296 GTS: DIE DEFINITION VON FAHRSPA[S- AUCH BEl OFFENEM
VERDECK

. Heute vorgestellt: 296 GTS, der neue Heckmittelmotor-Berlinetta-Spider von Ferrari

¢ Der 296 GTS ist mit demselben V6-Hybrid-Anftrieb mit 830 PS ausgestattetr wie schon der 296 GBT

¢ Sein Plug-in-Hybridsystem maximiert die Benutzerfreundlichkeit und den Fahrspald

. Dank dem berUhmten versenkbaren Hardtop-Verdeck (RHT) von Ferrari bieter er eine extra
Dimension von Fahrspald

¢ Auch erhaltlich mit dem Ultrahochleistungspaket Assetto Fiorano

Maranello, 19. April 2022 - Der 296 GTS, die jungste Evolution von Maranellos zweisitzigem Berlinetta-

Spider-Konzept mit Heckmiffelmotror, wurde heute online auf https://www.ferrari.com/de-

DE/auto/296-gts vorgestellt. Er definiert, wie der 296 GTB, die Idee von Fahrspald neu und garantiert

Emotionen pur, nicht nur wenn er bis an seine Grenzen gefahren wird, sondern auch in alltaglichen

Fahrsituationen.

Wie schon der 296 GTB ist der 296 GTS mit dem neuen 120°-V6-Motor mit 663 PS in Verbindung mit
einem Elekfromotor, der weitere 122 kW (167 PS) liefern kann, ausgestatter. Dies ist der erste 6-
Zylinder-Moftor in einem StralZensportwagen des Cavallino Rampante: Er bringt eine gewaltige
Gesamftleistung von 830 PS auf die Stralde und liefert so bislang undenkbare Leistungswerte und einen
innovativen, berauschenden und einzigartigen Soundtrack.

Der Name des Wagens kombiniert in bester Ferrari Tradition den Gesamthubraum (2.992 1) und die
Anzahl der zZylinder mit dem Kurzel GTS (Gran Turismo Spider), um die epochale Bedeutung dieses
neuen Mofors fur Maranello zu unterstreichen. Er ist nicht nur das lebendige, schlagende Herz des 296
GTS, sondern ladutet auch eine neue V6-Ara ein, die ihre Wurzeln tief in der, Uber 75-jahrigen Geschichte

von Ferrari hat.

Der allererste V6 von Ferrari hatte eine 65°-Architektur und wurde erstmals 1957 in dem 1500-cm -
Einsitzer Dino 4156 F2 eingesefzt. 4958 folgfen Versionen mit grélRerem Hubraum in den
Sportprototypen mit Frontmotor - dem 496 S und dem 296 S - und in FA-Autos wie dem 246 F4, mit
dem Mike Hawthorn im selben Jahr den Titel in der FA-Fahrerwertung gewann.

Das Plug-in-Hybridsystem (PHEV) des 296 GTS garantiert ein unglaublich benutzerfreundliches Auto,
das die Pedalreaktionszeiten auf Null reduziert und im rein elektrischen eDrive-Modus eine Reichweite
von 25 km biefet. Die kompakfen Abmessungen des Fahrzeugs und die Einfuhrung innovativer
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dynamischer Regelsysteme sowie eine sorgfaltig ausgefeilte Aerodynamik sorgen daflur, dass der
Fahrer von der erstaunlichen Agilitatr und der aulergewohnlich schnellen Reaktion auf Befehle sofort
beeindruckt sein wird. Das sportliche, geschwungene Design und die Kompaktheit unterstreichen
auch optisch die einzigartigen und modernen Formen des Fahrzeugs und verweisen geschickt auf
Fahrzeuge wie den 250 LM von 1963 - die perfekfte VVerbindung von Schlichtheit und Funktionalitat.

