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Le coupé 250 GT “de série” 1956 : une réalisation de Boano sur un dessin de Pinin Farina, remarquable par ses flancs lisses et sa ligne d’aile quasi rectiligne.

Ainsi s'est faite la légende...

Un moteur exceptionnel, une carriére sportive exemplaire et plusieurs carrosseries
sublimes : la Ferrari 250 GT est incontestablement ['une des autos marquanies de Uaprés-

guerre, avec un succes commercial remarquable dans sa (trés exclusive) catégorie.

errari est une marque jeune, puisque

la premiére automobile portant ce

nom, la 125 Sport (devenue rapide-

ment 166) sort de Maranello au prin-
temps 1947 : son moteur est déja un 12 cy-
lindres en V a arbres a cames en téte... La cylin-
drée unitaire servant des les débuts a désigner
les modeles chez Ferrari, une 250 S apparait des
1952 : c’est une berlinette de compétition équi-
pée d’un moteur 3 litres expérimental, que 'on
verra notamment au Mans. Dans le registre
“grand tourisme”, Ferrari présente au Salon de
Paris 1953 la 250 Europa dont le moteur est une
version sous-alésée et “carrée” (68 x 68 mm)
du bloc “long” (a culasses non détachables)
étudié par I'ingénieur Aurelio Lampredi pour
les plus fortes cylindrées (375 America puis 410
Super America), lesquelles visent la clientele
d’outre-Atlantique.
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Mais c’est a 'automne suivant, et aussi a Pa-
1is, que le constructeur fait pour la premiere fois
usage du vocable “Gran Turismo” : la nouvelle
venue s’appelle officiellement 250 GT Europa
comme pour marquer la continuité avec le mo-
dele précédent, bien que les différences méca-
niques soient fondamentales.

Début du “Gran Turismo”

En premier lieu, le chassis (Tipo 508) est plus
court, empattement a ét¢ réduit de 2,80 a
2,60 m et les longerons sont désormais coudés,
passant au-dessus du pont arriére ; le train avant
est inédit, le ressort a lames transversal cédant
la place a des ressorts hélicoidaux au grand bé-
néfice du comportement routier. Le moteur
(Tipo 112) marque un retour a la génération des
blocs “courts” dessinés a partir de 1947 par
Gioacchino Colombo, et ses cotes soit 73 mm

d’alésage pour 58,8 mm de course, identiques a
celles des 250 S puis 250 MM, resteront im-
muables jusqu’en 1964. Plus compact, ce grou-
pe lui confere une silhouette plus ramassée, bien
que la ligne de la carrosserie, un coupé sans
glaces de custode signé Pinin Farina, ait déja été
utilisée sur plusieurs 250 Europa a chéssis long.

Lavoiture du Salon de Paris 1954 porte le nu-
méro de chéssis 0357 : Ferrari n’a alors produit
que quelques dizaines d’automobiles de route,
mais n’utilise pour celles-ci que des numéros
impairs. Cest en fait le prototype de la 250 GT
qui doit servir aux tests d’homologation ; elle
sera achetée en 1956 par I'importateur belge
Jacques Swaters (Garage Francorchamps) qui la
confiera notamment a Olivier Gendebien pour
le Tour de France Automobile 1956, finissant a
la troisieme place. La voiture suivante dans la sé-
quence (0359 GT) a le privilege d’un dessin ex-
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FERRARI 250 GT

clusif dti au crayon de Giovanni Michelotti : Cest

un coupé a pare-brise panoramique réalisé par
Vignale pour la princesse Liliane de Réthy, se-
conde épouse du roi Léopold de Belgique, lui-
méme grand amateur de Ferrari. Trente-cinq
exemplaires sont rattachés a cette série, la plu-
part habillés par Pinin Farina dans le style —
a quelques détails prés — du prototype “03577,
mais il existe plusieurs “spéciales”. ]
L’une d’entre elles (0393 GT), exposée par
Pinin Farina au Salon de Paris 1955 et acquise
par industriel Dubonnet, se caractérise par
une calandre chargée en chromes, des ailes ar-
riere marquées et des panneaux de custode per-
cés de 14 ouies, un élément que 'on retrouve-
ra plus tard, tandis que d’autres reoivent des
carrosseries “berlinetta” proches de celles réa-
lisées sur chassis 250 MM ou 375 MM ; ces det-
nieres sont considérées par plusieurs auteurs

comme les prototypes des fameuses berlinettes
“Tour de France”.

Au Salon de Geneve de mars 1956, le coupé
Ferrari 250 Granturismo est présenté comme
“lavoiture de série bénéficiant de lexpérience de ln
course”, sous une carrosserie toujours signée
Pinin Farina, mais affinée par une calandre plus
mince et des ailes arriére plus droites.

