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von Dieter Giinther

Der 11. Mai 1947 ist fiir alle Ferrari-Kenner
ein historisches Datum. Es markiert den
Tag, an dem erstmals ein Ferrari zu einem
Rennen antrat und damit gleichzeitig sein
Debut in der Offentlichkeit gab. Seit Fran-
co Cortese diesen Tipo 125 S ,,Barchetta’’
in Piacenza pilotierte — Giuseppe Farina
war mit einem zweiten 125 S am Start, aber
der Wagen sprang nicht an —, haben die
Autos aus dem oberitalienischen Maranello
alles gewonnen, was es im Rennsport zu ge-
winnen gibt, und sich dabei einen Ruf er-
worben, wie ihn auf der ganzen Welt nur
noch eine Handvoll anderer Autofirmen —
Bugatti etwa oder Rolls Royce — geniefit.
Mafigeblichen Anteil an dieser Entwicklung
haben die 250-GT-Modelle, mit denen wir
uns hier etwas intensiver beschiftigen
wollen.

Auch wenn im Mai 1947 die ersten Autos
mit dem Markennamen Ferrari bei einem
Rennen auftauchten: Die Geschichte der
Firma beginnt natiirlich schon viel friiher.
Sie ist untrennbar mit der Person Enzo Fer-
raris verbunden.

Geboren am 18. Februar 1898 — wegen des
Schnees, der damals lag, konnte ihn sein
Vater erst zwei Tage spiter ins Gemeindere-
gister eintragen lassen —, kam der Junge
schon frithzeitig mit Autos in Berithrung —
durch seinen rennbegeisterten Vater, der
ihn zu vielen Sportveranstaltungen mit-
nahm. Der junge Mann war fasziniert —

- und beschlof3, Rennfahrer zu werden!
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Er verfolgte dieses Ziel mit Ausdauer und
Beharrlichkeit — bis er 1919 tatséchlich am
Volant eines Rennwagens sal}. Sozusagen
als Werkspilot der heute fast vergessenen
Firma CMN (Costrusioni Meccaniche Na-
tionale) beteiligte er sich an verschiedenen
Rennen, nahm sogar an der Targa Florio
teil, ohne aber das Ziel zu erreichen. Ein
Jahr spater, 1920, wechselte Enzo Ferrari
zu Alfa Romeo und begann eine grof3e Kar-
riere — nicht als Rennfahrer (obwohl er bei
der Targa Florio von 1920 immerhin den 2.
Platz belegte), sondern als Rennleiter, Kon-
strukteur und Planer. Hier konnte das Mul-
titalent seine vielen Fihigkeiten ausspielen,
hier reifte der Plan, spiter einmal selbst ei-
nen Sportwagen zu entwickeln.

Den ersten Schritt in diese Richtung tat Fer-
rari Anfang 1929, als er bei Alfa ausschied
und sein eigenes Unternehmen griindete,
das sich mit der Wartung und dem Verkauf
von Alfa Romeos befafite. Aber diese Té4-
tigkeit befriedigte Ferrari auf Dauer nicht:
Er brauchte den Rennsport. Also griindete
er am 1.12.1929 die ,,Scuderia Ferrari”’,
die ihren Sitz in Modena hatte. Da Alfa Ro-
meo mittlerweile in wirtschaftliche Schwie-
rigkeiten gekommen war und ernsthaft sei-
nen Riickzug vom Rennsport erwog, mach-
te Ferrari dem Mailédnder Werk einen inter-
essanten Vorschlag. Um auf das Prestige
von Rennerfolgen nicht zu verzichten, die
dabei entstehenden Kosten aber zu senken,
wiirde die ,,Scuderia Ferrari’’ kiinftig als
quasi halb-offizieller Firmen-Rennstall die
Farben Alfas im Motorsport vertreten.
Die Idee sagte den Verantwortlichen zu, ei-
ne entsprechende Vereinbarung wurde ge-

troffen — und von nun an zierte nicht mehr
ein vierblattriges Kleeblatt, sondern ein sich
aufbdumender schwarzer Hengst die von
der Scuderia eingesetzten roten Renner!
Wie Enzo Ferrari zum ,,cavallino rampan-
te’’ kam, ist nicht ganz klar. Der einen Ver-
sion zufolge wollte er einen Flieger namens
Baracca ehren, der wihrend des Ersten
Weltkrieges ums Leben kam; da der Rap-
pen Teil des Familienwappens der Baraccas
war, wihlte Ferrari diesen Weg, um seine

- . Ay
Die Personlichkeit hinter dem Namen: Enzo Ferrari.

Verehrung auszudriicken. Eine andere Ver-
sion besagt, daf} Ferrari damit an seinen
ebenfalls im ersten Weltkrieg gefallenen
Bruder erinnern wollte. Dieser Bruder war
in der von Baracca befehligten Flieger-
Einheit, der Squadriglia 91a — und deren
Symbol war eben jenes schwarze Pferd.
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Ein 250 GT/L — auch Berlinetta Lusso genannt — des Jahrgangs 1963. Mit diesem von Pininfarina meisterhaft gezeichneten Modell lief die 250er-Baureihe aus.

nannte short-wheelbase-Berlinetta.

sammenarbeit von Ferrari und Pininfarina.