Das versenkbare Hardtop (RHT) garantiert aulRergewdhnlichen Insassenkomfort. ISt es verstaut, zeigr
das Auto ein schlankes, sportliches Design, und bei geschlossenem Verdeck bleibt es der Silhouette
des 296 GTB sehr ahnlich. Es ist leicht und lasst sich bei einer Geschwindigkeit von bis zu 45 km/h in
nur 14 Sekunden ein- und ausfahren. Die Trennlinie zwischen der Karosserie und dem Verdeck verlauft
oberhalb der B-Saule. Dadurch feilt sich das Klappdach in zwei Teile, die sich bundig Uber die
Vorderseite des Motors falten, wodurch die Warmeableitungseigenschafren des Motforraums und das
Gleichgewicht des Gesamtdesigns erhalten bleiben. So konnte in den hinteren Teil der
Motorabdeckung auch ein Fenster eingefugt werden, durch das der neue V6 deuftlich sichtbar ist. Bei
versenktrem Verdeck sind Kabine und Heck durch eine hdhenverstellbare Glasheckscheibe getrennt,
die auch bei hohen Geschwindigkeiten optimalen Kompfort garantiert.

Wie schon der SFOO0 Stradale ist auch der 296 GTS fur Kunden, die die extreme Power und Fahrleistung
des Fahrzeugs vor allem auf der Rennstrecke voll ausschopfen wollen. Der 296 GTS ist auch mit dem
Assetfto Fiorano-Paket mit seinen Leichtbau- und Aerodynamik-Modifikationen erhaltlich.

ANTRIEBSSTRANG

Der 296 GTS ist der erste straldentaugliche Spider von Ferrari, der einen V6-Turbomotor mit einem
Winkel von 120° zwischen den Zylinderbanken besitzt und mit einem Plug-in-Elektromotor gekoppelr
ist. Die Turbolader des V6, der 2021 erstmals auf dem 296 GTB vorgestellt wurde, sind innerhalb dieses
V's zwischen den Zylinderbanken installiert. Diese besondere Architektur bringt nicht nur erhebliche
Vorteile in Bezug auf das Packaging, die Senkung des Schwerpunkfts und die Verringerung der
Moftormasse mit sich, sondern tragt auch zu extrem hohen Leistungswerten bei. Das Ergebnis ist, dass
der Ferrari V6 mit 221 PS/I einen neuen Rekord fur die spezifische Leistung eines Serienfahrzeugs
aufsrellt.

Da der V6-Turbo mit einem Elektromotor im Heck gekoppelt ist, betragt die kombinierte maximale
Ausgangsleistung des 296 GTS 830 PS, was ihn an die Spitze des Sportwagensegments mir
Hinterradantrieb stellt und ihn zudem aulerst flexibel macht. Das Hybridelement macht das Auto mir
einer Reichweite von 25 km im rein elektrischen Befrieb nicht nur aul2erst vielseitig im Alltag, sondern

sorgt auch fur ein unmiftelbares und gleichmaliges Ansprechverhaltren bei allen Motordrehzahlen.

Der Anfriebsstrang besteht aus einem V6-Turbomotor, der die Kraft Uber das 8-Gang-
Doppelkupplungsgetriebe (DCT) und E-Diff an die Hinterrader Ubertragt, sowie dem MGU-K zwischen
Motor und Getriebe. Zwischen dem Verbrennungsmotor und dem Elektromotor befindet sich eine
Kupplung, um sie im rein elektrischen eDrive-Modus zu entkoppeln. Schlieldlich gibt es noch eine
Hochvoltbatterie sowie einen Wechselrichter fur den Elektromotor.



VERBRENNUNGSMOTOR

Dank seiner 663 PS und 221 PS/| stellt der Verbrennungsmotor des 296 GTS den neuen Rekord fur die
spezifische Leistung eines stralRentauglichen Serien-Spiders auf. Entscheidend dafur war die
EinfUhrung der 420°-Konfiguration mit gleichmalkig verteiltfen Zundzeitpunkfen sowie die
Positionierung der Turbolader im V zwischen den Zylinderbanken, was einen deutlich kompakteren

Motor und eine opfimale Massenverteilung ermaoglichte.