Le coupé “Boano”

Le carrossier turinois a inauguré ces retouches sur
0429 GT, préte des 'automne précédent, mais ne
peut honorer toutes les commandes, ses nou-
veaux Jocaux de Grugliasco n’étant pas terminés ;
la plupart des coupés “de série” sont alors exécu-
tés par les ateliers Boano, sans monogramme par-
ticulier. Courant 1957, Mario Boano venant
d’étre appelé par Fiat pour diriger son Centro Sti-
le, cede son affaire 2 son gendre Ezio Ellena, sous

Le coupé 2 places présenté

a l'automne 1958 : le pavillen

aux arétes vives prend I'allure

d’un hard-top ; 4 gauche, son coffre
spacieux justifie sa vocation

“grand tourisme”. Ci-dessus, I'un des
cing “coupé speciale aerodinamico”
réalisés par Pininfarina sur chassis
court, en reprenant le théme

des Superfast a l'arriére ;

il s’agit du numéro 2821, présenté
au Salon de Londres 1961.
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CGi-contre, un cabriolet Pinin Farina
“série 17 : sur la trentaine
d’exemplaires construits, hien peu
sont exactement identiques : feux,
prises d’air et pare-chocs ont varié

de forme. Ci-dessous, le plus courant
(et plus sage] cabriolet “série 27,
construit 4 partir de Pautomne 1959

et beauceup plus proche du coupé.

A droite, la berlinette 250 GT/L alias
“Lusso”, subtil amalgame d’agressivité
' ef d’élégance.

FERRARI 250 GT

En plein air

Pour une partie de la clientéle (fortunée donc exi-

| geante) de Ferrari, performances et cheveux au vent
sont indissaciables... Le premier cabriolet 250 GT,
portant le numéro 0461 GT, apparait au Salon de Ge-
néve 1956 : c’est une ceuvre hors-série de Boano a
linitiative de Luigi Chinetti, limportateur américain.
L’année suivante, toujours a Genéve, Pinin Farina
expose un cabriolet a porte conducteur échancrée,
connu pour avoir appartenu a Peter Collins (Voir Ré-
troviseur n° 83), puis prépare un curieux “roadster
compétition”, avec saute-vent et dérive, pour le pi-
lote belge Léon Dernier (Eldé en course). Suivent
deux exemplaires prototypes, avant la série d’une
trentaine de cabriolets sur chdssis normal, munis
pour la plupart de phares carénés et communément

désignés “série 17 ; la “série 2” correspond au mo-
déle présenté au Salon de Paris 1959, désormais
trés proche du coupé 250 GT, tant esthétiquement
avec des phares saillants et des ailes arriére formant
aréte que mécaniquement, avec les plus récentes
améliorations comme la boite avec overdrive et les
freins a disque.

le nom duquel I'habillage des coupés va se pour-

suivre, avec comme changement visible des sur-
faces vitrées agrandies. La mécanique est en
constante évolution, les modifications les plus im-
portantes touchant la boite de vitesses, avec syn-
chros Porsche et grille “inversée” (premicere en
haut a droite) ou la direction, par boitier ZF a vis
sans fin. Une certaine “standardisation” apparait,
bien que certains clients exigent une caisse tout
aluminium ou une finition spéciale. La “haute
couture” ne renonce pas : Boano présente lui-
méme un coupé (0531 GT) a vitres de custode et
moulures latérales en relief, tandis que Pinin Fa-
rina réalise deux coupés exclusifs pour deux
clients royaux : le prince Bernhard des Pays-Bas et
de nouveau la princesse de Réthy.

Retour chez Farina

Dans son usine toute neuve, Pinin Farina prépa-
re pour les Salons de 1958 un nouveau dessin
pour le coupé 250 GT de série : les lignes sont net-
tement plus tendues avec des angles vifs sur le pa-
villon et les ailes arri¢re. Cette carrosserie sera ca-
taloguée jusqua lautomne 1960, non sans
connaitre plusieurs personnalisations (phares ca-
rénés, bas de caisse chromés, pare-chocs réduits
aux butoirs, par exemple) et au moins cing exem-
plaires tout & fait hors-série, dénommés “specia-

le” par le carrossier ; ainsi les deux coupés sem-
blables livrés fin 1957 a la famille Roussel en Fran-
ce, caractérisés par des feux arriere horizontaux
et une immense lunette panoramique, ou celui
du prince Bertil de Suéde doté d’une petite vitre
de custode. Sur le plan mécanique seront adoptés
en cours de production les bougies a U'extérieur
du “V” (moteur Tipo 128 F), la boite avec over-
drive et enfin les freins a disque Dunlop.
Conscients du souhait d’'une partie de la cliente-
le de disposer de quatre places, Ferrari et Pinin-
farina étudient une “2+2” sur le méme empatte-
ment, en avangant le moteur de 20 cm. Apparue
comme “pace-car” aux 24 Heures du Mans 1960
et présentée officiellement au Salon de Paris en
octobre, cette 250 GTE va connaitre un succes
sans précédent, frolant le cap des mille unités ven-
dues ; les quelque quarante-cing derniéres car-
rosseries seront équipées fin 1963 du nouveau
moteur 4 litres et pratiquement toutes exportées
outre-Atlantique sous le nom de 330 America.