Wie auch immer: Fest steht, daB das
schwarz-gelbe Emblem auch nach 50 Jah-
ren nichts von seiner Faszination eingebiil3t
hat!

Wihrend der dreifliger Jahre beteiligte sich
die ,,Scuderia Ferrari’’ erfolgreich an Ren-
nen auf der ganzen Welt und beschiftigte

Eines der im Rennsport erfolgreichsten Ferrari-Modelle, das auch fiir den StraBenverkehr geciénet war: die soge-

Schlichte Eleganz: ein 250 GT von 1954/55. Dieses Modell markierte den Begiim der langen und crfolgréfchen Zu-

so prominente Fahrer wie Louis Chiron,
Achille Varzi, Tazio Nuvolari, Graf Carlo
Trossi, Giuseppe Farina und Graf Antonio
Brivio, um die bekanntesten zu nennen. Al-
lerdings vermochte auch die Scuderia seit
etwa 1935 nur wenig gegen die Uberlegen-
heit deutscher Grand-Prix-Wagen auszu-

richten — die Auto Union und Mercedes
schienen unschlagbar. Um dies zu dndern
und auch anderen Marken wieder eine
Chance zu geben, wurde 1937 fiir die néch-
ste Saison eine neue Rennformel angekiin-
digt — mit dem Erfolg, daB sich auch Alfa
Romeo wieder offiziell an Wettbewerben
beteiligte!

Enzo Ferrari wurde Rennleiter, aber nur
fiir kurze Zeit: Gewohnt an unabhingiges
Arbeiten, fiihlte er sich in seiner neuen Po-
sition schon rasch unwohl. Dazu kam, daf}
er sich weder mit Alfa-Chef Ugo Gobbato
noch mit Chef-Ingenieur Wilfredo Ricart
(der spater den ,,Pegaso’’-Sportwagen bau-
en sollte) gut verstand. Er verlieB jedenfalls
Alfa Romeo — zusammen mit einigen an-
deren Alfa-Leuten — und griindete ,,Auto
Avio Construzioni’’, ein unabhingiges
Konstruktionsbiiro. Mittlerweile blickte er
auf 20 Jahre Erfahrung im Renngeschift
zuriick und machte sich unverziiglich dar-
an, seinen Plan vom selbst konstruierten
und gebauten Auto zu verwirklichen! Er
bewies, dafl er nicht nur ein brillanter
Renn-Stratege und Designer, sondern auch
ein hervorragender Geschidftsmann war,
der obendrein ein untriigliches Gespiir hat-
te, die richtigen Mitarbeiter zu finden.
Tatsdchlich meldete Ferrari zwei Autos
zum ,,Gran Premio di Brescia’’, der 1940
ausgetragen wurde. Er hatte in dem begii-
terten Rennfahrer Graf Rangoni Machia-
velli (offensichtlich fuhr der halbe italieni-
sche Hochadel Autorennen!) einen poten-
ten Geldgeber gefunden, der das Projekt
weitgehend finanzierte. Trotzdem waren
natiirlich enge Grenzen gesetzt — Ferrari
konnte ldngst nicht alle Vorstellungen, die
er von einem Hochleistungs-Wagen hatte,
realisieren.

Und doch war eine beachtliche Konstruk-
tion entstanden! Weitgehend auf Fiat-1100-
Teile aufbauend, hatten Ferrari und Alber-

errari
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Vorgestellt auf dem Genfer Salon im Mirz
1953, handelte es sich bei dem 250 MM (die
Abkiirzung stand fiir ,,Mille Miglia’’) ge-

to Massimino (zusammen mit Gioacchino
Colombo zeichneten sie fiir den Entwurf
der legendiren Alfetta 158 verantwortlich)
zwei Fiat-Motoren zusammengefiigt und so
einen 1,51 grofen Achtzylinder geschaffen,
was sich auch in der Typenbezeichnung
ausdriickte. Von Ascari und Machiavelli pi-
lotiert, konnten die beiden ,,Tipo 815" (fiir
Zylinder und Hubraum) lange Zeit das Feld
anfithren, muf3iten dann aber mit Maschi-
nenschaden aufgeben. y

Der Krieg, in den inzwischen auch Italien
verwickelt war, machte weitere Arbeiten an
dem Projekt unmoglich — und so vergin-
gen mehrere Jahre, bis 1947 der eingangs
erwahnte Tipo 125 S als erster ,,richtiger”’
Ferrari mit V12-Motor sein Renndebut ge-
ben konnte. Erfolge — zunidchst auf der
Rennstrecke, dann auch im Verkauf —
stellten sich bald ein und Enzo Ferrari, der
inzwischen . liebevoll-ehrfiirchtig  zum
,,Commendatore’’, zum ,,Oberhaupt’’,
avanciert war, baute sein Typenprogramm
mehr und mehr aus, bis er 1953 schlieBlich
den ersten Ferrari 250 GT lancierte.