Die Architektur sorgt nicht nur fur eine optimale Verbrennung, sondern wurde auch in Bezug auf die
Integration der Komponenten perfektioniert: Sowohl die Ansaugluftrsammlier als auch die
Motoraufhangungen sind in die Einlassseite der Zylinderkdpfe integriert. Dadurch ist der Motor leichter
und kompakter, weil Lufrsammler und zusafzliche Aufhangungen wegfallen. Die Stromungsdynamik
profitiert von der Volumenreduzierung und die Ansaugleistung wird erhdht. Dank der 120°-V-
Architektur, die mehr Platz zwischen den Zylinderbanken bietet als eine 90°-V-Architektur, konnten die
Turbolader innerhalb des V installiert werden, was die Gesamtgrol2e des Aggregats und die Strecke,
die die Luft auf dem Weg in die Brennraume zurlcklegen muss, erheblich reduzierte und die

Stromungsdynamik und Effizienz der Ansaug- und Abgaskanale maximiert.

Um diese spezifische Leistung zu erreichen, musste der Druck im Brennraum stark erhéht werden.
Dies erforderte innovative Enftwicklungsarbeit aus thermo- und strémungsdynamischer wie aus
strukfureller Sicht, ohne dabei Kompromisse bei Gewicht und Zuverlassigkeit des Motors einzugehen.
Ferrari hat deshalb sein gesamtes Fachwissen Uber Legierungen, Dimensionierung und Komponenten
in die Entwicklung des Motorblocks und der Zylinderkdpfe aus Aluminium gesteckt, die speziell fur die
V6-Archirekrur konstruiert wurden.

Eine Steuerkette Ubertragt den Antrieb von der Kurbelwelle auf die Pumpenbaugruppe (Wasser und
Ol), und der Ventiltrieb wird Uber ein versetztes Keffenrad und eine eigene Steuerkette pro
Zylinderbank gesteuert. Die Hauptkefte hat eine eigene hydraulische Spannvorrichtung, zwei
Buchsenkeften mit relativer hydraulischer Spannvorrichtung und unterschiedlicher Kalibrierung fur
die rechte und linke Zylinderbank, sowie eine eigene Kette fur die Olpumpe. Der Ventiltrieb har
Rollenschlepphebel mit hydraulischen Stolkeln sowie spezifische Einlass- und Auslassventilprofile.

Der Motor profitiert von den neuesten Brennraumentwicklungen von Ferrari: die zentrale
Einspritzduse und Zundkerzen mit einem 350-Bar-Einspritzsystem verbessern Kraftstoff-Luft-
Gemisch und Fahrleistung und reduzieren die Emissionen. Die Ansaug- und Abgaskanale wurden
umgestaltet und auf eine Maximierung des volumetrischen Wirkungsgrads ausgelegt. So wird eine
hohe Verwirbelung im Brennraum gewahrleistet.

Die IHI-Turbolader wurden fur den V6 unter Verwendung von leistungsfahigeren Legierungen vollig
neu konstruiert. Dadurch konnte ihre maximale Drehzahl auf 180.000 U/min erhdéht werden, was zu
einer Verbesserung der Leistung und des Wirkungsgrads der Aufladung fuhrt, der um 24 % steigt. Die
symmetrischen, gegenlaufigen Turbos sind vom Typ Mono-Scroll. Durch die gewahltren fechnischen



Losungen konnte der Durchmesser des VVerdichterrads um 5 % und der des Turbolaufers um 44 % im
Vergleich zu den V8-Aggregaten reduziert werden, trotz der sehr hohen spezifischen Leistung. Durch
die Reduzierung der rotierenden Massen (die Tragheit der beiden rotierenden Elemente wurde im
Vergleich zur 3,91 V8-Ldosung um 14 % reduziert) wurde die Anfahrzeit verklrzt und eine sofortige

Leistungsabgabe gewahrleistet.