La “Tour de France”

11 faut d’emblée préciser que cette désignation
n’a jamais existé officiellement a Maranello, ot
seul prévaut le terme “berlinetta” : I'impres-
sionnante série de victoires des Ferrari 250 GT
(puis GTO) dans la grande épreuve francaise,



AU FIL DES ANS

FERRARI 250 GT

Premiére Ferrari a approcher le cap

des mille unités vendues, Ia 250 GTE est aussi
la premiére a se préoccuper des contingences
familiales, car ses places arriére ne sont plus
seulement symholigues.

ferrari 250 granturismo coupé pininfarina 2-2

soit la premiere place “scratch” neuf années de
suite, de 1956 a 1964, ont fixé I’histoire... Dés
1954, plusieurs clients ont commandé sur chés-
sis 250 GT des carrosseries trés sportives sur un
dessin de Pinin Farina, mais c’est au début de
1956 que se généralise (sil'on peut dire pour une
aussi faible production) un modele “compéti-
tion-client” équipé du moteur Tipo 128 et ha-
bill¢ en aluminium par Scaglietti &8 Modeéne.
Moins d’une dizaine de voitures correspondent
au dessin original, tres arrondi & larriere avec
une grande lunette, alors qu’un dessin modifié
apparait des la fin de lannée, s’inspirant de la
“speciale” Pinin Farina du Salon de Genéve 1956
(n° 0425 GT) : ailes arriere rectilignes, pavillon
plongeant et custodes percées de quatorze ouies
en sont les traits marquants. Nouvelles re-
touches courant 1957, dans un style plus agres-
sif encore, avec des phares carénés et trois ouies
de custode ; en 1958, il n’y en aura plus qu’une,
et les phares reviendront en bout d’aile... Pour
compliquer le tout, plusieurs autos ont été mo-
difiées ou recarrossées au cours d’une vie mou-
vementée, tandis que certains (bons) clients ont
obtenu des moteurs particulierement affiités,
dautres préférant “s’habiller” chez Zagato qui
y applique son fameux pavillon 4 double bossa-
ge. Enfin apparait aux 24 Heures du Mans 1959

Tout en étant racée et équilibrée,

1a ligne de la 250 GTE intégre certaines
“touches” propres a Pininfarina

que I'on retrouve sur ses dessins
réalisés pour t’autres constructeurs,
notamment Fiat et Peugeol...

1l s’agit ici de Ia premiére version

de ce modele, construite de 1960

a 1962, avec phares antibrouillard
dans la calandre et feux arriére ronds.

une toute nouvelle ligne tout en rondeurs mus-
clées, préfigurant le modele suivant a chéssis
court : 'usage est venu de surnommer “inter-
im” les sept derniéres berlinettes 2 empattement
de 2,60 m, caractérisées par leur petite vitre de
custode trapézoidale.

Acier ou alu ?

Cest une fois de plus le Salon de Paris que Fer-
rari choisit en 1959 pour la présentation pu-
blique de sa Berlinetta Competizione modele
1960, établie sur le nouveau chéssis Tipo 539 de
2,40 m d’empattement et connue sous le nom
de “short wheelbase” (SWB). Elle n’est prévue
pour linstant qu’avec une caisse aluminium, et
un moteur doté de culasses “Testa Rossa” plus
ou moins préparé suivant la destination, déve-
loppant entre 260 et 280 ch. A I'été 1960, sur la
demande de clients désirant une supréme voi-
ture de route sans pour autant courir, Scaglietti
livre Jes deux premieres berlinettes a carrosserie
acier (avec la conduite a droite) a 'importateur
anglais, le Colonel Hoare : cette version routie-
re, a moteur “normal” de 240 ch est alors cata-
loguée comme Berlinetta Lusso — a ne surtout
pas confondre avec la 250 GT/L qui la rempla-
cera pour le millésime 1963 ! Le nombre de ber-
linettes Lusso (acier) n’est que légerement su-

périeur a celui des Competizione (alu), et, sans
parler des évolutions mécaniques constantes ni
des reconstructions ultérieures, cette série
connait aussi plusieurs “spéciales”. Bertone car-
rosse deux Berlinettes, I'une (1739 GT) dans un
style tres classique, I'autre plus audacieuse avec
des “naseaux” évoquant les Ferrari de Sport ou
de Formule 1 contemporaines (3269 GT, pré-
sentée au Salon de Geneve 1962), tandis que Pi-
ninfarina adapte le style Aerodinamica des
400 SA ou Superfast sur cing chassis. L'une de
ces voitures (2643 GT) est engagée comme Spe-
rimentale par la SEFAC Ferrari aux 24 Heures
du Mans 1961, mais abandonne : elle est sou-
vent considérée comme le prototype de la GTO.
Au Salon de Paris 1962, Pininfarina dévoile une
nouvelle berlinette routiere caractérisée par son
coffre tronqué, sa calandre trés fine soulignée
d’un simple lame de pare-chocs et sa vaste sur-
face vitrée ; construite (en acier) chez Scaglietti
et répondant au type 250 GT/L, elle sera bien
vite surnommée Lusso — c’est le modele pré-
senté en téte de ce dossier, dont la succession
sera assurée a lautomne 1964 par la 275 GTB.
Quant au modele “familial” sil'on ose dire, ’est
la 330 GT 2+2 qui en prend la reléve : la presti-
gieuse famille des 3 litres Ferrari s’éteint donc

cette année-la. &
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California : le réve

