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o andern sich die Zeiten. Wer in
den 50er, 60er und 70er Jahren
verriet, er besaBe einen Ferrari,
der wurde bewundert — des Au-
tos wegen. Wer in den 80er Jah-
ren Ferrari-Flagge zeigte, der konnte sich
gleichfalis der Hochachtung sicher sein —
doch meist aus ganz anderen Grunden:
Ihm wurde nun nicht mehr nur guter Auto-
Geschmack attestiert, sondern vor allem
vermogenswirksame Cleverness.

Ferrari-Sportwagen waren fast ber
Nacht zum ,roten Gold" avanciert, zum Lu-
xus-Gut mit Preis-Zuwachsraten, das mit
den Jahren nicht weniger, sondern immer
mehr wert wurde. Das zog naturgeman
Spekulanten an — doch nicht allein die pro-
fitierten von der ganz speziellen Ferrari-
Situation. Was namlich im Eifer der Speku-
lations-Diskussion nur allzu oft verges-
sen wird: Auch so mancher sogenannte
L~wahre Enthusiast” mit Ferrari-untypi-
schem Geldbeutel konnte nun dank der
Preis-Explosion erwégen, sich unter
Opfern (und mit Hilfe seines Bankers) ein
Cavallino in den Stall zu stellen — voraus-
gesetzt, er verpasste nicht den richtigen
Moment.

Ein Widerspruch? Keineswegs:
SchlieBlich versprachen die zu erwarten-
den Wertsteigerungen zumindest eine
Amortisation der (hohen) Unterhaltsko-
sten. Auch unter vorsichtigen Bank-Di-
rektoren hatte es sich Uberdies herumge-
sprochen, dafB der Kfz-Brief eines Ferrari
eine mehr als gute Sicherheit darstellt. Und
beim Ferrari-Verkauf — in friiheren Tagen
Stunde der bitteren (Wertverlust-)Wahrheit
— vermochte die Freude Uiber den Profit
auch bei ,echten” Enthusiasten die Trauer
um den Ferrari-Verlust zu Uberstrahlen.

Ferrari-Preise 1990.
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Von Dirk-Michael Conradt
(Text) und Hermann Ries (Foto).



Vorausgesetzt, man konnte sich mitdem
Gedanken an einen spéateren Verkauf an-
_ freunden, war Ferrari-fahren mit steigen-
den Preisen in den Jahren 1985 bis 1989
plétzlich nicht etwa teurer, sondern im Ge-
genteil sogar erschwinglicher geworden
— und somit einer gréBeren Enthusiasten-
Schar zugéanglich.

Aus einem relativ homogenen Ferrari-
Interessentenkreis waren also — etwa
Mitte der 80er Jahre — pldtzlich deren drei
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geworden: die klassischen Ferraristi, die
sich seit 250 GT-Zeiten stets einen Ferrari
gegdnnt hatten, sei’s aus Bewunderung
flr das Automobil, oder aber nur flr dessen
Image; die Spekulanten, fur die ein Ferra-
ri die Faszination eines gegilckten Waren-
termin-Geschéfts ausstrahlt; und eben
jene Neu-Ferraristi, deren finanzieller
Background in der Zeit vor dem groBen
Ferrari-Boom bestenfalls einen Porsche
911 ermoglicht hétte.

Farbe soll’s
n? Bei der
rrari-Auktion
89 konnten
ft-Fans unter
der der

75, 330 und
len...

Ende der 80er Jahre begehrten also
mehr Menschen einen Ferrari als je zuvor.
Und dieser gestiegenen Nachfrage stand
ein nach wie vor stark begrenztes Angebot
gegenuber — bei den klassischen (auBer
Produktion gegangenen) Ferrari ohnehin,
doch auch bei neuen Serien-Modellen.
Ferrari-Marketingstrategie blieb es nam-
lich, die Exklusivitat der Kieinserie zu
wahren, den Verlockungen einer Kapazita-
ten-Ausweitung zu widerstehen, So balg-
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ten sich um die Jahres-Produktion von nur
rund 4 000 Ferrari genigend Alt- und
Neu-Ferraristi, Voll- und Teil-Spekulanten,
um die Lieferfristen auf bis zu vier Jahre
anwachsen zu lassen.