Die Kurbelwelle besteht aus nitriertem Stahl. Um einen Kurbelwinkel von 420° zu gewahrleisten, wird
die Kurbelwelle nach dem anfanglichen Schmieden des Rohblocks verdreht und anschliel2end nitriert
(um die Bestandigkeit gegen hohe Belastungen zu gewahrleisten), bearbeitetr und ausgewuchtet. Die
ZUundfolge des neuen V6 (1-6-3-4-2-5) ist das Ergebnis der Zapfengeometrie der Kurbelwelle. Ihr
Auswuchtungsgrad - 100 % der rotierenden Massen und 25 % der wechselnden Massen sind
ausgewuchtet - ermoglicht es, die Belastungen auf die Buchsen zu reduzieren, ohne das Gewicht des
Mortors zu erhdhen.

Die Olverstellpumpe wurde daflir entwickelt, den Oldruck Uber den gesamten Betriebsbereich des
Motors kontinuierlich zu regeln. Ein Magnetventil, das von der Motorsteuerung in einem geschlossenen
Regelkreis angesteuert wird, steuert die Fordermenge und den Druck der Pumpe und férdert nur so
viel Ol, wie fur die Funktion und Zuverlassigkeitr des Motors erforderlich ist, wahrend gleichzeitig die
von der Pumpe selbst aufgenommene Leistung reduziert wird. Auf der Spulseite der Pumpe wurde
das Ansaugsystem zur Minimierung von Spritzverlusten durch den Einsatz von sechs Spulrotoren
leistungsfahiger gemacht: drei spezielle Rotoren fur das Kurbelgehduse unterhalb der Kurbelwellen,
einer fUr den Verteilerraum und zwei fur die Zylinderkopfe.

Bei Ferrari Motoren befindet sich der Lufrsammler normalerweise in der Mitte des Vs. Beim V6-Motor
gibt es hier jedoch einen Paradigmenwechsel - seine Luftsammler befinden sich auf der Seite der
Zylinderkopfe und sind in die Drosselklappenhalterung infegriert. |hr leichtes thermoplastisches
Material halt das Gewicht des Motors niedrig. Diese Losung steigert die Leistung aufgrund der
kUrzeren Kanale und der damit verbundenen stromungsdynamischen Verstimmung und verkUrzt die

Zeit bis zur Aufladung durch das geringere VVolumen der Hochdruckleitung.

Diese Architektur fuhrte auch zur Entwicklung einer starker linearen Abgasleitung, die sich im oberen
Teil des Motorraums befindet. Die Form des Auspuffs reduziert den Gegendruck und tragt zur
Leistungssteigerung bei. Der Abgaskrummer und die Katalysatorgehause sind vollstandig aus Inconel®
gefertigt, einer Stahl-Nickel-Legierung, die das Gewicht des Auspuffs reduziert und seine
Widerstandsfahigkeit gegen hohe Temperaturen erhohnt.

Auch beim Klang sorgt der V6-Motor fur ein neues Erlebniss, indem er zwei Eigenschaften harmonisch
miteinander verbindet, die normalerweise diametral entgegengesetzt sind: die Kraft der Turbos und
die Harmonie der hochfrequenten Tone eines V12-Saugmotors. Schon bei niedrigen Drehzahlen sind
im Innenraum die reinen Obertdne des V42 zu hdéren, die dann bei hdheren Drehzahlen die typischen
hochfrequenten Hohen garantieren. Der Sound dieses Ferraris passt zu seiner Leistung und schafft



ein Gefuhl von noch nie dagewesener Einbeziehung, selbst bei offenem VVerdeck - eine vollig neue Seite
in der Geschichte der Berlinettas aus Maranello.