Quoique de haut niveau (225 km/h avec le rapport
de pont standard), les performances du cabriolet
250 GT ne semblent pas suffisantes aux yeux de
certains clients, Luigi Chinetti en téte : la réponse
de Ferrari sera en fait une version découverte de la
berlinette, habillée par Scaglietti en acier avec €lé-
ments ouvrants en aluminium (parfois méme tout
en alu), et plus sportivement finie que le Cabriolet.
Son nom de Spyder California résume sa philoso-
phie : sport et export... Sa silhouette ramassée et
ses phares carénés (sauf exception) laissent augu-
rer de prestations exceptionnelles, bien que les pre-
miers exemplaires soient d’origine livrés avec des
freins a tambour. Quelques-uns sont commandés
avec des moteurs “compétition” et se distinguent
sur circuit (celui engagé par le NART et confié a
Grossman/Tavano se place 5e aux 24 Heures du
Mans 1959). A partir du Salon de Genéve 1960, le
Spyder California est livré sur le chassis court Tipo
539 de la berlinette “SWB” et poursuit sa carriére
parallélement a cette derniére ; les variantes “mo-
teur compétition” ou “caisse alu” sont toujours pos-
sibles. Avec une production totale d’une centaine
d’exemplaires, on comprend que ce soit I'une des
Ferrari les plus convoitées...

FERRARI 250 GT

AU FIL DES ANS

Le Spyder California “chassis court”,
alias SWB : une félinité qui s’exprime
sous chaque angle, méme a 'arrét.
La plus “sexy” des Ferrari de route
peut-étre, bien qu’elle ait parfois taté
de Ia piste, et sirement le réve

de maints collectionneurs.

Le catalogue annoncait 249,5 km/h
en pointe avec le plus long

des sept rapports de pont
disponibles au choix...

QUELQUES POINTS DE REPERE

Modle o type COS0GT (O50GT  (260GT (25067 950GT  D260GT/F 250GT  (%50GT [ 250GT  G250GTO D 2S0GTE  950GTAL

: Europa * coupé “ berlinette ¢ coupé “cabriolet  * cabriolet ‘Cafifornia ~: California ~ : berlinette ~ : berlinete  : coupé  berlinette

: “Boano” STAF - "Farina" Cseie 1" Uséie 2" LWE S"Swe” S "SWB” 242  Lusso
Ames de production D19455 (196558 (196669 (196860 195669  1930-60  G1957-69  G1960:63 196960  :1960-64 (106063 19624
Premier n° dp chassis connu  ©0367EU 042967  0S03GT  OB41GT  OAGTGT  :1637GT  (O7B96T 179567 193967 1328 18% 3849
Demiern° de chassisconn £ O427GT  ©OBB7GT  :153GT  :O0B1GT 147567 G307 1MISGT 4137 4065 G5 :dg6 £ 5955
Nombre dunits (estmé) 35 1138 S 17+ interim ¢ 350 i 202 49 55 167 i3 T )
Type du moteur 1112 [ 1988/128C : 108 B/C/D/F : 128 B/C/D/F (128B/C/D :12BF  (128C/D/F G16B/168B ©168/168B 18/16BC :1BF 168U
Architecture moteur 12 cylindres en V& 60°, dessin Colombo, alésage 73 mm, course 58,8 mm, cylindrée 2 953 om’, bloc et culasses alliage léger (Silumin), chemises humides, vilebrequin 7 paliers,
Distribution : 1 arbre & cames en téte par banc, entrainement par chaine y .
Carburateurs (Webe) §3x3&m;s S3x360CF :3x36DCL (3x360CF 3x3BOCF 3x3BDCF 3x3BDCL 3x400CL :3x36/400CLi6x380CN :3x36DCF :3x3600S
sl S = 0 iw3x40DBL:ou3x 36068 e pls o
Puissance maxi (ch) 00 20240 (00a%0 A0 1000440 240 2403080 2402280 240780 230 2306 | 240 £ 950
Régime maxi (tr/mn) L7000 S7000 (7000 i7000 7000 £7.000 700 7000 S7000/7500 7500 7000 7600
Nombre de vitesses 4 4 4 Soud+0D 4 440D 4 4 4 5 4e) 4
Fenage Cdtmbous Atmbous 4tmbows Atambows C Atambouws 4dsues  Atambos | ddsues  Adsqes  Adsues  4dsques 4 dsgues

RN oud disques | o4 disques P L e e :
Preumatiues ‘B00x16  600x16 BO0x16 :BODx1Gou (60016 :G00x16ou BODx16 :6ODxT60u 600X1Gou :550x150u :B50X15au 185X 15

185x15 1815 85x15  (185x15  i700x15 18615 |
Empattement (m) (2600 000 G260 260D 2600 2600 2600 (2400 ind00 2400 P20 (24w
Pdsavileappox (ko) 1300 120 1200 1300 1100 1200 107 (1050 1100 1080 1460 1300
Vitesse maxi (km/h)* (002220 (200220 (2204240 2002240 2002250 (2002250 (2004260 (2002260 200270 2408280 (2002220 (2304240
Caisse aier ou alu aier ou alu alu acier éanier acier ;acier ou alu Eacier ou alu acier ou alu Ealu : acler aier
Carossiers : Farina (32) : Boano (88) : Farina (1) Farine “Boano (1) : Farina Soanliet  : Scalietii £ Scagliett £ Scaglietti  Farina : Scagliett

: Scaglitt (2) : Farina (2) £ Scagletti (78) : (5 spéciales) : Farina (1 speciale) ; : (dont 73 alu) d : Farina (1spéc.)