Mit den Autos dieser Modell-Reihe schuf
der Commendatore nicht nur einen Meilen-
stein in der Geschichte seiner eigenen Fir-
ma, sondern einen Meilenstein in der Ge-
schichte des Automobils tiberhaupt. Der
Ferrari 250 GT wurde zum Inbegriff her-
vorragender Qualitét, genialer Technik und
enormer Leistung; mit ihm etablierte sich
das kleine Unternehmen endgiiltig — nicht
nur im Motorsport, sondern auch im Kreis

Zeigt noch heute die Zihne: swb-Berlinetta bei einem historischen Rennen auf dem Niirburgring. Das hier gezeigte
der absoluten Super-Autos. Auto stammt von 1961, wie an den Ausstellfenstern zu erkennen ist.

Perfekte Harmonie: die Seitenansicht einer Berlinetta Lusso. In den Augen vieler Ferrari-Fans ist dies einer der besten Pininfarina-Entwiirfe tiberhaupt.
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Ein Ferrari 250 GT Cabriolet, wie es es von 1959 bis 1962 gebaut wurde. Im

ten Wagen fallen die fehlenden Ausstellfenster auf.

o
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Verzichtet auf modische Effekte: das Armaturenbrett des Cabriolets.

nannten Wagen um ein sehr sportliches
Coupé, fiir dessen wunderschone Linien-
fithrung Pininfarina verantwortlich zeich-
nete. Als extrem wettbewerbstauglicher
Straflen-Sportwagen ausgelegt, bezeichnete
man Autos dieser Art und mit geschlosse-
nem Aufbau als Berlinettas, ,,kleine Li-
mousinen”’ — eine sehr falsche Bezeich-
nung fiir diese harten und aggressiven Au-
tomobile! Immerhin war dies giangige italie-
nische Terminologie — und die 250 MM
Berlinetta eroberte sich einen festen Platz
im Ferrari-Programm.

Sie verfiigte als erster Serien-Ferrari (soweit
man zu diesem Zeitpunkt iiberhaupt von
,,Serie’” sprechen konnte!) iiber jenen le-
genddren Zwolfzylinder, der von 1954 an

fiir rund ein Jahrzehnt alle 250-GT-Model-
le (natiirlich in variierenden Leistungsstu-
fen) befliigeln sollte. Dieses ingeniose Mei-
sterstiick war das Werk von Gioacchino
Colombo, den Enzo Ferrari von Alfa her
kannte und der noch heute als einer der
ganz groflen Motoren-Konstrukteure gilt.
Entwickelt wurde dieser ,,kurze’’ Dreiliter
(small block) aus den kleineren Ferrari-
Triebwerken und tauchte mit drei Litern
Hubraum zum ersten Mal bei der Mille Mi-
glia von 1952 auf. Dort war er in ein Renn-
Coupé 250 S installiert und wurde von Gio-
vanni Bracco — einem ganz wilden Bur-
schen, der laut Aussage von Ferrari-Kenner
Dean Batchelor wihrend eines Rennens
reichlich Schnaps und Zigaretten konsu-

Schéner Riicken, auch ohne StoBstangen: 250 GT Ca-
briolet.

mierte und einmal sogar anhielt, ausstieg
und sich mit seinem Beifahrer priigelte! —
in furioser Fahrt zum Sieg pilotiert.

Die besonderen Merkmale dieses Trieb-
werks waren die beiden, in einem Winkel
von 60 Grad zueinanderstehenden Zylin-
derreihen, die von je einer obenliegenden
Nockenwelle gekront wurden. Mit einem
Hubraum von exakt 2953 ccm (Bohrung x
Hub: 73 x 58,8 mm) mobilisierte der Zwolf-
zylinder in der MM Berlinetta 240 PS bei
7200 U/min; drei Weber-Doppelvergaser
vom Typ 36 IF4C stellten ausreichende
Mengen ziindfahigen Gemischs zur Verfii-
gung, das Verdichtungsverhiltnis betrug
9,0:1. Geschaltet wurde mit einem Vier-
gang-Getriebe, wihrend vier Trommel-

errari
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bremsen fiir (gerade ausreichende) Verzo-
gerung sorgten.

Der nichste 3-1-Ferrari wurde ein halbes
Jahr spiter, im Oktober 1953, auf dem Sa-
lon von Paris als 250 Europa vorgestellt.
Wie sein Name sagt, war er im Gegensatz
zum gréBeren 375 America — zur gleichen
Zeit und an gleicher Stelle prasentiert — fiir
den europdischen Markt bestimmt. Auch
hier folgte die Zahl 250 der klassischen
Ferrari-Regel der 50er und 60er Jahre und
gab das Volumen eines Zylinders an, wo-
raus sich beim zwolfzylindrigen Europa
eben ein Gesamtinhalt von 3 1 errechne-
te.