Doch Lieferfristen solchen AusmaBes
dampften nicht etwa die Begehrlichkeit.
Sie schufen vielmehr eine neue Grauzo-
ne, in der bereits Anwartschaften auf einen
Ferrari Bargeld bedeuten. So jedenfalls
stelite sich die Situation bis etwa Mitte des
Jahres 1989 dar: zuverldssig steigende
Preise Uiber die gesamte Ferrari-Bandbrei-
te, steigend sowohl bei knapp 40 Jahre
alten 166ern, als auch bei werksneuen Te-
starossa, steigend bei eher belanglosen
Pferdewagen (auch solche gibt’s in der
Ferrari-Geschichte), als auch bei den
Highlights in motorsportlicher Hinsicht und
in der Ausstrahlung, steigend bei Vierzy-
lindern und Sechszylindern, bei Achtzylin-
dern und natirlich bei Zwélfzylindern.

Mit dem Aufwartstrend wurden freilich
jene Stimmen immer lauter, die den Ferra-
ri-Kurs mit dem ,richtigen Leben*, mit
konventionellen Aktienkursen, verglichen.
Sensibilisiert durch dramatische
~Schwarze Freitage” gerade Ende der
80er Jahre (die freilich viele Spekulanten
erst zum ,sicheren Wert" Ferrari greifen

" lieBen) unkten diese seit 1989, daB der

Ferrari-Crash unmittelbar bevorstiinde.
Lesen Sie bitte weiter aut Seite 46

Und einen Ferrari von POCHER kann
jeder leisten! Die POCHER-Bausatz< &
Modelle im MaBstab 1:8, ca. 60 cm lang,
gehéren zur einsamen Spitzenklasse=so ,Oders

wie ihre Vorbilder. o
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Sie suchen einen Ferrari? Nichts einfacher,
als das: Die Kleinanzeigen-Spalten in Motor
Klassik und ,auto motor und sport* sind
schlieBlich voll davon. Wer heute einen or-
dentlichen VW Kafer sucht, tut sich schwe-
rer. Doch welcher Ferrari soll’'s denn sein?
Exemplarisch ein richtig klassischer fur den
Concours’d’'Elegance, moglichst ein Vier-
nockenwellen-275er, und dazu einer fir
den Alltag — der 328 GTS bietet sich dafur
bestens an.

Mein erster 275 GTB/4-Versuch geht
schief. Ich rufe eine Luxemburger Nummer
an und stoBe drei Tage lang auf das Besetzt-
zeichen. Offensichtlich bin ich nicht Opfer ei-
nes Druckfehlers: Dieselbe Nummer finde
ich mit ahnticher Anzeige in einem britischen
Fachbilatt.

Néchster Versuch: ein Handler im sonni-
gen Californien. Mein Gesprachspartner will
von mir wissen, ob ich bereits einen Ferrari
beséBe. Ich verneine und muB mir daraufhin
einen Vortrag anhoren, der mir (auf meine
Telefonkosten) dartber Aufklarung gibt, daB
ein GTB/4 als erster Ferrari eigentlich un-
tauglich sei. Man hatte da aber einen herrli-
chen 365 BB, der mache mehr SpaB, sei
nicht so empfindlich und koste nur ein Drittel
des GTB/4. Ich aber will den GTB/4 — how
much? ,1,5 Millionen*. Aha, denke ich mir
als aufgeklarter Motor-Klassiker, der die
Preis-Situation zu kennen glaubt, so tief sind
sie also schon gefallen.

Doch der Kerl meint nicht DeEm, sondern
Dollar, der Kerl hat lllusionen — nicht nur in
Sachen GTB/4, sondern mindestens so sehr
in Sachen BB... Forget it!

Mein néachster Telefon-Partner spricht
deutsch mit schweizer Akzent, was ich ihm
nachsehe — nicht jedoch, daf er pldtzlich da-
mit herausrickt, nur zu wissen, wo ein 275

Testarossa und Testatossa
Spider: Bausatze mit 480 Teilen, Metall-
Karosserie mit Hochglanz-Lackierung,
problemlose Montage.

auchdenn

Fragen Sie beim Modellbau- und Spiei-
waren-Fachhandel. Dor

ekommen Sie
1ER-Katalog 1990.

5,10 (Briefmarken) direkt von

ebr. FALLER GmbH - 7741 Giitenbach

Ich kaufe einen Ferrari -




GTB/4 zum Verkauf steht. Seine Anzeige
hatte den Eindruck erweckt, er besaBe ein
solch’ herrliches  Automobil. Immerhin
stimmt bei ihm der Preis in etwa, dachte ich.
~Knapp zwei Millionen.*

Diesmal sind’s jedoch Schweizer Franken
+plus”. Und das ,,plus” ist sein Honorar: Er
will ,100“ = nicht etwa Mark, sondern Fran-
ken in tausend.