 Vignale (1) : Ellena (43)  : Zagato (5) 1 (5 spéciales) : : Farina (B spéc.): i

‘ ; 5 Bertone (2)

: Zagato (1)

" selon rapport de pont
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FE

borghini n’apparaissant qu'a la
phistication mécanique.

La concurrence  ASTON MARTIN  CHEVROLET FACEL VEGA FERRARI FERRARI 1S0 JAGUAR MASERATI
en 1963 DB 4 Corvette Facel Il 250 GT/E 250 GT/L Rivolta Type E Sebring

12¢cylenV

8 cylindres en V B cyl. en ligne 6 cyl. en ligne

8 cylindres en V 12¢cyl.enV

‘8 cylindres en V

Architecture moteur ~ © 6 cylindres en ligne

Uindee ) 3670 53 608 9% 19 53 3781 34
Mode de distribution 2 ACT - 1 AC central 1 AC central © 2x TACT C2x 1TACT 1A central o 2ACT 2 ACT
Alimentation ¢ 2 carbus U Sloabudcops ¢ lou2cabusdo i eabus2c ¢ Scabus2c ¢ Tcabudcops 3 carbus SU  injection Lucas

- 08
)

Puissance maxi (ch SAE) 267 £ 258 ou 304 - 33500390 ;080 S8 . 3m
N T 17 :

280 000 - 160 000 180 000

- Toujours aussi
: coiteuse @
© eniretenir.

: Manque de
© noblesse.

Mauvais points - Pour puristes

- seulement.

Plus raffinée que

: Demeire guasi
© yraiment spartive.

inabiordabile,

Mangue dimage Pas toujours
of de noblesse © restaurée dans
mécanique. les régles de lart.

Modéle méconnu,
© injection fragile.

¢4

ais avec I'élégance . -
ga,fgﬁ;,é‘; o "g; .q > i TYPE % MASERATI SEBRING :
o o , 2 = un peu fourmentée
, elle ne i:l"?{f de ligne, sa réputation
pas timt a fait a beaucoup souffert
dans la méme cn_ur des problemes chroniques
question prix, de Pinjection Lucas.

aujourd’hui non plus...
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Ci-contre, la berlinette “chassis court” 1960,

en version Lusso avec pare-chocs et déflecteurs :
on se plait a imaginer le chant de son V12

sur les routes alpines... Gi-dessous,

P'une des premiéres “beriinetta competizione”
réalisées sur commande par Pinin Farina en 1955 :
il s’agit de 0385 &7, lagquelle n’a jamais couru.

A droite, l'interprétation de Ia berlinette par Zagato,
caractérisée par son pavillon a double hossage.

GTO : la sublime

C'est celle qui a fait couler le plus d’encre, non pas a cause de sa diffusion (frente-six

HEURES DU

exemplaires, plus trois 2 moteur 4 litres), mais grace a son extraordinaire potentiel et

aussi — il faut bien 'avouer — pour les valeurs inouies atteintes lors de certaines
transactions. Revenons en 1961 : a I fin de la saison, Ferrari prépare une nouvelle voi-
ture pour concourir dans le futur Championnat du monde, catégorie Grand Touris-
me ; a Monza en septembre apparait un chassis court habillé en berlinette aluminium
par l'usine méme, grossiérement fini mais particuliérement soigné question aérody-
namique avec un museau trés aplati percé de trois ouvertures, un trait caractéristique

qui fera école. Le moteur, a carter sec, est particuliérement travaillé pour offrir envi-
ron 300 ch, avec une impressionnante batterie de six carburateurs, la bofte a cing rapports et les trains roulants sont
Sérieusement renforcés. La “250 GT Berlinetta Competizione 1962” est vite surnommée “omologato” ou 250 GTO dés
son homologation par Ia FIA et commandée par les meilleurs pilotes, gagnant les Tours de France Auto 1963 puis 1964

et le Grand Prix de Spa, se classant seconde (derriére des Formule Sport) au Mans ou au Ndrburgring...
En septembre 1963, notre confrére
“Sport Auto” faisait sa “une”

sur Ie Tour de France avec Ila Berlinetia

Competizione bien “marquée” L’affiche officielle

par les aléas de Ia course,

pilotée par de Lageneste et Burglin

lors de I'édition 1962 : cette “2807 GT”
a terminé I'épreuve a la cinquieme place
du classement général.
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des 24 Heures du Mans 1964
illustre bien entendu

Pédition précédente,

avec pas moins de cing “670”
a la poursuite de la 250 P
victorieuse.

Ci-contre, Pedro Rodriguez

en piste pour la victoire

a Daytona en 1963 sur la GT0
n° 4218 (Phato D.R.).




PAR MARC AUMONIER / PHOTOS YVON BoTcAzou

ECHELLE

/43

: 260 GT prototype
250 GT Exp

S rdsie

: pour circuit électrique

kit ou montée

- Kit, 2 versions

: 2 versions

Le cain des raretés
avec une berlinette
(Tour Auto 1962)

de R.D. Marmand

et sur la boite

une Lusso

de fabrication russe.
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LE DEBUT DES 250 GT “BERLINETTA”
DE COMPETITION. De haut en bas,
versions 1956, 1957,

1957 “et 1/2”, 1958-1959.

