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Es ist keineswegs leicht, an Testwagen von
Ferrari heranzukommen. Und besonders
schwer an solche, die noch gar nicht in Serie
gebaut werden. Zu der Zeit, als ich in Mo-
dena war, liefen erst drei Ferrari 2 + 2.
Nummer eins war der Prototyp, Nummer
zwei entsprach dem Vorserienmuster, wih-
rend der dritte Wagen — der erste der eigent-
lichen Serie — Commendatore Ferrari als Pri-
vatwagen dient. Es erlbrigt sich, hinzuzu-
fugen, daf3 ich den dritten Wagen nicht in
die Hénde bekam, mich dafiir um so ausfihr-
licher mit den beiden anderen beschéftigen
konnte.

Es stimmt ein bifichen traurig, da8 das neue
2 + 2-Coupé des 250 GT das bisherige so
ungemein liebenswirdige zweisitzige Coupé
verdrdngt. Mit dem 2 + 2 haben wir iibrigens
den ersten Viersitzer aus Maranello vor uns.
Etwa tausend Stiick davon sollen gebaut wer-
den, wobei die Karosserien natiirlich bei Pi-
ninfarina in Turin entstehen. Jeweils ein Fahr-
gestell wird pro Tag in Maranello durch die
elegante Blechhaut komplettiert — man kann
also wirklich von Handarbeit sprechen.
Selbstverstdndlich bleiben der California-
Spyder und die praktisch nur fir Rennen be-
stimmte Berlinetta weiter im Ferrari-Pro-
gramm, wobei von letzterer eine etwas ,lu-
xuridsere” Version mit Lederpolsterung und
viel Antidréhn- und Geréuschddmpfungsma-
terial vorbereitet wird. Den 4,9 Liter Super-
america gibt es mittlerweile nicht mehr, an
dessen Stelle ist zu Beginn dieses Jahres ein
Vierliter-Modell mit gleichem Namen ge-
treten.

Vielleicht sieht die Farina-Karosserie des
2 + 2 nicht ganz so gekonnt und elegant
wie die des zweisitzigen Coupés aus, gerdu-
miger ist sie auf jeden Fall. Vier Erwachsene
finden einwandfrei Platz, obwohl man die
Beniitzung der hinteren Sitze nicht gerade
fir Langstrecken empfehlen mdchte. Leute
von mehr als 1,80 Meter Gréfle missen na-
tirlich hinten den Kopf einziehen, fir Per-
sonen mittlerer GréBe reicht aber die Kopf-
freiheit ebenso wie der Knieraum hinten aus.
Vom bisherigen 250 GT-Coupé unterscheidet
sich das 2 + 2 - Modell durch die 4 cm brei-
tere hintere Spur, bei gleicher Lénge ist der
2+ 2 um 25 cm schmdler und 1 cm héher
geworden (Radstand unverdndert 2600 mm).
Die gestrecktere und niedrigere Karosserie
ergibt. einen ginstigeren Luftwiderstands-
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Beiwert, woraus um 8 km/h hdhere Spitzen-
geschwindigkeit resultiert. Das Gewicht stieg
um etwa 100 kg auf (vollgetankt) 1488 kg an.
Der prinzipiell unverdnderte 2953 ccm V-
Zwslfzylindermotor wanderte im Fahrgestell
um 17 cm nach vorn.

Die Weiterentwicklung des Motors zielte vor
allem darauf ab, diesen noch weicher und
elastischer zu machen, was durch eine Ver-
besserung des Drehmomentverlaufs im unteren
und mittleren Drehzahlbereich erreicht wurde.
Es ist miBig, den Habitus des Zwdlfzylinders
ndher zu beschreiben, kennt man ihn doch
ohnedies als einen der kultiviertesten Sport-
motoren, die gegenwdrtig gebaut werden.
Langwierige Versuche mit der Auspuffanlage
schlugen sich in einer noch besseren Ge-
rduschdémpfung ohne Leistungsverlust nie-
der. Einen feinen Gag haben die Ferrari-
Ingenieure fur die Drosselklappenbetdtigung
entwickelt, deren Gelenk in Nylon-Lagern
ruht.