Selbst fur Personen aulderhalb des Fahrzeugs ist der Klang des Motors sofort zu erkennen. Als Erster
der FA63-Motorenfamilie hat sich dieser V6 in der Entwicklungsphase den Spitznamen ,piccolo V12"
(kleiner v412) verdient. Die 120°-V-Architektur garantiert eine symmetrische zundfolge, wahrend die
gleich langen, abgestimmten Abgaskrdmmer in Kombination mit der einzigen Abgasleitung aulzerhalb
des heilken V's die Druckwellen verstarken. Diese Merkmale verleihen den Obertdnen ihre Reinheit,
unterstirzt durch einen Drehzahlbegrenzer, der eine beeindruckende Drehzahl von 8500 U/min
erreicht. Das patentierte ,Hot-Tube “ aus dem 296 GTB wurde fur den 296 GTS vollstandig neugestalfet,
um den Motor-Sound bei offenem und geschlossenem VVerdeck weiter zu verbessern. Es sitzt vor den
Abgasnachbehandlungssystemen, so dass es den reinen Klang in die Kabine leitet und die Einbeziehung
des Fahrers und die Begeisterung weiter steigert.

Die Neugestaltung des Motorraums des 296 GTS zur Aufnahme des versenkbaren Verdecks bedeutet,
dass der Motor bei geschlossenem Verdeck denselben wunderbar satten Klang und dieselbe Intensitat
wie der 296 GTB hat. Das Auspuff-Resonator-System (Hot-Tube) wurde fur die neue Cockpit-
Geometrie optimiert. Bei versenktem Verdeck erreicht das Fahrerlebnis eine neue Dimension: es
enftsteht eine direkte, vollig ungehinderte Verbindung zwischen dem Cockpit und dem Klang der
einflutigen Auspuffanlage.

ELEKTROMOTOR

Dies ist der erste Ferrari-Spider mit PHEV-Architektur (Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeug) und
Hinterradantrieb, bei der der Verbrennungsmotor mit einem Elektromotor im Heck mit einer Leistung
von bis zu 1422 kW (167 PS) intfegriert ist, der aus der Formel 1 stammt, von der auch die Bezeichnung
MGU-K (Motor Generator Unit, Kinetic) stammt. Elektro- und Verbrennungsmotor kommunizieren Uber
den Transition Manager Actuator (TMA), der es ermdglicht, entweder beide zusammen zu nutzen, um
eine kombinierte Leistung von 830 PS zu erzeugen, oder sie zu entkoppeln und nur den Elektromotor

als Antrieb einzusetzen.

Neben dem V6-Turbo und dem 8-Gang-DCT, die bereits imm SFO0 Stradale, Ferrari Roma, Portofino M,
dem SF90 Spider und dem 296 GTB zum Einsatz kommen, umfasst der Anftriebsstrang also noch den
zwischen Motor und Gefriebe sitzenden Elektromotor (die MGU-K), den TMA zur Entkopplung des
Elektromotors vom Verbrennungsmotor, die 7,45 kWh-Hochspannungsbatterie und den

Wechselrichter zur Steuerung des Elektromotors.

Die MGU-K ist ein Axialflussmotor mit zwei Rotoren und einem Stator. Ihre kompakte Grolde und ihre
Struktur ermaoglichten es, die Lange des Antriebsstrangs zu reduzieren und somit letztlich auch den
Radstand des 296 GTS zu verkurzen. Der Elektromotor ladt die Hochspannungsbatterie auf, schalter
den Verbrennungsmotor ein und versorgt inn mit zusatrzlichem Drehmoment und Leistung (bis zu 167
PS). Das Auto kann aber auch im vollelektrischen eDrive-Modus gefahren werden. Dank dem



verbesserten Design der MGU-K kann ein maximales Drehmoment von 315 Nm erreicht werden, rund
20 % mehr als bei fruheren Einsatzbeispielen.