1957-1963 :
SPIDER
CALIFORNIA.

En haut, chassis
long (1957-1959]
dans la version
phares
extérieurs ;

en bas,

chassis court
[(1959-1962).

N
R
\\
I'aréte, presque verticaux. Couvercle de coffre
presque horizontal. Prise d‘air en saillie sur le ca-
pot moteur. L9

W

5
o
250 GT CALIFORNIA
CHASSIS COURT (SWB) 1960-1963
Phares carénés, prise d'air formant dépression st
le capot, ailes arriére se terminant en biseau avec
feux inclinés, hard-top en option

CHASSIS COURT (SWB) 1959-1962
Caisse alu (Competizione) ou acier (Lusso). Calandre
oblongue, pare-chocs avant en deux parties. Pavillon
fuyant, panneau de custode lisse ou avec oufes.
Quies obliques en arriére des passages de roues

(sauf surles premieres “alu”). Plaque d'immatricu-
lation arriére affleurante puis semi-encastrée.

250 GTO BERLINETTA 1962-1364

Caisse alu, avant plongeant avec trois écopes,
phares bas carénés, arriére a pan coupé formant

becquet, 2 ou 3 ouiés sur les ailes avant. Version
1964 : pavillon avec décrochement formant 3 vo-
lumes, lunette arriére en retrait.

250 GTE 2+2 1960-1963

Calandre presque rectangulaire, phares en bout
d'ailes sans visiéres, ligne de ceinture rectiligne, lu-

~ niette arriére trés inclinée, grande vitre de custode.
“Ouverture de coffre au niveau du pare-chocs. Bu-

toirs avant et arriere. Ailes arriére se terminant en
aréte iﬁclinée vers |'avant, avec trois feux ronds,
puis (fin 1962) avec combinés genre Peugeot 404
cabriolet. Phares antibrouillard incorporés alaca-
landre, puis en dessous des phares. Instruments re-
groupés sous une visiere plane.

250 GT/L BERLINETTA LUSSO 1962-1964

Pavillon fuyant, jupe arriére tronguée formant bec-
quet. Glace de custode triangulaire. Calandre et
pare-chocs avant galbés. Courbure d'aile avant se
prolongeant sur la portiére. Compte-tours et tachy-
metre reportés au centre de la planche de bord.

TABLEAU DE BORD
BERLINETTE COMPETITION :
"_en haut, planche

de bord des.versions 1957,
en bas celle de 57 et 1/2.

Ci-dessus, de haut en bas,

les planches de bord du
CABRIOLET PININ FARINA SERIE 1,
puis du SPIDER CALIFORNIA.

1962-1964 : 250 GT0.
Le mythe dans ses deux versions,

avec en haut le modeéle 1964.

250 GT “BERLINETTA” compétlition, suite et fin.
De haut en bas, 1959 “INTERIM”, avec sa glace
de custode en trapéze, 1960 CHASSIS

COURT SERIE 1 ; 1960-1962, Ia “CHASSIS COURT”

(0U SWB) SERIE 2.

s it

Tableau de bord coupés :

de haut en bas, celui du COUPE PININ FARINA
1958-1960 (semblable a celui du Spider
Pininfarina série 2), au centre, 250 GTE 2+2
(1960-1963] ; en bas, la 250 GT/L “LUSSO",
identifiable a ses deux compteurs
principaux désaxés vers la droite.

Tableau de bord de la
Berlinette 250 GT “SWB”.

Linstrumentation

de Ia GT0, avec son
tachymetre

sur la cansole centrale.

Ci-dessus,

de haut en bas,
planches de bord

de la 250 GT EUROPA,
puis de Ia 250 6T
BOANO/ELLENA.




DANS VOTRE GARAGE

FERRARI 250 GT

Pour connaisseurs seulemen

On p'achéte évidemment pas une Fer-
rari 250 GT comme une Renault Clio.
Les précautions a prendre sont consi-
dérables, car les enjeux financiers, a
Pachat comme a Pentretien, s’établis-
sent & un niveau élevé.

i a pire chose qui pourrait vous arriver serait de
% vous révelller un matin avec f'envie de vous offrir

g&ﬁw&z une Ferrari 250 GT, de consulter votre banquier
pour vous assurer que la chose est possible, puis de le-
ver béatement le doigt le soir méme dans une vente aux
enchéres. Sivous avez le bonheur de pouvoir prétendre
a une telle acquisition, commencez impérativement par
prendre contact avec un des rares authentiques spé-
cialistes de la marque, pour qu'il vous guide dans vos
choix, puis qu'il aille examiner sérieusement avec vous
celles que vous aurez sélectionnées.

La piéce maitresse
de Ia 250 &1,

c’est son V12.

Mais attention,

il peut vous ruiner
ef ne doit éire confié
qu’a de trés rares
spécialistes.