Die Wirksamkeit der serienmdBigen Dunlop-
Scheibenbremsen an allen vier Réadern be-
eindruckt fast ebensosehr wie der préchtige
Motor. Mit drei Personen an Bord und vol-
lem Tank (was in diesem Fall fast 1800 kg
ausmacht) kann dieser Ferrari in 25 sevom
Stand auf 160 km/h beschleunigen und wieder
zum Stillstand abbremsen. Diese Messung,
die seinerzeit Aston Martin beim DB 4 ein-
gefthrt hat, sagt dem Eingeweihten alles
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tber die Allround - Féhigkeiten eines so
schnellen und schweren Fahrzeuges aus.
Bei allen MefBversuchen safl Ubrigens
Phil Hill am Steuer, der die Meinung
vertrat, man kénne sicherlich mit mehr Er-
fahrung im Umgang mit den Bremsen eine
noch etwas bessere Zeit herausholen. Die Be-
schleunigungszeiten waren nicht minder ein-
drucksvoll, sie wurden wiederum mit drei Per-
sonen (Phil Hill, Richie Ginther und mir) und
vollem Tank gestoppt. Yom Stand beschleu-
nigt der Ferrari 250 GT 2 + 2

- auf 80 km/h i
auf 100 km/h i
auf 120 km/h in
auf 140 km/h in
auf 160 km/h in
auf 180 km/h in
auf 200 km/h in

Mit dem Fahrer allein mifite die Zeit von
0 auf 100 km/h noch um eine halbe Sekunde
niedriger liegen. Wie dem auch sei, die Zeiten

sind ohnehin fir ein keineswegs leichtes Drei-
liter-Fahrzeug imposant genug. Die Héchst-
geschwindigkeit mafBlen wir im Mittel mit

2195 km/h  (Hinterachsibersetzung 4,57).
AuBler dieser sind noch zwei léngere Uber-
setzungen (4,0 und 4,25) erhdltlich, die dem
Wagen zu einer noch etwas héheren Spitzen-
geschwindigkeit bei natirlich schlechterer Be-
schleunigung verhelfen. Den durch einen klei-
nen Hebel am Lenkrad elektrisch zum IV. Gang
zuschaltbaren Overdrive gibt es allerdings
nur in Verbindung mit der 4,57-Hinterachse als
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Serienausstattung. Als erster GT-Ferrari wird
der 2+ 2 nur mit Koni-StoBd&mpfern ge-
liefert.

Hinter dem Lenkrad fiihlt sich das neueste
Modell aus Maranello recht groB an, wenn
man an den Umgang mit kleineren européi-

DIE WICHTIGSTEN TECHN. DATEN

Motor:

Zwolfzylinder in 60 Grad -V - Anordnung, Boh-
rung X Hub 73 X 58,8 mm, Hubraum 2953 ccm, je
eine obenliegende Nockenwelle mit Kettenantrieb,
Verdichtung 8,8:1, 3 Weber-Doppelfallstromvergaser,
Leistung 240 PS bei 7000 U/min (81,3 PS/Liter), maxi-
males Drehmoment 33,1 mkg bei 5500 U/min, Kolben-
geschwindigkeit bei 100 km/h im IV. Gang (Hinter-
achse 7:32, ohne Overdrive) ca. 6,8 m/s (3450 U/min), -
bei Hdchstdrehzahl (7200 U/min) ca. 14,1 m/s, sieben-
fach gelagerte Kurbelwelle, Batterieziindung. Druck-
umlaufschmierung.

Kraftiiberfragung:

Einscheiben-Trockenkupplung, sperrsynchronisiertes
Vierganggetriebe mit Knippelschaltung, Ubersetzun-
gen: |. 2,54, 1I. 1,70, 111. 1,26, IV. 1,0, R. 2,96, Hinter-
achse 4,57 (mit Overdrive, auf Wunsch auch 4,0
und 4,3).

Fahrwerk:

Geschweifiter Stahlrohrrahmen, vorn Einzelradauf-
héngung an Dreiecks-Querlenkern und Torsionsstabi-
lisator, hinten Starrachse mit Halbelliptik-Léngs-
federn und Doppelldngslenkern, vorn und hinten
einstellbare  Koni-StoBddmpfer, Dunlop-Vierrad-
Scheibenbremsen, Reifen 650 X 15 oder 185 X 15,
Tankinhalt 100 Liter.

Abmessungen und Gewichte:

Radstand 2600 mm, Spur 1354/1394 mm,' Lénge
4700 mm, Breite 1700 mm, Héhe 1350 mm, Wende-
kreis-Durchmesser ca. 12,5 m. Gewicht mit vollem
Tank 1488 kg, Leistungsgewicht fahrfertig 6,2 kg/PS.