Ich frage mich so langsam, ob ich wirklich
unbedingt einen 275 GTB/4 haben muB.
Doch ich gebe noch nicht auf. Warum’s nicht
einfach auf einer Auktion versuchen?
SchlieBlich hat jeder Auktionator, der auf
sich halt, mindestens einen 275 GTB/4 unter
dem Hammer. Und mir ddmmert’s so lang-
sam, warum Ferrari-Kaufer trotz zuséatzli-
cher Kosten zu Auktionen eilen, wo sich
doch auf dem normalen Markt offensichtlich
nur Spinner, lllusionisten und Vermittler
tummeln.

In Versailles hatte ich Anfang des Jahres
tatsachlich bei Perrin, Royére, Lajeunesse
ein passendes Exemplar ersteigern konnen,
zu einem Preis, der mir realistisch erscheint:
namlich eine halbe Million Mark unter der
Summe, die exakt dieses Auto zehn Monate
zuvor erzielt hatte, eine Million Mark unter
dem Angebot des Ami-Dealers. Doch ich
traute mich nicht, meine Bidders-Karte in die

2| PETER ROSENMAIER

ferrari

Hohe zu strecken, der Hammer fiel fur je-
manden anderes — womaoglich fir den Besit-
zer selbst...?

Ich gedachte, mich mit dem Kauf eines
328 GTS zu trosten. Mein erster Anruf gilt ei-
nem 89er Exemplar mit nur 2 000 km, ohne
Preis-Angabe. Wir reden um den hei3en
Brei herum, ich frage, warum der Verké&ufer,
ein etwas naseinder Hesse, jetzt schon ver-
kaufe, nach erst 2 000 Kilometer, er redet
was von wenig Kofferraum und Kindern und
rickt endlich mit dem Preis heraus: 280 000
Mark. ,,Oh", sage ich, ,biBchen viel!” Er wird
gespréachig, deutet 20 Riesen Preis-NachlaB
an, wenn der Verkauf offiziell erst Mitte des
Jahres Uber die Bithne gehe (,,Geld natlrlich
sofort“). Mir erscheint das obskur — ,ich bitte
um Bedenkzeit".

Was ist das nur fir ein merkwirdiger Ge-
brauchtwagen-Markt, geht es mir beim
néchsten Wahlen durch den Kopf. Wenn
man einen VW Polo kauft, ruft man an, der
Verkaufer schwort, daB sein Auto unfallfrei
und hellgelb sei, schwarmt uber den Dekor-
set und die Gummimatten und nennt seinen
Preis. Ferraristi hingegen scheinen allesamt
eine kleine Meise zu haben — oder tun die
nur so... Der néchste 328-Verkaufer scheint
eine wohltuende Ausnahme zu sein: Er fragt
nach meiner Bankverbindung und ver-

Karosseriearbeiten

Rahmeninstandsetzung
Motorenbau
Restaurierung

Erfahrungen mit Angeboten in Kleinanzeigen Anfang 1990

spricht, mich nachmittags wieder anzurufen.
Er ruft nie mehr an (nein, es kann nicht an
meinem Kontostand gelgen haben — mein
Banker war eingeweiht).

Dann war da noch die Sache mit dem Pri-
vatmann, der angeblich zwei 328er zur Ver-
fugung hétte: ,Sie kdnnen sich die Farbe
raussuchen, mit oder ohne ABS?“ Mit oder
ohne, ob schwarz oder rot — er will pro Stiick
260 000 Mark und nimmt auch ,so’nen
Speedster von Porsche® in Zahlung. Ich
hab’ aber keinen Speedster, und mein
schuchterner Hinweis, daB die 328-Preise
zur Zeit fallen, quittiert er mit schallendem
Gelachter — wieder nix.

