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Er ist der bertihmteste Ferrari der Welt. Uber kein an-
deres Einzelstlick wurde derart viel geschrieben, und

doch ranken sich um kaum einen anderen Ferrari so

Berithmter Rucken:

Die gestreckte Dach- ‘\.
linie resultiert in B
einem Abrissheck

nach den aerodyna-
mischen Theorien

von Professor Wuni-

bald Kamm.
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250 GT ,,Breadvan

immer der legendare ,Breadvan”

stehen andere Preziosen ganz schnell in
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Der Breadvan begann
sein Leben 1961 als
250 GT Berlinetta
Competizione. Olivier
Gendebien bestritt
mit ihr die Tour de
France (oben). Kein
anderer Rennwagen
setzte das Kamm-
Heck damals so kon-
sequent um.
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Foto: Peter Auto

Ferrari war der eigenmachtige Umbau eines
SWB gar nicht recht: Es dauerte fast ein halbes
Jahrhundert, bis das Werk offiziell Frieden
schloss mit dem Unikat, das einst geschaffen
wurde, um den 250 GTO zu schlagen. Seit vier
Jahren ist der ,Breadvan” in Deutschland - ein
Hausbesuch war also langst tiberfallig.

Plétzlich klingelt das Telefon. Es ist Enzo Fer-
rari. Er werde ihm keinen 250 GTO verkau-
fen, lasst er Giovanni Volpi wissen. Der Com-
mendatore hat dem jungen venezianischen
Grafen und Rennstallbesitzer eigentlich die
ersten beiden Exemplare des neuen Gran Turis-
mo Omologato versprochen, doch diese Zusage

zieht er nun zurick.
Ferrari klingt beleidigt. Volpi hat sich mit 20

Prozent an ATS beteiligt, jener neuen Sport-
und Rennwagenschmiede, hinter der eine
Handvoll abtrinniger Ferrari-Ingenieure steck-
te. Weil sie mit den Arbeitsbedingungen nicht
zufrieden waren — und, um der Wahrheit die
Ehre zu geben, die standige Einmischung von
Enzo Ferraris Frau Laura satt hatten — kam es
im November 1961 zur inzwischen legendaren
,Palastrevolution”. Funf fihrende Mitarbeiter,
darunter zwei von Ferraris brillantesten Kon-
strukteuren, Carlo Chiti und Giotto Bizzarrini,
verlassen Maranello im Streit. Sie grinden
L~Automobili Turismo e Sport”, kurz ATS, mit
dem Ziel, eigene Formel-1- und Sportwagen zu
bauen - ein Affront fiir Enzo Ferrari.

Und ausgerechnet Giovanni Volpi, der sich in
den letzten Jahren zu einem der besten Kun-
den gemausert hat, unterstitzt diesen Plan
mit seinem Familienvermégen. So einem Mann
kann man nicht das neueste Modell Gberlassen.
Der GTO soll 1962 schlieBlich die Messlatte im
internationalen GT-Sport legen.

Weiter mit Plan B

Da ist guter Rat teuer. Giotto Bizzarrini schlagt
vor, einen eigenen GTO zu bauen. Wie das
geht, weil3 der Aerodynamiker nur zu gut -
schlieBlich hat er den GTO 1961 bei Ferrari na-
hezu vollstandig entwickelt.

Eine Ausgangsbasis ist vorhanden: Im Herbst
1961 hat Volpi die kurze 250 GT Berlinetta mit

FERRARI WORLD
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In die Front flossen
die Erfahrungen ein,
die Bizzarrini mit
dem GTO gesammelt
hatte. Die rechtecki-
ge Offnung in der
Nase wurde 1962

in Le Mans vor Ort
ausgeschnitten.