Preis: ca. 54 000 DM.
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schen Wagen gewdhnt ist. Die Sicht nach vorn
und hinten l&Bt nichts zu winschen Ubrig,
doch kénnte der Fahrersitz etwas héher sein,
weil kleinere Personen jetzt durch das Lenk-
rad hindurchsehen miissen. Die Glasfldchen
erscheinen von innen riesenhaft, besonders
das Heckfenster. Die Fenster in den Tiren be-
wegen sich ganz leicht; wem die dafir not-
wendige viele Kurbelei zuviel erscheint, der
kann sich gegen Extraberechnung elekirische
Fensterheber einbauen lassen. Die Schwenk-
fenster in den Tiren kann man &hnlich wie
beim neuen Mercedes 220 mittels kleiner
Handrddchen &6ffnen. Hintere Ausstellfenster
entliften das Wageninnere.

Der Handschuhkasten ist — etwa am Peu-
geot 404 gemessen — zu klein ausgefallen,
doch bedeutet das angesichts der sonstigen
Verstaumdglichkeiten von Gepdck eine Lap-
palie. Frische Luft gelangt durch die Offnung
vor der Windschutzscheibe in das Wagen-
innere. Das Armaturenbrett unterscheidet sich
etwas von dem des bisherigen Coupés: wie

bisher liegen Tachometer und Drehzahimesser
direkt vor dem Fahrer, die Anzeigeinstrumente
for Ol- und Wassertemperatur sowie Tank-
inhalt und die Zeituhr befinden sich jetzt in
der Mitte. Das Olmanometer wurde zwischen
die beiden Hauptinstrumente plaziert. Eine
stattliche Anzahl schwarzer, unbezeichneter
Knépfe nimmt die Unterseite des Armaturen-
brettes ein. Die Neigung der Sitzlehne &8t
sich individuell auch wéhrend der Fahrt ver-
dndern. Die Verarbeitung macht einen her-
vorragenden Eindruck, und die echten Leder-
sitze tragen zur luxuridsen Atmosphére des
Ferrari-Interieurs entscheidend mit bei.

Auf der StrafBe dréingen sich einem am Steuer
des 250 GT 2 + 2 viele Eindriicke auf. Viel-
leicht am eindrucksvollsten ist die Art, wie
sicher, genau und leicht sich der Vollbliter
lenken 1&Bt. Faule Fahrer kénnen auf das Ge-
tricbe (aufler zum Anfahren) verzichten: mit
Leichtigkeit und ohne Stottern zieht das Fahr-
zeug im V. Gang auch noch aus 1000 U/min
(= 29 km/h) weg. Es féllt immer wieder
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schwer, zu glauben, daf8 unter der Haube
.nur” ein Dreiliter-Motor solche phantastische
Fahrleistungen auf den Boden bringt. Der
recht gerduschvolle Anlasser 168t den Motor
sofort zum Leben erwachen. Kaum noch zu
Uberbieten ist die Spontaneitét, mit der Be-
wegungen des Gaspedals in Geschwindig-
keitserhdhungen umgesetzt werden. Selbst im
II. Gang noch scheint bei Vollgas von
5000 U/min an der Wagen unter dem Sitz
davonziehen zu wollen. Das Getriebe l&Bt
sich kaum mehr verbessern, wenn man von

MINISTER

AUF seiner grofien Pressekonferenz in
Bonn - die Tageszeitungen haben
darbber ausfihrlich berichtet —konnte Minister
Seebohm nicht Uberzeugen. Aus den Fragen
der Bonner Journalisten und der geladenen
Cdste ging ein unverhohlenes Miftrauen her-
vor. Man fand es im Ubrigen nicht korrekt,
daB zu dieser Konferenz, auf der iber das
Wohl und Wehe nicht nur der Automobilisten
in Deutschland, sondern auch der Avtomobil-
Firmen gesprochen wurde, kein einziger Indu-
strie-Vertreter eingeladen war. Und das, ob-
wohl Minister Seebohm recht massive An-
griffe gegen die Industrie startete, nicht nur
massive, sondern auch unbegriindete und un-
sachliche.

Man sprach sehr viel von Unféllen. Und See-
bohm sagte: wenn man an einen Baum f&hrt, ist
es besser, man hat vorn einen Motor. Er sagte
ferner: Wenn man an einen Baum féhrt, und
der Tank des Autos liegt vorn, dann brennt
der Wagen leichter. Das ist sehr massive Pro-
paganda gegen den Heckmotor, die Professor
Nordhoff oder ein Vertreter des VW-Werkes
sicherlich nicht unbeantwortet gelassen hdtte,
vor allen Dingen, da diese Vorstellung, der
vornliegende Motor sei eine Lebensversiche-
rung bei Auffahr-Unféllen, physikalisch kaum
zu halten ist. Denn je ,weicher” vorne ein
Wagen ist, je mehr er nachgibt, desto gerin-
ger ist ja die Wucht, mit der die Passagiere
nach vorn geschleudert werden.