Zehn Anbieter von 328 GTS und GTB ha-
be ich angerufen, Baujahre 1986 bis 1989,
Durchschnitts-Preisforderung 220 000
Mark. Uber die Halfte davon bot seinen 328
zwei Monate spéater immer noch an, darunter
auch jene beiden, die ihren (weniger be-
gehrten) Mondial (versehentlich?) als 328
angeboten hatten. Aber die drei Herren, die
dringend einen mdglichst neuen 328 GTB
oder GTS (,,zahle bis 280 000 Mark") such-
ten, waren angeblich bereits flndig gewor-
den. Keiner wolite — woflr ich Verstandnis
habe — den bezahlten Preis nennen. Einer
von ihnen war offensichtlich aus dem Hessi-
schen, und er naselte ein wenig... cdt

Rennockenwellen
Rennventile
Spezialkolben

‘ Industriegebiet - Im Strassle 12 - 7145 Markgréningen bei Stuttgart
Tel. 07145/40 71 - Fax. 07145/ 74 40 - Telex 7 264 362 pero
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In der Tat hatten sich zu diesem Zeit-
punkt einige Ferrari-Modelle auf Auktio-
nen zu unvorstellbaren Summen empor-
geschwungen: Selbst serienmaBige
StraBen-Ferrari, etwa der 275 GTB/4 und
die meisten Ferrari-Spyder, enteilten in
hohe siebenstellige DM-Bereiche, somit in
Bereiche, in denen die Luft zunehmend
dann wurde.

Neu-Ferraristi konnten hier [angst nicht
mehr mithalten, die Zahl potentieller K&u-
fer sank mit jedem stolz von Auktionato-
ren verkiindeten neuen Rekordpreis. Zu-
gleich wurden mehr und mehr Ferrari-
Enthusiasten, -Sammler angesichts hor-
renter moglicher Erlése fur ihre langge-
hegten Schatze weich und trugen sich mit
Verkaufs-Gedanken. lhnen war womdog-
lich der SpaB vergangen angesichts der
Gefahr, in einem unbedachten Augen-
~ blick zwei und mehr Millionen Mark im ak-
tuellen StraBenverkehr zu riskieren.

Die Zahi kauflicher Klassik-Ferrari je-
denfalls wuchs mit jedem neuen Rekord-
preis; 1989 konnten sich Ferraristi bei
manchen Auktionen selbst Wunsch-Fer-
rari hoher Exklusivitét nach der Farbe aus-
suchen. Anfang Méarz waren gar zwei 250
GTO (Chassis-Nummern 4219 und 3607)
flr 17 bzw. 14,6 Millionen Dollar im Ferra-
ri-Weltangebot — héatten Sie ihn lieber in rot
oder in dunkelblau?

Tatsachlich muBten Auktions-Besucher,
aber auch Kleinanzeigen-Studenten,
schon gegen Ende des vergangenen Jah-
res den Eindruck gewinnen, das ehedem
s0 exklusive Automobil, die zuvor so exklu-
sive Geld-Anlage, sei zur fast beliebig
verflighbaren ,Massenware" degeneriert.
Das gilt nicht nur fur die in groBer Serie
(namlich knapp 22 000mal) gebauten
Achtzylinder-GTB und -GTS, bei denen
offensichtliche Spekulations-Exemplare,
aber auch als Folge steigender Kreditzin-
sen in Panik angebotene Fahrzeuge, den
Markt verstopfen. Es giit auch fur die Mu-
ster-Renditeobjekte der Jahre 1988/89,
Ferrari vom Schlage 275 GTB/4 und Ber-
linetta Boxer.

Genlgte in der Ferrari-Boomzeit meist
eine einzige Anzeige zum Verkaufserfolg,
so erkennen gewitzte Kleinanzeigen-Le-
ser heute offensichtlich unverkéufiiche
Exemplare in vielen wiederholten Anzei-
gen-Schaltungen wieder.

Daf heiBt freilich nicht, daB ein Ferrari
heute nicht mehr an den Mann zu bringen
ist — im Gegenteil: Auch Anfang 1990
noch erzielen selbst jlingere Ferrari locker
50 Prozent-Aufschldge auf den ehemali-
gen Laden-Neupreis.

Doch die meisten Verkéufer hdngen
noch heute den Traumen der 80er Jahre
nach und versprechen sich etwa fiir einen
88er 328 GTS mindestens 100 Prozent
Gewinn — eine lllusion im Zeichen geadn-
derter Marktverhéltnisse. Das fiihrt viel-
fach zu der grotesken Situation, daB Fer-
rari-Verkaufer auf ihren Autos sitzen blei-
ben, und andererseits Ferrari-Interes-
senten erfolglos ihr Wunschauto suchen
(siehe auch den Kasten ,Ich kaufe einen
Ferrari...“ auf Seite 44/45).
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Ferrari im Fruhjahr 1990 —
was kosten
sie tatsachlich*?