der Fahrgestellnummer 2819 GT gekauft und Mit 2819 GT hat Volpi einen echten Trumpf im
mit Erfolg bei den 1000 Kilometern von Paris Armel: Die Berlinetta ist ein besonders heiBes
eingesetzt (3. Platz mit Maurice Trintignant Exemplar, ein so genannter ,SEFAC Hot Rod”
und Nino Vaccarella). Ein GroBteil der GTO- (Englander und Amerikaner sind mit Beinamen
Mechanik ist mit der der Berlinetta identisch. immer schnell bei der Hand) mit deutlich leis-
Nicht zuletzt wegen dieser Ubereinstimmung tungsstarkerem Motor als ein ,serienmaBiger”
erkennt die CSI den 250 GTO als modifizierten SWB. Aus dieser Renn-Berlinetta lasst sich ein
250 GT an und verzichtet auf ein Homologa- konkurrenzfahiges Auto bauen, das es mit den
tionsverfahren, wozu es normalerweise einer werksseitigen GTO aufnehmen kann, verspricht
Mindeststickzahl von 100 Exemplaren bedarf. Bizzarrini. Also gibt Volpi ihm grlnes Licht.
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250 GT ,BREADVAN*

Motor-Bauart.........

Hubraum............s
Bohrung x Hub........
Leistumgi:-.. . . = siane
Gemischaufbereitung . .

Getriebe .............
Chassis und Fahrwerk . .

V12, langs eingebaut, Zy-
linderwinkel 60°; eine oben
liegende Nockenwelle pro
Zylinderbank, durch Kette
angetrieben; zwei Ventile
pro Brennraum

2953 ccm

73 x 58,8 mm

ca. 280 PS bei 7500/min

6 Weber-Doppelvergaser
Typ 38 DCN

Viergang
Gitterrohrrahmen mit ova-
len Langstragern, Doppel-
querlenker mit Schrauben-
federn vorn, Starrachse mit
Langsblattfedern hinten

Karosserie............ Zweitiirige Berlinetta aus
Aluminium, gebaut von
Neri und Bonacini

Bremsen ............. Scheibenbremsen rundum

Rader: oo oo 6.00-15 vorne und 6.50-15
hinten

Radstand............. 2400 mm

Spur vorne/hinten . . ... 1354/1350 mm

Gewicht (trocken) ... .. 815kg

Prod. Stiickzahl ....... 1 Exemplar

Unter der Haube
steckt der klassische
Dreiliter-V12. Sollte es
in Le Mans 1962 ein
kleines Leistungsde-
fizit gegeben haben,
machte der Breadvan
das mit Aerodynamik
und geringem Ge-
wicht wett.
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Scuderia Serenissima
Doch wer ist Uberhaupt dieser Conte Giovanni
Volpi di Misurata, so sein vollstandiger Name?
1938 kommt er als Sohn einer der einfluss-
reichsten Familien der Lagunenstadt, wenn
nicht gar ganz Italiens, zur Welt. Sein Vater
Giuseppe ist einige Jahre Finanzminister des
faschistischen Italien und steht neun Jahre
dem italienischen Arbeitgeberverband vor - so
lange wie kaum einer seiner Nachfolger, zu de-
nen auch Luca di Montezemolo gehoért. Ganz
nebenbei und nicht ganz uneigennutzig (Volpi
besitzt in der Lagunenstadt ein Hotel) grindet
er 1932 das Filmfestival von Venedig.
Sohn Giovanni erbt nach dem Tod des Vaters
im Jahr 1947 ein Vermdgen und gibt einen Teil
davon fir Autorennen aus, kaum dass er voll-
jahrig ist. Giovanni Volpi ist 22 Jahre alt, als er
die Scuderia SSS griindet. Das Kurzel steht fur
die drei S im Wort Serenissima, dem Beinamen
Venedigs, der wértlich bersetzt ,die Erlauch-
te” bedeutet. Die Verbundenheit zu seiner
Heimatstadt bringt der junge Volpi auch mit
dem Wappen seines Rennstalls zum Ausdruck:
Es zeigt den befligelten Markus-Léwen. Selbst
Rennen zu fahren, versucht Volpi nie. Von
Anfang an verlasst er sich auf die Fahigkeiten
professioneller Fahrer.
Mit der Arbeit am GTO-Herausforderer beginnt
die Mannschaft unter der Federfiihrung von
Bizzarrini erst im Frihjahr 1962 — gerade noch
rechtzeitig fir das groBe Ziel: die 24 Stunden
von Le Mans im Juni. Dort, auf den schnellen
Geraden, soll der Wagen den GTO das Flrchten
lehren.
Mit einer neuen Karosserie ist es naturlich nicht
getan. Giotto Bizzarrini lasst in den Umbau
nahezu alle Erfahrungen einflieBen, die er
1961 bei der Entwicklung des GTO gesammelt
hat: Der Motor wird nach hinten versetzt, um
den Schwerpunkt in Richtung Fahrzeugmitte
zu verlagern. Da der V12 analog zum GTO auf
Trockensumpfschmierung umgeristet wird,
kann auch er ebenfalls ein Stuck nach unten
wandern — auch das ist fur die Position des
Schwerpunkts ideal.
Wegen der nach hinten versetzten Einbaulage
des Motors kann der Kiihler viel weiter hinten
montiert werden, was eine deutlich flachere
Front moglich macht. Die Nase fallt noch extre-
mer aus als beim GTO: Giotto Bizzarrini bricht
endgultig mit dem Kuhlergrill als pragendem

