトーネ"の名で販売されたという。

コンセプト"テストゥード"のモチーフを、量産スパイダーに昇華させたデザイン。
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