Alle Preisangaben gelten in DM fir den nach
Motor Klassik-Erfahrungen géangigen, typi-
schen Ferrari-Zustand 2-3, Europa-Spezifi-
kation. Je nach Typ werden fir Concours-
Exemplare 100 000 bis 400 000 Mark mehr
bezahlt, abhangig von der Hohe des Markt-
wertes, in der Regel weniger vom Restaurie-
rungs-Aufwand. Vergleichbare Abschlage
sind bei restaurierungsbedurftigen Zustand
4-Exemplaren zu veranschlagen. Aufgeflihrt
sind nur solche StraBen-Typen, bei denen
auf dem internationalen Markt ein befriedi-
gendes Angebot besteht.

Die Preistrend-Angaben beziehen sich
auf den Zeitraum Oktober 1989 bis Marz
1990 und sind ohne Gewéhr.

Dabei bedeutet:

/' Preistrend aufwérts

— Preistrend stagnierend
N, Preistrend abwérts

Typ Preis Preis-Trend
Dino 206 GT 260 000 /
Dino 246 GT 200 000 —
Dino 246 GTS 300 000 -
250 GT 450 000 N
250 GT Spider 1000 000 N
250 GTE 350 000 -
250 GT Lusso 1 000 000 N
275 GTB 1 250 000 N
275 GTB/4 1600 000 N
275 GTS 900 000 N
288 GTO 1900 000 N
308 GT 4 120 000 —
308 GTB Vetroresina 210 000 —
308 GTB 150 000 N
308 GTS 160 000 N
308 GTB QV 160 000 N
308 GTS QV 170 000 N
328 GTB/GTS 190 000 N
330 GT 2+2 300 000 —
330 GTC 650 000 N
330 GTS 1 000 000 \
365 GT 2+2 300 000 -
365 GTB/4 850 000 N
365 GT/4 2+2 200 000 -
365 GTC/4 420 000 N
365 GT/4 BB 450 000 N
4001 160 000 N
4121 250 000 N
512/5121 500 000 N
F 40 1800 000 N

“‘Preise in Abstimmung mit Marce! Massini/Bern

——7

wohl multinationale Konzerne, als auch
mittelsténdische Unternehmen, gewalti-
ge Geldmittel frei zu machen - Geld, das
bisher nicht nur von japanischen Anle-
gern profitabel in automobile Pretiosen in-
vestiert worden war, Geld, das sich ver-
meintlich durch den Verkauf automobiler
Kostbarkeiten erlosen 1468t. DaB die Zeit
sensationeller Rekord-Erlése auch in der
absoluten Preis-Spitzenklasse, in der wie
auf dem Kunstmarkt vielfach erst Invest-
Konsortien derart atemraubende Trans-
aktionen ermdéglichten, vorbei ist — diese
Vermutung wird sich 1990 wohl zur Ge-
wi3heit verdichten.

Denn der immer harter werdende Kon-
kurrenzkampf unter den Auktionatoren
wird 1990 Wirkung zeigen — nach Ferra-
ri-Klassik-Meinung preisddmpfende Wir-
kung als natlrliche Folge eher schrum-
pfender verfugbarer Mittel auf Kunden-
Seite (siehe oben) und wachsender Zahl
hyperteurer ,Sensations-Klassiker” zur
Auktions-Animation. Womdglich werden
auch Konkurrenz-erzwungende niedrigere
Auktionatoren-Honorare (Premiums) die
publizierten Preise driicken. SchlieBlich
werben alle Auktionshauser mit erzielten
Preisen inklusive Premium. Einen Anfang
machte in Sachen Niedrig-Premiums be-
reits der britische Auktionator ADT mit flinf
statt Gblicher zehn Prozent Honorar, je-
weils verlangt vom Verkaufer und Kaufer.

Und durchsichtiger werden die Auk-
tions-Geschafte mit zunehmender Auktio-
natoren-Zahl iberdies: Nach Motor Klas-
sik-Erfahrung wachen bereits heute prak-
tisch alle Auktionatoren mit Argusaugen
Uber das Geschéftsgebahren der Konkur-
renten und geben engagierten Journali-
sten nachprifbare Hinweise auf unlautere
Verkaufsmeldungen von tatsdchlich un-
verkauften Losen. Es wird kiinftig schwerer
sein, Ferrari-Preise (und andere) mit
Tricks zu stimulieren. Zumindest Motor
Klassik-Lesern werden regelimasig
Handhaben geboten, tatséchliche von ma-
nipulierten Preisen zu unterscheiden.