Stilelement.
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Obwohl er spater erzahlt, er hatte derart Radi-
kales auch beim GTO umsetzten durfen, wenn
er denn gewollt hatte, darf bezweifelt werden,
dass Enzo Ferrari einer so extraordinaren Optik
zugestimmt hatte. Und hatten sich gentgend
Kunden gefunden, die so einen Wagen kau-
fen? Die Herrenfahrer der Sechziger wollten
mit ihren Rennwagen schlieBlich ab und an auf
gesellschaftlichem Parkett eine gute (und ele-
gante) Figur machen.

Aber es ist die ungewdéhnliche Heckpartie mit
dem langgezogenen Dach und dem senkrecht
abfallenden Kamm-Heck, die Bizzarrinis Design
pragt. Der Kombilimousinen-Optik verdankt
2819 GT den englischen Spitznamen ,Bread-
van”; die Franzosen nennen den Wagen inLe
Mans ,Camionnette” — Lieferwagen.

Der rasende Brotkasten

Mit dem Bau des Breadvan selbst hat Designer
Giotto Bizzarrini nichts mehr zu tun: Der um-
triebige Gestalter wandert schon nach wenigen
Wochen bei ATS zu Iso Rivolta ab, um ein ande-
res Sportwagenprojekt in Angriff zu nehmen.
Die Firma ATS schlieBt tibrigens zwei Jahre spa-
ter die Tore.

Realisiert wird der Breadvan bei Neri & Bonaci-
ni in Modena. Die Carrozzeria Sports Cars von
Piero Drogo hat mit dem Bau des Autos nichts
zu tun, obwohl dies in der Vergangenheit im-

FERRARI WORLD

mer wieder behauptet wurde. Wobei nicht aus-
zuschlieBen ist, dass einige Drogo-Mitarbeiter
nach Feieraband am Breadvan mitgewirkt
haben.

Die Karosserie ist ein Meisterwerk in Sachen
Leichtbau. Da stort es kaum, dass man ihr an-
sieht, dass der Wagen in kaum mehr als zwan-

,BREADVAN"” W

AuBen hui - aber
innen? Beim Blick ins
Interieur zeigt sich,
dass der Breadvan
einst binnen weniger
Tage von Hand ge-
baut wurde.
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zig Arbeitstagen aufgebaut wurde. Der Bread-
van bringt noch einmal einen satten Zentner
weniger auf die Waage als ein GTO und wiegt
nur knapp 815 Kilo.