Der TMA (Transition Manager Actuator) ermoglicht sehr schnelle stratische und dynamische
Ubergédnge vom Elektro- in den Hybrid-Modus und umgekehrt und garantiert so ein sanftes,
progressives Drehmoment. Seine Steuersoftware wurde vollstandig von Ferrari selbst entwickelt und
steht im Dialog mit der DCT-, Motor- und Wechselrichter-Soffware, um die ZUndung des
Verbrennungsmotors und die Verbindung mit und Trennung vom Getriebe effizienter zu steuern.
Aufgrund neuer Komponenten ermoglichte der TMA die Konstrukftion eines unglaublich kompakten
Getriebes, das nur 54,3 mm zur Gesamtlange des Anfriebsstrangs beitragr. Es besteht aus einer
Dreischeiben-Trockenkupplung, einem Kupplungssteuerungsmodul, das mit dem Antriebsstrang

verbunden ist, einem Kupplungssteuerungsgestange und Steuergeraten.

Dank der innovativen Konstruktion, hergestellt durch Laserschweil2en, hat die
Hochspannungsbatterie des 296 GTS eine Kapazitat von 7,45 kWh und ein konkurrenzloses Gewichts-
/Leistungsverhaltnis. Das Batteriepaket befindet sich am Boden hinter den Sitzen. Um Volumen und
Gewicht zu minimieren, sind das Kuhlsystem, die Struktur und die Befestigungspunkte in einer einzigen
Komponente integriert. Die Module enthalten 80 in Reihe geschaltete Zellen. Die Zellensteuergerate

sind jeweils direkt in den Modulen installiert, um Volumen und Gewicht zu reduzieren.

Der Wechselrichter des 296 GTS basiert auf zwei parallel geschalteten Siliziummodulen, deren
Leistungsabgabe fur den Drehmomentanstieg der MGU-K auf 315 Nm optimiert wurde. Dieses Baurteil
wandelt die elektrische Energie mit einem aulRerst hohen Wirkungsgrad (GUber 94 %) um und kann die

zum Starten des V6 erforderliche Leistung auch bei maximalem Strombedarf liefern.

AERODYNAMIK

Der 296 GTS setzt mit einer Reihe von radikalen und innovativen Losungen neue Maldstabe fur den
Bereich der Berlinetta-Sportwagen mit Mittelmotor. Da der Turbolader Uber dem V der Kurbelwelle in
einer Hot-V-Konfiguration eingebaut ist, sind alle fur die Warmeentwicklung kritischen Komponenten
im oberen mittleren Bereich des Motorraums zusammengefasst, was wiederum ein effizienteres
warmemanagement sowohl des Motorraums selbst als auch der elektrischen Komponenten
ermoglicht. Dieser scharfe Bruch mit der Vergangenheit wird auch durch die Aerodynamik
unterstrichen, die das Paradigma der aktiven Aerodynamik, das mit dem 458 Speciale eingefuhrt
wunrde, auf den Kopf stellt. Beim 296 GTS wird ein aktfives Bauteil nicht fur den Lufrwiderstand, sondern
fur die Erzeugung von zusafzlichem Anpressdruck eingesetzf. Dank dem vom LaFerrari inspirierten,
in den hinteren Stolsfanger integrierten aktiven Spoiler kann der 296 GTS bei Bedarf einen hohen
Anpressdruck am Heck erzeugen - das Aquivalent von maximal 360 kg bei 250 km/h in der
Konfiguration mit dem Assetfto Fiorano-Paket.

Diese beeindruckende Leistung wurde durch eine nahtlose Optimierung der Volumen des Autos
erreicht. Das Ergebnis ist ein Wagen mit sehr klarem, elegantem Design, bei dem alle



leistungsorientierten Elemente muuhelos mit dem Design verschmelzen und die unfrennbare
Verbindung von Technik und Asthetik unterstreichen, die das Markenzeichen aller Ferraris ist. Die
aerodynamische Entwicklungsarbeit am 296 GTS bedeutet, dass das Auto schon in der Konfiguration
mit geringem Luftwiderstand mehr Anpressdruck liefern kann als bisher. Die Konfiguration fur hohen

Anpressdruck liefert dann dank dem aktiven Spoiler zusatzlich 100 kg Anpressdruck.