Ferrari-Spekulanten steht also zweifel-
los eine Durststrecke bevor — und Ferrari-
Enthusiasten zumindest voriibergehend
eine Zeit der Kauf-Chancen, die sich in
ihrer Dauer an den Geschehnissen dstlich
des ehemaligen eisernen Vorhangs
orientieren drfte.

Westdeutsche Wirtschaftsexperten je-
denfalls sprechen von ,mindestens zwei
Jahren”, die etwa die DDR benétige, um
Anschluf3 zu finden, und die westliche Un-

Zur gednderten Angebots/Nachfrage-
Situation trugen Ende 1989 jedoch nicht
nur individuelle Aktionen und Reaktionen
einzelner Enthusiasten und Spekulanten
bei. Vielmehr wurde auch sichtbar, dafi3
sich Weltgeschichte, politische Entwick-
lungen nicht nur auf Aktienkurse auswir-
ken, sondern auch auf Ferrari-Preise. Die
Uberraschenden unternehmerischen
Perspektiven in den ehemaligen Ostblock-
Landern animierten oder nétigten gar so-

For an English summary, see pages 90 ff.

ternehmen als Investitionsphase einzukal-
kulieren hatten. Ginge alles gut, so die
Zukunftsforscher optimistisch, stiinde da-
nach ein neues Wirtschaftswunder ins
Haus — und damit womdglich wieder eine
Phase, in der mehr Menschen an den
Kauf eines klassischen Ferrari denken, ais
an dessen Verkauf. Auch ,Neu-Reiche“
aus dem Osten werden sich dann der wie
auch immer gearteten Ferrari-Faszina-
tion nicht entziehen kénnen.




Advice on buying an 8-cylinder -
see pages 24-33

Even a Ferrari can rust. The Dino
308 GT 4 in particular, but also the
308 GTB/GTS built before 1982
are at risk. Thus, before buying,
one must be sure to check the
wheel wells, the lower parts of the
doors and the front fenders — the
latter behind the wheel openings
and underneath the flange. Further
critical areas are the lower part of
the side panel adjacent to the door,
parts which are splashed by the
spray from the rear wheels, and the
floor of the boot (the latter especial-
lyin the 308 GT 4). After 1983 parts
susceptible to rust were specially
treated, and the rust sealing of the
328 is of a high standard. In the
Mondial the door sills are also a
problem area, and in the 308 GT 4
the rear roof members, too.

The tubular space frames used
by Ferrari are largely resistant to
rusting. The only danger here is if
the car has been damaged in an
accident and not properly repaired.
In any case, an expert should be
called in to inspect the car.

And what about the V 8 engines?
If treated properly, these thorough-
bred engines can do around
100 000 miles before they need

Vignale -
see pages 34-41

In the early days not many Ferraris
actually had Ferrari bodies. The
pride of Maranello were usually
clad in bodywork designed and
built by ltalian carrozziere, one of
whom was Alfredo Vignale, who
was born on 15th June 1913 as the
fourth of seven children.

Ferrari-Klassik 1/1990

overhauling. For the 2-valve ver-
sion, that will cost around 25,000
Marks, for the 4-valve version aro-
und 30,000 Marks. FerrariV8sdon’t
have many weak points: with those
built prior to 1979 there is now and
again a crecked cylinder head. And
if one neglects to change the toot-
hed belt of the camshaft drive regu-
larly, the result is serious damage if
the belt splits. In addition, with the
early 308s the plastic cogwheels for
the toothed belt have a tendency to
shrink, or the lateral collar breaks
away. However, after engine no.
01105 (GTB) and no. 03945 (GTS)
the parts were improved.

Other problems which might
crop up are a defective speedome-
ter or a failure of the oil pressure
transmitter. All parts through which
oil is conducted (pipes, radiator)
should be checked before buying.

As far as the chassis is concer-
ned, all that one really needs to
look for is the effects of normal
wear and tear. Here too, it is advi-
sable to call in an expert — just to
make sure that the purchase of a
second-hand Ferrari doesn’t turn
out to be more of an adventure that
one bargained for.