Die beiden in Paris gezeigten neuen Model-
le hatten nicht nur die Technik, das Fahrge-
stell und den Radstand gemeinsam, son-
dern auch die Grundkonstruktion des Mo-
tors: Ein vom Lampredi konstruiertes
,,Janges’’ Triebwerk (long block), das aus
dem Ferrari 340 Mille Miglia entwickelt
worden war. Durch Verringerung des Hubs
prisentierte es sich im Europa in quadrati-
scher Auslegung (Bohrung x Hub: 68 x 68
mm) und realisierte bei 6300 U/min rund
200 PS. Je nach Achs-Ubersetzung bis 220
km/h schnell, machte es aus dem Europa
einen feinen ,,Gran Tourismo’’, der auf
langen, mit hoher Geschwindigkeit gefah-
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Wurde serienméBig mit Borrani-Speichenrddern ausgeliefert: 250 GT Cabriolet.

renen Strecken zu Hause war. Kurvenreiche

Straflen lagen ihm dagegen weniger — hier
machte sich der relativ schwere Motor, der
obendrein lang baute und so nur die Ver-
wendung des Chassis mit 2,8 m Radstand
zulie}, negativ bemerkbar. Vermutlich war
dies der Grund, warum der Europa nach
noch nicht einmal einem Jahr aus dem Pro-
gramm gestrichen wurde und im Juli 1954

Begriindete die Ara der Berlinettas: 250 MM von 1953. Zahlreiche stilistische Merkmale finden sich bei spéitefen

dem 259 GT Platz machen muflte. Gerade
22 Exemplare waren in diesem Zeitraum ge-
baut worden!

Im Oktober 1954 gab der 250 GT seinen
Einstand, ebenfalls wieder auf dem Pariser
Salon. Wie sehr sich dieses Modell von sei-
nem Vorginger unterschied, wurde vermut-
lich nur einem kleinen Kreis von Ausstel-
lungsbesuchern bewuft. Das hatte drei
Griinde: Einmal sahen sich beide Modelle
duBerlich sehr dhnlich, zum anderen ver-
fiigten sie beide iiber einen 3 1 V12-Motor

e, iy A .

Berlinettas wieder, wo sie kontinuierlich weiterentwickelt wurden.

und drittens schlieSlich sprachen offizielle
Ferrari-Mitteilungen zur allgemeinen Ver-
wirrung unverédndert von 250 Europa (wes-
halb das Auto heute noch zum Teil als 250
GT Europa bezeichnet wird).

Die optische Ahnlichkeit lag an einer sehr
einfachen Tatsache. Waren frithere Ferrari-
Typen (166, 195, 212 usw.) noch von vielen
verschiedenen Karosserie-Kiinstlern wie
Touring, Ghia oder Vignale eingekleidet
worden, so vollzog sich auch auf diesem
Gebiet nun ein entscheidender Wechsel:
Battista Pininfarina (damals noch in zwei
Worten geschrieben — Pinin Farina, der
,,kleine’’ Farina; erst 1961 wurde ihm das
Privileg zuteil, sich umzubenennen) wurde
zum Hausschneider von Ferrari und sorgte
kiinftig fiir alle MaBanziige der Serienautos
aus Maranello. Die Zusammenarbeit dieser
beiden Ménner sollte zu einer der gliicklich-
sten Synthesen im Automobilbau fiihren:
Hier technische Brillanz, dort eine ihr ent-
sprechende, streng funktionale Karosserie.
Was fiir eine Mischung! Hergestellt wurden
diese teilweise in Aluminium gefertigten
AuBenhiute iibrigens vornehmlich bei Sca-
glietti und eben Pininfarina.




Stil-Studien: Der Grundentwurf dés 250 GT von 1954/55 findet sich

1955 stand auf dem Salon von Paris dieses Coupé, das durch einige merkwiirdige Details beeintrachtigt wird. Wie z.B. die kleinen Heckflossen, die Pininfarina spéter aufgab...

kenswerten Unterschied: Der 250 GT be-
diente sich eines neu konstruierten Rohr-
rahmen-Chassis, dessen Radstand im Ver-
gleich zum Europa um 20 cm auf 2,6 m ver-
kiirzt war. Dadurch wirkte das Auto kom-
pakter, gedrungener — und bot dank gro-
Berer Handlichkeit bessere Voraussetzun-
gen fiir den sportlichen Einsatz.

Und natiirlich fand hier — im Gegensatz

zum FEuropa — das ,,kurze”” Colombo- ‘
Triebwerk Verwendung, das dank seines
geringeren Gewichts zum ausgewogenen p
Fahrverhalten dieses Modells wesentlich
beitrug.

Sonderwiinsche waren realisierbar: ein GT Coupé mit geraden hinteren Kotfliigeln und modifiziertem Kiihlergrill. errarl
Es wurde fiir einen treuen Ferrari-Kuniden angefertigt. ;

Der 1954 in Paris gezeigte 250 GT (der kor-  von Pininfarina entworfene Karosserie, die
rekterweise hier so genannt werden soll) in ihrem Grundmuster der des 250 Europa
verfiigte also wie sein Vorginger iiber eine entsprach. Und doch gab es einen bemer-
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Mit diesem Auto hatte Enzo Ferrari einen
schnellen, dabei durchaus bequemen Reise-
wagen geschaffen, der auch bei Wettbewer-
ben seine Zahne zeigen konnte. Wie etwa
Gendebien/Ringoir mit einem dritten Platz
bei der ,,Tour de France’’ von 1956 zeig-
ten.