Il ne faut pas oublier non plus que pendant des an-
nées ces voitures ne valaient plus grand-chose et que
leurs propriétaires d'alors n'avaient pas les'moyens de
les entretenir convenablement. D'oli aujourd'huila dé-
couverte d'autos honteusement bricolées qui néces-
sitent des fravaux énormes. A linverse, la période d'eu-
phorie financiére des années 80 a eu pour effet de
motiver certains a “multiplier” les raretés. Assurez-vous
auprés de limportateur ou du club — ce qui revient au
méme — que vous achetez bien celle que vous croyez
ou, plus sournois, qué votre moteur est bien le bon.

lIs roulent en
Ferrarl 250 GT

Le coupé Pininfarina de Marc Bouvier : une auto de classe et de race,
bien loin des images tapageuses que peur évoquer Ferrari pour un certain public.
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W CHASSIS : les conséquences sur le treillis porteur
d'un choc mal réparé peuvent étre dramatiques.

La carrosserie de la Lusso quiillustre la couverture de
ce numéro, par exemple, s'affaissait dangereusement —
au point que le moteur touchait le capot — quand onla
levait au cric : le treillis, mal bricolé, ne portait plus rien.
Les choses sont rentrées dans 'ordre aujourd’hui.

B MOTEUR : la piece de choix, mais également
I'un des plus gros budgets. Pas question d'en confier
la remise en état a nimporte qui : les spécialistes
d'une telle mécanique se comptent en France sur

Nous ne nous attendions évidemment
pas a un déferlement de courrier,
méme si les 250 GT sont assez nom-
breuses - tout est relatif - en France.
Mais grace a Charles Briand, Laurent
Brechet et Marc Bouvier, le pluriel
reste de mise dans Pintitulé de notre
rubrique...

Depuis '€t¢ 1976, un coupé 250 GT partage la vie
de Charles Briand. «En 1976, la voiture roulait mais
ne faisait pas entendre tous ses cylindres : jamais plus
de 8 ou 9, et pas toujours les mémes ; une merveille
cependant pour nous qui n'y connaissions pas grand-
chose. On ne se lassait pas de parcourir a son volant
quelques kilometres dautoroute & 80 km/h maximum
dans les descentes ! Cela n'a duré qu'un temps, et de-
vant I'état général de la voiture — la carrosserie était
dévorée par la rouille — nous avons pris la décision de
la faire restaurer, Nous avons eu alors la ‘chance” de
rencontrer un mécanicien "hors pair’; conseillé par un
ami collectionneur. La voiture y fut expédiée. Le cau-
chemar a commence des ce jour.

Pendant dix ans, il nous a tout fait, sauf ce que nous
attendions, a savoir restaurer la voiture ! Au bout de dix
ans tout de méme, notre patience trouva ses limites et
nous avons exigé que la voiture soit terminée. Ce qui
fut fait De loin, la Ferrari semblait préte a partir et méme




Moteur : ne confier
qu’a des spécialistes

Structure tubulaire :
risques de mauvaises
réparations

les doigts d'une main. A 'époque, il fallait ouvrir les
entrailles du V12 pour une révision profonde tous
les 50 000 km environ. Aujourd'hui, gréce a femploi
de lubrifiants plus performants, ce chiffre peut mon-
ter jusqu'a 80 000, voire 100 000 km. La distribution,

assurée par des chaines triples, n'est pas capricieu- -

se. Le bas-moteur ne souffre pas trop. C'est du coté
pistons/cylindres que l'usure est la plus importante.
Or, le réalésage n'est pas prévu sur ce bloc. Il faut
donc a chaque fois chemiser & neuf. Cette opéra-

tion a elle seule, partant d'un bloc nu, revient & envi-

assez belle. En nous approchant, notre excitation a été
tempérée en constatant que la peinture tenait plus d'un
Vermeer, question craquelures, que d'un miroir sans dé-
faut. Nous avons ensuite demandé a mettre la voiture
en route. Il nous fut répondu que, comme la batterie
était a plat, cela seraitimpossible ! Curieux, nous avons
tout de méme tiré la jauge d'huile pour controler les ni-
veaux et avons alors constaté que ['huile avait une dr6-
le de couleur et une consistance bizarre. Réponse offi-
ciefle : «Cest normal, a cause de ['huile spéciale utilisée
pour ce type de voiture». Une fois arrivés a bon port, il a
fallu admettre que tout était a refaire, ce qui était dé-
moralisant aprés dix ans. Heureusement, la justice nous
a aidés a réparer ce préjudice.

Le reste de la renaissance de cette voiture fut heu-
reusement plus sympathique, puisque la 260 GT a
été confiée a un authentique professionnel de la
marque, a savoir limportateur lui-méme. Aprés une
ou deux autres péripéties, elle a tout de méme été
terminée.

Au retour de notre premiére sortie, sur le Circuit du
Mas du Clos a l'€té 1989, le croisillon de sortie de bor-
te a cassé net au beau milieu d'un carrefour. Mais ras-
surez-vous, aujourd'hui la voiture donne entiere satis-
faction, sa conduite est tres agréable, et sa ligne in-
temporelle attire toujours les regards. Dernier souhaf,
nous aimerions bien une deuxiéme 250 pour tenir
compagnie a la premiére qui s'ennuie un peu. Mais

FERRARI 250 GT

DANS VOTRE GARAGE

Carrosserie : répérations
frés coiiteuses

Transmission : solide

ron 45 000 F... Et la restauration complete d'un
V12 colte entre 120 et 200 000 F. Il n'y a pas de
différences fondamentales entre le V12 d'une ber-
linette SWB et celui d'un coupé GTE 2+2. Ce qui si-
gnifie que sur ce dernier, la seule remise en état du
moteur peut atteindre la cote de la voiture... Sans
parler des “périphériques”, carburation ou allumage :
le “simple” calage des deux allumeurs Marelli peut
prendre deux journées pleines a un spécialiste.