At the tender age of 11 Alfredo
was apprenticed to a metal-wor-
king shop and leamt the trade of
panelbeater. At 17 he went to work
for Giovan Battista Farina in Turin,
where he advanced to the position
of Capo Reparto (foreman of the
sheet-metal working department).

In actual fact he wanted to start up
his own coachbuilding firm in 1939,
but the war broke out and put paid
to his plans for the time being.

It wasn’t until 1946, by which ti-
me Vignale was 33, that he was ab-
le to open his own firm, Carrozzeria
Vignale, in Via Cigliano in Turin.
Two of his brothers were also invol-
ved — Guglielmo as the paintwork
specialist and Giuseppe responsi-
ble for the administration. Angelo
Balma, the financial director, provi-
ded the financial backing as silent
partner.

Vignale’s first work was a special
body for a Fiat Topolino, and this
served as a good advertisement for
the newly-founded carrozzeria.
There followed prizes at the then
popular Concours d’Elegance,
which brought orders from Fiat,
Lancia and Cisitalia. Vignale's first
work for Ferrari dates from the be-
ginning of 1950, on the chassis of a
166 (no. 0062 M — see also the list
on page 39).

One of Alfredo Vignale's friends
was Giovanni Michelotti, born on
6th October 1921 in Turin, and un-
doubtedly a designer of internatio-
nal standing. Vignale and Michelot-
ti as a team caused a sensation,
Michelotti supplying the creative
ideas and Vignale with the gift of
realizing his ideas in metal. In the
years thereafter they counted
among their customers such pro-

Prices—
see pages 42-46

In the good old Ferrari days Ferra-
risti were admired for their good ta-
ste in cars. Now they are admired
for having made a clever invest-
ment. As everyone knows today, a
Ferrari is like red gold: its value in-
creases day by day.

Or doesit ...? This opinion is now
passé. Since about the middle of
1989 Ferrari prices habe been
crumbling, growth rates have tur-
ned into loss allocations. Anyone

minent figures as King Leopold of
Belgium, Prince Bernhard of Hol-
land and Gianni Agnelli.

The sporting successes of Fer-
raris with Vignale bodywork — e.g.
in the Mille Miglia (1951, 1952,
1953) and the 1951 Carrera Pan-
americana — served as an impor-
tant sales argument for Vignale.
The resulting publicity was invalua-
ble and secured many orders.
However, whilst competitors dedi-
cated themselves more and more
to the series production of car bo-
dies, Vignale was bent on conti-
nuing to indulge his passion for arti-
stic creation, the building of unique
bodies and prototypes. He saw
himself as a sculptor with metal as
his medium. Consequently, when
Ferrari started to produce in larger
numbers, the relationship between
Vignale and Ferrari ended in
1954/55, after a total of exactly 160
Vignale Ferraris had been built.

From that time on Vignale work
closely with Maserati, and also
constructed prototypes for various
manufacturers. A last Vignale Fer-
rari was built in 1968 on the basis of
a 330 GT 2+2, ordered by Luigi
Chinetti, at the time Ferrari's im-
porter for the USA. Alfredo Vignale
was killed in a car crash in Novem-
ber 1969.

who didn’t start speculating with
Ferraris until last year needs strong
nerves at the beginning of this year.

The reasons for this are many
and various: the prices of some su-
per-Ferraris at least rose to dizzy
heights where the number of po-
tential buyers inevitably becomes
small. On the other hand, with Fer-
raris changing hands for phenome-
nal prices, the prospect of making a
million or more even had many a
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die-hard Ferrarista toying with the
idea of selling after all. A decrea-
sing demand faced with an increa-
sing supply. At some auctions bu-
yers found themselves in the un-
usual position of being able to se-
lect their supposedly super-exclu-
sive, but in any case super-expen-
sive, Ferrari Spyder according to
the-colour.

Increasing interest rates in finan-
cially strong industrialised coun-
tries were also to have a negative
effect on the Ferrari boom. It beca-
me evident that one or the other
Ferrari speculator had bought his
car with the help of his bank mana-
ger — and the interest of 10% or
more p. a. on a loan of 800 000
Marks can be a strain on one’s pok-
ket. And then, to cap it all, the iron
curtain fell at the end of 1989. But
what has that got to to with falling
Ferrari prices, you may ask.