Auflerdem war mit diesem Modell eine wei-
tere Variation des 250-GT-Themas entstan-
den — eine Variation, der noch viele folgen
sollten und die zu einer ganzen Palette hin-
reilender Autos fithrte: Dem viersitzigen
GT/E etwa, dem Spyder California oder
den reinen Wettbewerbs-Typen Testa Ros-
sa oder 250 LM, die im Gegensatz zu den
Straflenautos iibrigens iiber gerade Fahr-
gestell-Nummern verfiigen (und die hier
aus Platzgriinden unberiicksichtigt bleiben
miissen).

Natiirlich entwickelte man sowohl die MM
Berlinetta als auch den 250 GT kontinuier-
lich weiter. So wurde die Produktion des
250 GT Anfang 1956 beendet und der

Serienmifig ke)‘ne‘ StoBstange, sondern Horner: friithes
Cabriolet der ersten Serie.

Nachfolger im Mirz des selben Jahres an-
laBlich des Genfer Salons vorgefiihrt. Die
Modifikationen beschridnken sich bei den

B e M

Kein Spider, sondern ein Cabriolet der 1. Serie, die von 1957 bis 1959 gebaut wurde.

ersten Autos dieser neuen Serie zunédchst
auf optische Veranderungen, bei denen Pi-
ninfarina die gewohnt gliickliche Hand ver-
missen lieB. Eine verdnderte Frontpartie,
eine hoher laufende Dachlinie sowie ein
umgestaltetes Heck nahmen dem neuen 250

s

Der Umzug in das neue Werk Grugliasco zwang Pininfarina, die Herstellung der Coupé-Modelle zwischen 1956 und
1958 Boano bzw. Ellena anzuvertrauen. Beim hier gezeigten Fahrzeug handelt es ich um ein Boano-Coupé.

Der Familien-Ferrari: 250 GT/E oder 2+ 2. Obwohl dieses Modell Platz fiir vier Personen bot, wirkte seine Linienfithrung ausgewogen und harmonisch.
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GT einiges von seinem Charakter — auch
wenn sie natiirlich sowohl die Kopffreiheit
wie das Kofferraum-Volumen erhohten.
Da sich ,,Carrozceria Pininfarina’’ damals
gerade im Umbruch befand — die alten
Fertigungshallen reichten nicht mehr aus,
die neuen in Grugliasco waren noch nicht
fertig — gab man die Herstellung der Ka-
rosserie an den Betrieb von Mario-Felice
Boano.

Bereits im Sommer 1957 erfuhr der 250 GT
weitere optische Retuschen: Boano hatte
sein Unternehmen an seinen Teilhaber Lu-
ciano Pollo und an seinen Schwiegersohn
Enzio Ellena abgetreten — und die hatten
das jetzt ,,Ellena’’ genannte Coupé noch-
mals iiberarbeitet. Zu diesem Zeitpunkt
wurde bereits als einzige tiefgreifende tech-
nische Anderung ein Viergang-Getriebe
von Porsche montiert, das sich vornehm-
lich durch sein unorthodoxes Schaltschema
— der 1. und der 2. Gang lagen im ,,H’’ der
Schaltkulisse nicht links, sondern rechts! —
auszeichnete.

Unterdessen kreierte Battista Pininfarina
— der sich gerade dem Hohepunkt seiner
Schaffenskraft ndherte — Karosserien, wie
man sie schoner kaum gesehen hatte. Dabei
bediente er sich mehrerer Grundmotive,
mit denen er experimentierte und an denen
er intensiv arbeitete. Oftmals nur im Detail
korrigiert, teilweise aber auch entscheidend
verdndert, variierte er bestimmte Entwiirfe

_ = g

Dame, Pudel und Ferrari: Das be}on
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t zuriickhaltende 250 GT Coupé, das 19:52? Hebunerté.

(die dann an gliickliche Ferrari-Stammkun-
den wie Prinz Bernhard der Niederlande
oder Prinzessin Rethy von Belgien geliefert

Traum der ,, Tour-de-France’’-Berlinetta von 1957.

Mit dem 250 GT/ présentierte Ferrari e}stmals ei;z Autb,

wurden). Vielleicht ist dies der Grund, wa-
rum das Werk von Pininfarina Kontinuitét
aufweist, in einen Gesamtzusammenhang
eingeordnet werden kann. Entwicklungsli-
nien lassen sich so aufzeigen: Der bullige
250 MM Berlinetta beispielsweise — ohne

Der Schénste von allen? Vielleicht: ein 250 GT California Spyder. Bis zur Giirtellinie entspricht dieser vierrddrige

o
\{:’%,@ A R

SRR S .
e verfiigte; eine Variante, die von

¥ L
das iiber vier Sitzplit.

da an zum festen Bestandteil des Ferrari-Programms gehdren sollte.