Aber wir wollen uns hier nicht mit technischen
Problemen auseinandersetzen, sondern mit
dem Verkehrsminister. Es dirfte Herrn Nord-
hoff auch nicht ganz gleichgiiltig sein, wenn
Herr Seebohm sagt: DaB wir so schwach-
motorige Wagen haben, kommt unter ande-
rem daher, daf wir eine Hubraum-Stever be-
sitzen (was genau stimmt). Schwachmotorige
Wagen stellen aber im heutigen StraBenver-
kehr eine Behinderung dar (stimmt auch). Er,
Seebohm, habe indessen schon 1949 die
deutsche Auto-Industrie gefragt, ob man nicht
von dieser Hubraumstever abgehen und ob
man nicht auf diese Weise zu etwas gréfieren
Motoren und damit sichereren Autos kommen
kénne. Worauf die deutsche Industrie ein-
mitig geantwortet habe, eine solche Maf-
nahme (Aufhebung der Hubraumsteuver) kéme
einer zweiten Demontage gleich, sie sei un-
durchfithrbar.

Unzweifelhaft ist Prof. Nordhoff mehr als ein-
mal in den letzten zehn Jahren mit der An-
sicht hervorgetreten, daB3 der heutige Ge-
brauchswagen eine bestimmte Mindestgréfie

der etwas unglicklichen Lage des Rickwdrts-
ganges neben dem lll. absieht. Beim schnellen
Avufwdrtsschalten gerét man leicht in die ver-
kehrte Kulisse. Die hdchstzuldssige Drehzahl
von 7200 U/min entspricht mit der 4,57-Hinter-
achse im |. Gang 87 km/h, im 1. 122 und im
111. 170. Bei hohen Geschwindigkeiten erweist
sich der Overdrive, der die Drehzahl um 22%
herabsetzt, als recht nitzlich.

Es ist nicht leicht, diesem Ferrari gerecht zu
werden. Pininfarina und Enzo Ferrari haben
sich zysammengetan, um ein ebenso begeh-
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haben misse und damit eine bestimmte Min-
destleistung. Und es ist kaum anzunehmen,
daB Daimler-Benz, Opel, Ford und Borgward
den von der Hubraumstever begiinstigien
Kleinstwagen propagieren.

Als ADAC-Vizeprésident Hans Bretz die Zah-
len gehdrt und gelesen hatte, die man in Bonn
verkiindete und die einen Erfolg der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung an den Feiertags-
Wochenenden ausweisen, als Hans Bretz also
nach einer Aufschlisselung fragte: wie viele
solche Unfdlle mit Personenschaden denn auf
der Autobahn und wie viele auf den Land-
straBen passiert wéren, im Vergleich zu den
vorjéhrigen Unféllen, da erklédrte Seebohm,
eine solche Aufschlisselung liege nicht vor,
aber sie kénne eventuell nachgereicht werden.
Auch das macht einen sehr skeptisch, denn
diese Unfalistatistiken, die man von Minister
Seebohm vorgelegt bekam, gingen sonst bis
ins kleinste Detail. Man bekam 57 Schreib-
maschinenseiten vervielféltigt vorgelegt, und
es waren dabei 206 Unfélle ganz genau auf-
geschiisselt, mit Griinden, Ursachen, Folgen
und Angabe, der Uhrzeit — aber die ganz
simple Einteilung in Autobahn-Unfélle und
LandstrafBen-Unfélle fehlte.

Er selbst, sagte der Minister, sei in diesen
Feiertagen mit der Geschwindigkeitsbegren-
zung ,mehrere 1000 Kilometer gefahren”, um
die Situation in Augenschein zu nehmen. Ich
hoffe nur, alle Bonner Korrespondenten wis-
sen, daf3 Minister Seebohm zwar seit 1925
einen Fihrerschein besitzt, aber seit 1945
nicht mehr selbst gefahren ist. Wenn diese
Geschichte mit den mehreren 1000 Kilometern
stimmt, dann hat er sich von einem Chauffeur
herumfahren lassen — Anschauungsunterricht
aus zweiter Hand.