Perfekte Aerodynamik und wenig Gewicht, ge-
paart mit viel Leistung und einem standfesten
Motor - die Scuderia SSS ist anscheinend per-
fekt gerustet fur die 24 Stunden von Le Mans.
Nur auf einen funften Gang mussen die beiden
Fahrer Carlo Maria Abate und Colin Davis ver-
zichten: Das neue Fiinfgang-Getriebe bleibt
dem GTO vorbehalten.

Bevor der Wagen ins Rennen gehen darf, muss
die Scuderia SSS einige Hlurden Gberwinden:
Der ACO beanstandet unter anderem die lau-
sige Lackierung (der Wagen ist schlieBlich erst
kurz vor dem Rennen fertig geworden) und er-
zwingt eine Neulackierung noch vor dem Start.
AuBerdem besteht die technische Abnahme

auf einen Scheibenwischer fur die senkrecht
stehende Heckscheibe.

Ungleich schwerer wiegt dagegen die Entschei-
dung der Offiziellen, eine Einstufung als Gran

Turismo zu verweigern — der Breadvan muss als
Prototyp starten. Das Kraftemessen auf Augen-
hohe mit den GTO ist also zu Ende, bevor es
Uberhaupt begonnen hat.

Auch das Rennen selbst dauert nicht lange:
Bereits nach vier Stunden ist der Breadvan aus-
geschieden. Die Kardanwelle ist gebrochen -
warum, wird nie zweifelsfrei geklart. Giovanni
Volpi duBert in einem Interview mit Marc Son-
nery, Co-Autor des phantastischen Breadvan-
Buchs (siehe Kasten), sogar den Verdacht der
Sabotage im Auftrag von Ferrari. Vermutlich
ist der Grund aber viel banaler: Als man den
Motor im Rahmen zurlickversetzt hatte, wurde
die Kardanwelle gekurzt, ohne sie anschlie-
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Bend verniinftig auszuwuchten. Die Folge war
ein schlechter Rundlauf, es entstanden Vibra-
tionen, und die fuhrten zum Bruch. Zum Zeit-
punkt des Ausfalls liegt der Breadvan jedoch
auf Rang sieben — weit vor allen GTO!

Drei weitere Male kommt der Breadvan zum
Einsatz: bei der Guards Trophy in Brand Hatch
(vierter Platz und Klassensieg unter Abate),
beim Bergrennen von Ollon-Villars (gleicher
Fahrer, gleiches Ergebnis) und bei den 1000
Kilometern von Paris. Auf dem schnellen Kurs
von Montlhéry mit seinen Steilwandkurven
platzieren sich Ludovico Scarfiotti und Colin
Davis als Dritte — hinter zwei GTO, aber vor
funf weiteren! Der Breadvan hat seine Mission
erfallt.

Nach der Saison 1962 nutzte Giovanni Volpi
den Wagen iiber mehrere Jahre im StraBen-
verkehr. Vom Lazio an die Cote d'Azur - der
Breadvan war ein extrem schneller Reisewagen.

Prominent besetzt

Aber nicht nur Graf Volpi selbst macht mit dem
Breadvan seine Erfahrungen. Gunther Sachs be-
richtet in seiner Autobiographie ,,Mein Leben”
(Piper Verlag 2005) davon, wie Volpi ihn in St.
Tropez mit dem Breadvan (den Sachs ,Nosey”
nennt) besucht. Der Playboy erwartet weiteren
prominenten Besuch: Soraya, die geschiedene
Frau des persischen Schahs. Sachs halt es fur