Die Asthetik der Funktionalitét: 250-GT-Motor mit drei Weber-Vergasern.

StoBstangen und mit einem Radstand von
2,4 m gerade 4 m kurz — lieferte die Vorla-
ge fiir ein gutes Dutzend verschiedener Ent-
wiirfe, die sich bei verschiedenen Modellen
wiederfand und die schlieBlich sowohl zum
,»Boano’’- bzw. ,,Ellena’’-Coupé als auch
zu den spiteren Berlinettas fiihrte.

Erster Schritt in diese Richtung war eine
Handvoll von 250 GT Berlinettas, die alle
um 1955/56 — als es die MM schon lidngst
nicht mehr gab — entstanden und die iiber
das Chassis mit dem langeren Radstand
(2,6 m) verfiigten.

Der néchste Schritt waren geringfiigige An-
derungen — eine anders geformte Heck-
scheibe etwa oder ein neuer Kiihlergrill —,
bis endlich eine der schénsten Pininfarina-
Kreationen erreicht war: Die 250 GT Berli-
netta ,,Tour de France”’.

Dieses Modell, das bis 1959 gebaut wurde,
erwies sich ais tiberaus erfolgreiches Sport-

gerdt, das vor allem in den Jahren 1956/57
seine Klasse dominierte. Aber es besal
auch Qualitédten als Tourensportwagen, wie
William Harrah, inzwischen verstorbener
Griinder und Besitzer des legendidren Mu-
seums in Reno/Nevada, verdeutlichte: Er
bevorzugte einen ,, Tour de France’’ als All-
tagsauto!

Auch dieser bei Scaglietti gebaute Ferrari
wurde wahrend seiner Bauzeit optisch mo-
difiziert und prasentierte sich seit 1957 mit
neugestaltetem Heck und verkleideten
Scheinwerfern (die 1959 wieder ver-
schwanden).

An der Technik dagegen idnderte sich
nichts: Der ,,kurze”’ Zwolfzylinder (Co-
lombo) leistete hier 260 PS bei 7000 U/min,
Schaltung und (Trommel-) Bremsanlage
entsprachen dem Vorgianger-Modell.

1959 stand fiir dieses herrliche Modell Ab-
16sung bereit — die ,,Interim’’-Berlinetta

(wie sie heute genannt wird) gab ihr Debut.
Es war ein nur kurzer Auftritt: Insgesamt
entstanden gerade 7 Autos, dann wurde im
Oktober 1959 auf dem Pariser Salon eine
neue Berlinetta gezeigt, das Zwischenmo-
dell mufite das Feld rdumen.

Vom ,,Interim”’ unterschied sich die in Pa-
ris prasentierte Berlinetta duBerlich nur ge-
ringfiigig; auffalligstes Merkmal war das
fehlende Dreiecks-Seitenfenster und ein al-
les in allem wuchtigerer Gesamteindruck,
der auf den kurzen Radstand von 2,4 m zu-
riickzufiihren war und dem Auto die inoffi-
zielle Bezeichnung ,,swb-Berlinetta’ (fiir
,,short wheel-base’’) einbrachte.

Mag sich optisch auch wenig getan haben:
Unter der hinreiflend geformten Karosserie
verbarg sich eine in vielen Punkten verbes-
serte Technik. So waren beispielsweise die
Aluminium-Trommeln der Bremsanlage
endlich durch vier Scheiben ersetzt worden.
Mehr Leistung gab es natiirlich auch: Der
mit drei Weber-Doppelvergasern operieren-
de Motor produzierte bis zu 280 PS bei
7000 U/min und konnte mit siecben ver-
schiedenen Achs-Ubersetzungen — von
3,44 bis zu 4,57:1 — kombiniert werden.
Aber wohlgemerkt: Dies sind die Werte fiir
die werksméBige ,,Standard-Ausfithrung’’!
Wie alle Berlinettas wurde natiirlich auch
das swb-Modell an viele private Rennstélle
geliefert — und dort waren der Phantasie
keine Grenzen gesetzt! Neben dieser
,,Rennversion”’, die es zum Teil mit Alu-
Karosse gab, war eine mildere ,,Straflenver-
sion”” zu haben — mit weniger PS und
wohnlicherer Innenausstattung.

Es ist erstaunlich, wie viele dieser wunder-
vollen Modelle noch heute an Oldtimer-
Rennen teilnehmen und dort rennméBig —
mit schrill anschwellender ,,Zwolfton-
Musik’’! — bewegt werden!
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Nach der swb-Berlinetta, die bis 1962 ge-
baut wurde, schien eine Steigerung kaum
mdglich. Und doch gelang sie! Beim tradi-
tionellen ,,Tag der offenen Tiir’’, wo Mo-
torjournalisten aus der ganzen Welt die
Kollektion fiir die kommende Rennsaison
gezeigt wurde, gab im Februar 1962 der 250
GTO seinen Einstand.