Minister Seebohm sagte gleich zu Anfang sei-
ner Erlduterungen, er betrachte die Geschwin-
digkeitsbegrenzung als ein Mittel, nicht die
Zahl, sondern die Schwere der Unfélle zu ver-
mindern, und er wies deshalb in allen seinen
Statistiken nur auf die Unfdlle mit Personen-
schdden, nie auf die Unfélle mit Sachschéden
hin: ob diese sich vermehrt haben — durch die
vermehrten Auffahr-Unfélle — interessiert ihn
nicht.

Auch bei dieser Behauptung, man kénne die
Schwere der Unfélle durch die Beschrénkung
der Geschwindigkeit vermindern, regt sich
zwangsldufig starke Skepsis. Man verhindert
durch die Beschrénkung auf 100 km/h ja nur
Unfélle bei mehr als 100 km/h Geschwindig-
keit. Es gibt keine ganz genauen Statistiken
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renswertes wie teures (in Deutschland kostet
der 2 + 2 rund 54 000 DM) Luxusfahrzeug zu
schaffen, das gleichzeitig extrem schnell ist.

In Verein mit dem grofien Kofferraum stellt
der 250 GT 2 + 2 einen Gran Turismo-Wagen
in des Wortes echter Bedeutung dar, némlich
einen Reisewagen par excellence. Wenn Sie
Rennen fahren- wollen, dann sollten Sie die
Berlinetta aus dem gleichen Hause kaufen,
sonst aber gibt es eigentlich nichts Besseres
als den 2 + 2, den man immer nur noch mehr
lieben kann. Jesse Alexander

ONFERENL

Uber die jeweiligen Unfallgeschwindigkeiten,
es gibt nur ungeféhre Zahlen. Der ADAC Gau
Sodbayern hat einmal vor einigen Jahren
eine solche Statistik verdffentlicht: Es scheint
festzustehen, daf3 weit weniger als 1 Prozent
aller Unfélle sich bei Geschwindigkeiten Uber
100 km/h ereignen. Es fahren ja auch relativ
wenige Automobilisten, wenn keine Begren-
zung besteht, auf der Autobahn Gber 100. Es
sind weniger als 10 Prozent. Aber es sind
jedenfalls mehr als ein Prozent! Was eindeu-
tig beweist, daf3 die Leute, die ziigig und rela-
tiv schnell fahren, nicht zu den ,Unfdllern”
zéhlen, sonst miBten ja die Unfélle bei Gber
100 km/h einen sehr grofien Raum einnehmen.
Aber diese Geschwindigkeits-Begrenzungen,
das lieB Minister .Seebohm zum Schlu8 in
aller Offenheit durchblicken, seien ja des-
wegen so probat, weil sie kein Geld kosten
wirden. Leitschienen kosten Geld, Geschwin-
digkeits-Begrenzungen kosten nur eine Ver-
ordnung, sind also billig, darin liege der An-
reiz. Darin liegt aber auch der Anreiz,
unserem Verkehrsminister den Vorwurf zu
machen, er suche sich den einfachsten und
billigsten Weg anstatt den wirkungsvollsten
— und wo es um Menschenleben geht, sollte
man eigentlich nicht die ,billigsten Mittel” so
stark in den Vordergrund stellen.

Es lag ein gutes Stick Zynismus in seinen
Antworten, die er den Journalisten in Bonn
gab, und er sagte auch in aller Offenheit, er
erachte es nicht als Ublich, da3 ein Minister
erzéhle, was er eigentlich vorhabe, weil er
sich ,sonst nur neue Angriffsfiéchen schaffe”.
Diese Kabinetts-Politik mag angebracht sein,
wo es um auBenpolitische Fragen geht, aber
wir méchten von Minister Seebohm nicht vor
vollendete Tatsachen gestellt werden.

Er versuchte die Journalisten damit zu beein-
drucken, daB er sagte, die Verkehrsopfer des
letzten Jahres wirden, wenn man die Sdrge
aneinander reiht, eine StraBBe von 7,5 m Breite
auf einer Ldnge von 15 km bedecken. Wie
Seebohm mit solchen geschmacklosen Demon-
strationsbeispielen bei den Bonner Journa-
listen ankommt, zeigte mir die daraufhin von
meinem Nachbarn geflisterte Bemerkung:
Das ist dann die Seebohm-Strafie.

Ich will nicht verheimlichen, daB der Minister
auch einige sehr zutreffende Bemerkungen
machte. Er sagte zum Beispiel ganz klar, daf3
die Unfall-Ursache ,iberhdhte Geschwindig-
keit”, die so oft in den Statistiken auftaucht,
in keiner Weise abhéngig sei von der Ge-

schwindigkeits-Begrenzung. Damit, firchte ich,
(Fortsetzung Seite 55)
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