FERRARI WORLD

einen netten Einfall,
sie mit dem Bread-
van in Cannes
abzuholen. Mit

der Ex-Kaiserin

auf dem Beifahrersitz
Uberholt er einen Streifenwagen
- offensichtlich etwas zu forsch, denn die
Polizei stoppt den Ferrari und nimmt beide
Passagiere zum Verhér mit aufs Revier. Als die
Beamten merken, dass sie Soraya verhaftet
haben (deren Prominenz damals hochstens von
der englischen Queen oder Jacqueline Kennedy
tbertroffen wurde), andert sich ihr Verhalten
schlagartig: Die vermeintlichen Verkehrsrow-
dies werden mit den besten Wiinschen aus der
Wache komplimentiert. Volpi selbst relativiert
den Vorfall: Es sei nicht Soraya gewesen, son-
dern eine franzésische Schauspielerin, die Sachs
mit dem Breadvan beeindrucken wollte.

Im Innenraum
herrscht drangvolle
Enge, der Schalthe-
belknauf befindet
sich fast auf Augen-
hohe. Auch die klei-
nen handwerklichen
Details offenbaren
die Einzigartigkeit
des Autos.

Auch Giovanni Agnelli ist einmal mit 2819 GT
unterwegs. Nach einem Besuch bei den Volpis
hat er kein Auto fur die Heimfahrt zur Verfu-
gung. Kurz entschlossen borgt ihm der Graf
den Breadvan - schlieBlich hat der Fiat-Tycoon
geniigend Ferrari-Fahrpraxis: Er zahlt zu Enzos
altesten und treuesten Kunden. Als Volpi den
Wagen zuriickbekommt, sieht er allerdings aus
wie ein verungliicktes Auto-Kunstwerk: Weil
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otypenstadium kommt allerding
N hinaus. Bemerkenswert ist aller-
indigev8: Mit einem di

) bodgé F;olara.(!) in Zahlung. Seinen Renstall zu dieser Zeit - die Reise in die USA antritt,
hat er da langst aufgelést. Automobile Akti- darf er noch einmal in seiner Heimat Italien an
vitaten verfolgt der technikbegeisterte Vene- den Start gehen: Der Rémer Edgardo Mungo
zianer freilich weiter: Er griindet eine Marke bestreitet 1965 mit ihm das Bergrennen Coppa
namens Serenissima, mit dem neuerlichen Ziel, Gallenga in der Nahe von Castel Gandolfo. Zu
Ferrari Konkurrenz zu machen. Uber das Pro- der Zeit erstrahlt der ,Leichenwagen” in Silber.

PERTENTIPP

TYPISCHE FALLE: UMBAUTEN, NEUBAUTEN UND RUCKBAUTEN

: In den Sechzigern bekam mancher 250 GT, GTO oder TR eine neue Karosserie. Meist
_  gab ein Unfall den Anlass fiir so einen Umbau, und in der Regel war die neue Karosserie
deutlich moderner als die alte. Dass beim Breadvan kein Unfall vorausging, ist eine
groBe Ausnahme. Es waren die kleineren Karosseriebauer wie Drogo, Fantuzzi oder Neri
& Bonacini, die solche Auftrage durchfiihrten. Inzwischen wurden die meisten dieser
Aufbauten gegen rekonstruierte Originalkarosserien zuriick getauscht. Die Werke der
kleinen Carrozzerie {iberlebten — wenn iiberhaupt — auf den Fahrgestellen von 2+2-Sit-
zern. Wer sich heute fiir so ein Auto entscheidet, bekommt mitunter ein Stiick Rennhis-
torie fiir einen Bruchteil des Preises von SWB oder GTO, allerdings sollte die Geschichte
der Karosserie lupenrein sein. Falschungen jingeren Datums sind auch hier im Umlauf.
Es gab auch Autos, die fiir den StraBengebrauch neu eingekleidet wurden. Ein Beispiel ist
Ihr Ansprechpartner: der ,Nembo Spider” von Neri & Bonacini. Die meisten Aufbauten sind allerdings nicht
Norbert Schroeder von der handwerklichen Qualitét wie die Arbeiten von Pininfarina oder Scaglietti.