Vieles war an dem Auto vollig neu: Die
Alu-Karosserie (wieder von Pininfarina ge-
zeichnet und bei Scaglietti gebaut), das
Fiinfgang-Getriebe, in gewisser Weise so-
gar der Motor — einer so griindlichen Kur
hatte man ihn unterzogen. Mit Trocken-
sumpf-Schmierung und sechs Weber-Ver-
gasern versehen, leistete er bei einem
Verdichtungs-Verhéltnis von 9,8:1 exakt
300 PS bei 7400 U/min — und setzte damit
neue MaBstibe in der Klasse der grofBen
GT-Fahrzeuge!

Die Modifikationen am Triebwerk gingen
iibrigens weitgehend auf Carlo Chiti zu-
riick, fiir das Fahrwerk zeichnete Giotto
Bizzarrini verantwortlich — beides Min-
ner, die kurz vorher mit groem Knall bei
Ferrari ausgeschieden waren!

L - b

Anders als frithere Berlinettas war der GTO
konsequent auf den Rennsport ausgerichtet
— mit spartanischem Cockpit, riesigem, al-
le anderen Instrumente beherrschendem
Drehzahlmesser und offener Schaltkulisse.
Von diesem Auto, dessen Siege nicht zu
zihlen sind und das heute zu den faszinie-
rendsten seit dem Zweiten Weltkrieg gebau-
ten Fahrzeugen zdhlt, wurden bis 1964 ge-
nau 39 Exemplare hergestellt — einschliel3-
lich einiger weniger Serie-II-GTO mit iiber-
arbeiteter Karosserie.

Dieses Modell bedeutete insofern einen
Einschnitt in der Geschichte des Hauses
Ferrari, als mit ihm die Ara der wettbe-

Aus jedem Winkel gelungen: 250 GT Coupé.

werbstauglichen Straflen-Fahrzeuge endete.
Sein Nachfolger, der 250 LM mit Mittelmo-
tor, war fiir den Einsatz im normalen Stra-
Benverkehr kaum noch geeignet.

Aber die sportlichen Berlinettas waren nur
die eine Seite der Ferrari-Entwicklungen:
Die Tourensportwagen wurden dabei nicht
vergessen! So wurde als Ersatz fiir das ,,El-
lena’’-Coupé am 25. Juni 1958 in Mailand
ein neues 250-GT-Coupé prisentiert, des-
sen harmonische, sehr schlichte Linienfiih-
rung auf Anhieb gefiel. 240 PS stark, war
dieses Auto auf Wunsch mit Overdrive lie-
ferbar, allerdings nur in Verbindung mit
kurzer Achs-Ubersetzung. In den GenuB
von Scheibenbremsen kamen Ferrari-Kun-
den dagegen erst Anfang 1959.

Obwohl sich dieses Auto gut verkaufte —
zu einem Preis von knapp iliber DM
50.000,-, lieB sich Ferrari fir das
Nachfolge-Modell etwas einfallen: Der En-

T =

250 GT Berlinetta von 1955/56: Dieses Modell brachte auch auf der Rennstrecke den Erfolg, den der Vorgédnger — der 250 MM — nicht ganz erreichte.




de 1960 ins Programm genommene Ferrari
250 GT/E oder GT 2 + 2 verfiigte als erster
Ferrari tiberhaupt iiber vier Sitze! Bei un-
verdndertem Radstand von 2,6 m hatte die-
ses Modell in der Lange um gut 30 cm zuge-
legt und bot, dank weiter nach vorne geleg-
tem Triebwerk, tatsdchlich vier Erwachse-
nen Platz. Offensichtlich hatte man mit
dem GT/E ferrarifahrende Familienviter
im Sinn — eine Rechnung, die aufging;
noch heute ist ein Viersitzer fester Bestand-
teil des Lieferprogramms.

L e . v e
Targa Florio y gewann — trotz leichten
Unfalls — mit dem neuen GTO das GT-Klassement.

Wirkt ganz ungezwungen und natiirlich: attraktive Dame neben

.

Na bitte: Selbst in einem Ferrari ist Platz fiir grofles Gepédck! Bei den spéteren Mittelmotor-Modellen scheint man

diese Tugend vergessen zu haben...

; einem 250WC;T/‘E.

o

Noch ein 250 GT Cabriolet der 2. Seric, diesmal aber mit Ausstellfenstern.

Zum Gliick vergaBl man bei aller Modell-
Vielfalt die offenen Autos nicht — auch
wenn sie erst verhdltnisméBig spat beriick-
sichtigt wurden. Offene Ferraris hatte es
natiirlich schon immer gegeben — und was
fur welche! —, aber die ersten auf Basis des
250 GT erschienen nicht vor 1956. Da lie-
ferte Boano ein sehr gekonntes Sondermo-

dell, dem ein Jahr spiter ein Pininfarina-
Spider folgte, dessen besonderes Merkmal
die tiefe Einkerbung in der Fahrertiir war.
Dieses Auto, das spiter von Ferrari-Werks-
fahrer Peter Collins als Privatwagen be-
nutzt wurde, zeigte schon zahlreiche Details
des spiteren Serienmodells — wie jene die
vordere StofBstange ersetzenden Horner

oder die ungewohnlich flache Heckpartie
mit den kleinen, in die Kotfliigel eingelasse-
nen Heckleuchten.