W TRANSMISSION : solide et bien construit, tant
au niveau de la bofte que du pont.

comme le garage n'est pas trop grand, le réve serait de
trouver une BMW Isetta 250...»

Pour Laurent Brechet, qui anime l'association des
‘Belles italiennes”, sa 250 GT est a lorigine d'une pas-
sion : «Un beau jour de juillet 1977, sur la cote, mon
peére me fit la surprise de revenir avec ‘notre” premié-
re Ferrari, une 250 GT. Le premier week-end fut bien
sUr consacré aux essais, avec ce moteur qui n'arrétait
pas de prendre des tours, cette allure qui marque, ce
cuir qui sent si bon son age, ce volant Nardi en bois si
élégant et ce petit cheval sur le capot dont on est si
fier. La voiture fit quelques sorties, trop éphéméres,
mais je me rappelle de chacune d'elles. Ayant besoin
dun peu daffection, comme disent les Anglais, nous
avons donc entreprit une longue restauration qui est
aujourd'hui en passe de se terminer, mais qui nous ré-
serva bien des surprises. En effet, ce moteur si brillant
n'était pas le sien, mais celui d'une Berlinette Lusso,
son capot avait dii étre transformé pour lui donner plus
dair, les suspensions raccourcies pour améliorer la te-
nue de route et quelques autres détails qui rendaient
‘notre” Ferrari encore plus attachante. .. Pour moj, cet-
te voiture a été le grand départ de la passion pour cet-
te marque et c'est grace a elle que jai eu le plaisir en-
suite de rouler dans ses sceurs de course, comme no-
tamment la “Tour de France’, et de connaitre des per-
sonnes meyveilleuses qui partageaient la méme pas-
sion... la 250 GT». *

Bl CARROSSERIE : nous sommes ici dans le do-
maine du pur artisanat. Tout ou presque étant fagon-
né a la main d'origine, le moindre choc nécessitera
d'avoir recours a un matre télier de haute volée.

B PIECES : cela surprend pour une auto produite
en une telle variété de modeéles, mais presque toutes
les pieces mécaniques sont disponibles, la plupart
du temps directement aupres du constructeur. Evi-
demment, pour la carrosserie et les accessoires, c'est
autre chose... *

Merci a Gilbert Tissier, Garage Supersport, 8, bis
route du Bouloy, 77710 Paley, tél. 01 64 31 44 46,
dont les conseils nous ont été précieux pour la réa-
lisation de ce dossier.

LES PRIX

Evidemment, le prestige, la rareté, la noblesse, les
performances, I'élégance, le palmares... tout cela a
un prix, bien sir élevé. On peut se consoler en pen-
sant aux sommets atteints en 1988-1989 dont nous
sommes aujourd’hui bien loin. La cote “+” donne la
valeur approximative d’un modéle en excellent état
d’origine ou bien restauré, la cote “-” celle d’une voi-
ture complete mais a restaurer entierement. Etant
donné la grande volatilité du marché des Ferrari et le
peu d'exemplaires disponibles, il ne peut s'agir que de
donner un ordre de grandeur, pas une valeur absolue.
Ne vous étonnez pas non plus de ne pas voir figurer
la GTO dans cette liste : ce mythe roulant est rigou-
reusement inestimable, au sens premier du terme.

ANNEE  COTE “+" COTE “-"|
956-1958  400000F 200000 F

250 GT Boano/Ellena 1

250 GT coupé Pininfarina 1957-1958  300000F 180 000F

250 GTE coupé 2+2 1961-1963  260000F 120000 F
1

250 6T berlinette 956-1959. 1800000 F 1200 000 F
(Tour de France) acier

250 BT berlinette SWB acier  1960-19622 200 000 F 1,200 000 F
(Lusso) g

260 6T berlinette SWB aly 1960-1962 3500000 F
260 GT/L Lusso 1962-1964  850000F 350000 F
250 6T spider Pininfarina $1 ~ 1957-1959 850000 F 350000 F
250 6T spider Pininfarina 32 1960-1962 650000 F 250 000 F
250 GT California chassis long  1959-1960 1 700 000 F
250 GT California chéssis court  1960-1962 2 200 000 F

Club Ferrari France, 109, rue Aristide Briand, 92300
Levallois-Perret, tél. 01 47 39 96 50. Comme par ha-
sard, cette adresse est également celle des Ets
Charles Pozzi, importateur Ferrari pour la France. I
'y a pas de mal & cela : votre 250 GT y sera choyée
par d’authentiques spécialistes et garnies en piéces
d’origine irréfutables.

Mach Bihan club “Les Ferraristes”, La Croix Verte,
44130 Bouvron, tél. 02 40 56 36 24.
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