Quite a lot, it would seem: in or-
der to be able to make use of op-
portunities in the former East bloc
countries, multinational concerns
and medium-sized business alike
are either having to mobilize large

500 TRC -
see pages 48-53

To the uninitiated opening the bon-
net of the 500 TRC comes as a bit of
a surprise: that's supposed to be a
Ferrari—and, whatismore, with only
4 cylindersinstead of 12? Indeed, it
is a Ferrari, and a successful one at
that. As early as 1950 Enzo Ferrari
commissioned Aurelio Lampredi to
design the 4-cylinder engine. The
advantages it had over a V 12 engi-
ne with the same capacity — uncom-
plicated, compacter and with a
higher torque — were obvious.

In 1952 and 1953, when the
world championship was restricted
to formula 2 racing cars with at
most a 2 litre induction engine, Fer-
rari was well armed: with the 4-cy-
linder engine Alberto Ascariwon 11
of 14 Grands Prix titles and beca-
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amounts of capital, or they are no
longer in a position to put their mo-
ney into investments with the Ca-
vallino. The logical consequence:
Ferraris were put up for sale, and
orders were cancelled.

What does all this mean in prac-
tice for Ferrari enthusiasts? in 1990
Ferrari sports cars will be cheaper,
at least temporarily, especially if
sellers, having suffered disappoint-
ments, cease to be under the illu-
sion that they can ask, and get, the
sort of money that were possible at
the beginning of 1989.

And what does it mean for Ferrari
speculators? Depending on the ra-
te at which the East bloc gets back
on its feet economically, Ferrari pri-
ces will sooner or later start to rise
again —perhaps even to reach new
record levels, forced up by profi-
teers and the nouveaux riches of
the East bloc.

(The Ferrari prices in DM quoted
on page 46 correspond to a ,,good
to satisfactory” condition and were
determined in March 1990. The pri-

ce trend data is based on price de-
velopments in the period from Oc-
tober 1989 to March 1990.)

me double world champion. But the
world championship engine was al-
$0 to power a sports car: at the end
of 1953 Ferrari brought out the 500
Mondial (Mondial means world, as
in world champion), of which exact-
ly 33 were built. In one of them Vit-
torio Marzotto gained 2nd place in
the 1954 Mille Miglia— crossing the
line ahead of a lot of bigger-engi-
ned cars.

In 1955 Ferrari presented the se-
cond version of the 2 litre sports
car. Its name: the 500 TR, the initi-
als standing for Testa Rossa, allu-
ding to the red cylinder head co-
vers. Then, finally, in 1956, the last
version had its debut, the 500 TRC,
featured by Ferrari-Klassik. The
letter C indicates that the car con-

formed to annex C of the technicg
regulations in force at the timg
which stipulated, apart from twq
doors, a wide windscreen and g
hood.

The 500 TRC was only sold tq
customers, as a weapon againgt
the Maserati ABGCS. The car pje.-
tured here, with chassis no. 07g2
was originally delivered 1o the Eg,.
rie National Belge, which is why it jg
painted in the Belgian racing coloyr
yellow. The body was constructeq
by Scaglietti and was also used in
principle in 1957 for the big 250 te.
starossa with a 3 litre V 12 engine.
Underneath the body, the majn
thing that distinguishes the TRC
from the first Mondial is the rear gx-

365 California ~
see pages 64-71

When Ferrari fans talk about the
California model, they are Usually
discussing the 250 GT California
built between 1957 and 1963, The
1966/67 365 California Spider g
less frequently the focus of interest
despite being even rarer — onjy 14
were built. With this luxury 249 ¢4.
brio Ferrari replaced the 500 g.
perfast, which itself was the gy.

—

le: a coil spring rigid axle instead of
a deDion axle. At 680 kg the TRC
weighs 40 kg less than the Mondial.
Thanks to the fact that the tubular
frame members are somewnhat
further apart at the front end, it was
possible to mount the engine lower,
giving a lower centre of gravity.
And of course the 2 fitre engine
also reached its peak of perfor-
mance in the TRC: 190 hp instead
of 1585 in the Mondial. Despite afl
this power, the engine still proved
to be extraordinarily robust - and
has remained so today: no. 0702,
still equipped with the original engi-
ne, has taken part twice recently,
without any problems, in the Mille
Miglia, driven by its Swiss owner.

cessor to the hyper-exclusive Su-
per-Ferraris of the type 342 and
375 America, and 410 and 400 Su-
peramerica, which were only built
for the select few. With the 365 Ca-
lifornia Ferrari’s tradition of such
smc?ll series supercars came to an
end.
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