Wiederum in Paris — dem Forum fiir die
Prasentation der meisten neuen Ferrari-
Modelle — gab im Herbst 1957 die Serien-
Ausfithrung in ihrer endgiiltigen Form ihr
Debut. Noch besser proportioniert als der
Collins-Wagen (und natiirlich ohne den ei-
genartigen Tiirausschnitt) avancierte diese
Schopfung zum absoluten Star der Veran-
staltung — um im darauffolgenden Jahr
weiter zu gewinnen: Statt der vorderen
Horner présentierte er sich nun mit einer
normalen Stof3stange. Obwohl mit einem
ungefiitterten, diinnen Verdeck ausgerii-
stet, wurde dieses Ferrari-Modell offiziell
250 GT Cabriolet genannt; technisch ba-
sierte es auf den Coupé-Modellen, brachte
also 240 PS auf die Strafle.

Das mit Chromspeichenrddern von Borra-
ni, Ledersitzen und einem mit schwarzem
Schrumpflack {iberzogenen Armaturen-
brett ausgestattete Auto bekam Mitte 1958
Konkurrenz aus dem eigenen Hause — in
Form des sogenannten California Spyder.
Diese . hinreiBende Konstruktion war, im
Gegensatz zum mehr auf Komfort ausge-
legten Cabriolet, fiir Leute gedacht, die
auch mal an einem Rennen teilnehmen
wollten. Folglich lehnte sich der California
Spyder eng an die Berlinetta ,,Tour de
France’’ an, der er bis zur Giirtellinie auch
duBerlich stark dhnelte. Das im Motorsport
sehr erfolgreiche Auto — einige Exemplare
wurden mit Alu-Karossen bestiickt — wur-
de wihrend seiner vierjahrigen Produk-
tionszeit mehrfach iiberarbeitet, optisch
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wie technisch. Verfiigte der intern Typ
128/508 genannte Spyder (die Zahlenkom-
bination benannte Motorentyp bzw. Fahr-
gestell) anfénglich iiber das Chassis mit 2,6
m Radstand und einen 250-PS-Motor, so
prasentierte sich der 168/539 mit dem kur-
zen Fahrgestell (2,4 m) sowie dem von der

swb-Berlinetta her bekannten 280-PS-
Triebwerk.

Vielleicht waren sich Cabriolet und Spyder
doch zu dhnlich; die Cabrios der 2. Serie
aus dem Jahr 1959 jedenfalls wahrten mit
Ausstell-Fenstern, lippig gepolstertem Ver-
deck, steil stehender Windschutzscheibe so-
wie langem Heck deutlich Distanz zum
sportlichen California. Auch ihre Leistung
war geringer: Ihre Fahrer muBlten sich mit
240 PS begniigen.

1962, etwa gleichzeitig mit dem Spyder, lief
die Produktion des Cabriolets aus. Uber-
haupt neigte sich die Karriere der 250-GT-
Baureihe langsam ihrem Ende zu — als Pi-
ninfarina mit einem besonders gelungenen

8

Modell nochmals Akzente setzte: der im
Herbst 1963 vorgefiihrten 250 GT Berlinet-
ta Lusso. Bei diesem Coupé, dessen Cha-
rakter sich grundlegend von fritheren Berli-
nettas unterschied (die Betonung lag auf
,,Lusso’’), fanden sich wiederum Stil-
Merkmale fritherer (und spéterer) Pininfa-

lange Zeit seine Klasse.

rina-Kreationen. Vollig neu und originell,

Heute absolut unbezahlbar: einer von 39 gebauten GTO. Wie kaum ein zweites Auto dominierte dieses Fahrzeug

wenn auch kein absoluter Erfolg, war die
Innenausstattung, bei der Pininfarina die
beiden groBen Instrumente fiir Geschwin-
digkeit und Drehzahl auf die Mittelkonsole
und nur die kleinen fiir Oldruck usw. vor

“den Fahrer gelegt hatte!

Die Berlinetta Lusso — die offiziell eigent-
lich 250 GT/L hieB — war ein ebenso
schnelles wie kompaktes Auto, das sich des
kurzen Radstands und des altbekannten
Colombo-Motors bediente. Hier 250 PS bei

7500 U/min stark, wurde dieses Triebwerk
kontinuierlich weiterentwickelt und den
verschiedenen 250-GT-Typen angepaldt.
Aber selbst diese Detail-Arbeit konnte
nicht verhindern, daB} die Zeit der 3-I-
Ferrari auslief. Als im Oktober 1964 die
letzte Lusso die Werkshallen verlief, ging
die Epoche der 250er zu Ende.

Die Nachfolger der Baureihe traten ein
schweres Erbe an!
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