—
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Falls Sie Fragen zu klassischen Ferrari haben, wenden Sie sich vertrauensvoll an:
KLEOFACTUM - Kai Kleophas und Norbert Schroeder GbR, Harffstr. 110a (Meilenwerk), 40591 Diisseldorf,
Tel.: 0221 984949-0, E-Mail: schroeder@kleofactum.com
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ALLES UBER DEN BREADVAN

Dieses Buch beantwortet alle Fragen zum
beriihmten Ferrari-Einzelstiick. Vor allem die
vielen Zeitzeugeninterviews faszinieren. Marc
Sonnery und Keith Bluemel: Rebel. Breadvan
- The Most Recognizable Ferrari in the World.
Verlag Parker House, Stillwater/USA 2010,
ISBN 978-0-98117270-7-3, ca. 70 Euro

Uber ein paar Mittelsmanner wird 2819 GT far
3000 Dollar in die USA verkauft. Im Besitz von
Gary Wales in Chicago wird er zum ersten Mal
restauriert — im Alter von gerade einmal vier
Jahren. Aber Rennen und Alltagseinsatze ha-
ben ihre Spuren hinterlassen; obendrein ist der
Wagen beim Transport beschadigt worden.
Nach weiteren Besitzerwechseln macht das
Einzelstick Anfang der Siebziger seinen Weg
nach England, wo ihn sein neuer Besitzer Mar-
tin Johnson intensiv bei historischen Rennen
einsetzt. 1982 geht's zurick in die USA - flr
beinahe ein Vierteljahrhundert.

Kampf um Anerkennung

2006 kommt der Breadvan nach Deutschland.
Klaus Werner aus Wuppertal kauft ihn = mit 21
Jahren Verspatung: 1985 hat er den Wagen an
einem Herbsttag in Chicago schon einmal Pro-
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be gefahren, sich anschlieBend aber fur einen
originalen 250 GT SWB entschieden. Doch der
Breadvan lasst Klaus Werner nicht los: Als sich
Monte Shalett, seit 1986 Besitzer von 2819 GT,
von ihm trennen will, schlagt Werner zu. Kurz
zuvor war der Verkauf des Autos auf einer
Christies-Auktion gescheitert.

In den letzten vier Jahren ist der Breadvan re-
gelmaBig bei historischen Rennen angetreten,
meist gefahren von Max und Moritz Werner
oder Profi-Pilotin Claudia Hurtgen.

Auch in der Shell Historic Challenge geht der
Wagen an den Start - bemerkenswerterweise
ohne von Ferrari Classiche ein , Certificato di
autenticita” erhalten zu haben. Wie sollte er
auch, schlieBlich bestatigt das Zertifikat, dass
ein Ferrari weitgehend dem Auslieferungszu-
stand entspricht. Und davon ist der Breadvan
ganz ohne Frage weit entfernt. Ferrari stort
sich an den Umbauten - nicht mehr aus den-
selben sportlichen Animositaten wie damals,
aber einen modifizierten Ferrari sieht man nun
einmal nicht gern. Daran hat sich offenbar bis
heute nichts geandert.

So nahm Ferrari Classiche 2010 den Breadvan
zum Anlass, zusatzlich zum normalen Echtheits-
Zertifikat die Regularien fur ein ,Attestato per
vetture di interesse storico” zu entwickeln, also

Gute Zeiten, schlech-
te Zeiten: Ende der
Sechziger erfuhr der
Breadvan eine zeit-
typische Hinterhof-
Restaurierung, 2008
ist er der Star beim
Le Mans Classic, ge-
fahren von Max und
Moritz Werner.

eine Bescheinung daruber, dass es sich um ein
Fahrzeug von historischem Interesse handelt.
Das ist im Fall des Breadvan sehr zurtckhaltend
formuliert, doch im Grunde ist dem nichts hin-
zuzufugen. ®
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