Die KUhlung von Verbrennungsmotor und Getriebe erfolgt Uber zwei KUhler, die an der VVorderseite
des Autos vor den VVorderradern installiert sind, wo sich auch zwei Kondensatoren fur die KUhlung der
Hochspannungsbatterie befinden. Die heil2e Luft wird enflang des Unterbodens abgefuhrt, damit sie
nicht mit der KUhlluft zu den LadeluftkUhlern entlang des oberen Teils der Flanken in Beruhrung
kommt. Dadurch konnte der Wirkungsgrad maximiert und die Grdlde des Luffeinlasses minimiert
werden, was das ohnehin schon klare Design des Autos noch weiter verschlankt. Die KUhler fur das
Hybridsystem erhielten zwei EntlUftungsoffnungen direkt unter den Seitenteilen des Spoilers. Diese
Losung gibt den mittleren Teil der Front des Autos frei, sodass er zur Erzeugung von Anpressdruck
genutzt werden kann. Auch die Leitungsfuhrung der verschiedenen Kreisldufe wurde so optimiert,
was direkt dem Packaging und dem Gewicht zugutekommt.

Im Motorraum befinden sich sowohl die Ublichen Komponenten des Verbrennungsmotors, die bei
Spitzentemperaturen von Uber 900° funktionieren, als auch elektrische und elektronische
Komponenten, die niedrigere Temperaturen erfordern. Aus diesem Grund wurden Turboanordnung
und die gesamte Abgasanlage vollig neu konzipiert.

Das BremsenkuUhlsystem wurde um die beim SF90 Stradale erstmals eingesetzten Aero-Bremssattel
herum enftwickelt, bei denen die LUffungskanale in die Gussfeile integriert sind. Dieses
BremsenkuUhlungskonzept erfordert einen eigenen Kanal fur die Leitung der kUhlen Luft von den
Lufreinlassen am vorderen Stoldfanger durch den Radkasten. Im Falle des 296 GTS wurde der Einlass
in das Scheinwerferdesign integriert. Direkt unterhalb des Tagfahrlichts, im inneren Bereich, verbinder
eine Offnung den Kotfligel mit dem Radkasten Uber einen Kanal, der parallel zur Fahrwerksstrebe
verlauft.

Dies ermoglichte es, die Konstruktion des Unferbodens zu neuen Extremen zu treiben und die
KUhlkapazitatr des Unterbodens ohne den Einsatz aktiver Aero-Mechanismen vorne zu erhéhen. Das
charakteristische aerodynamische Element an der VVorderseite des 296 GTS ist das sogenannte ,Tea
Tray®. Durch die Anordnung der abstrahlenden Massen an den Seiten des Aufos wird ein zentrales
Volumen frei, in welches das Tea Tray eingelassen ist, umrahmt von der Brucke, die es perfekt in die
Architektur und das Design des vorderen Stoldfangers integriert. Dieses Aero-Element nutzt ein bei
Einsitzern weit verbreitetes Konzept: Die hintere Flache des Stoldfangers erzeugt in Synergie mit der
Oberseite des Tea Tray ein Feld hohen Uberdrucks, das dem fur den Unterboden charakteristischen
Unterdruckfeld entgegenwirkt. Die beiden unterschiedlichen Druckbereiche bleiben bis zu den
Randern des Tea Trays gefrennt. Doch dort freffen die beiden gegensatzlichen Druckfelder wieder
aufeinander und der Luffstrom rollt auf sich selbst zurldck, wodurch ein stark koharenter und
energiegeladener Wirbel entsteht, der unter den Unterboden gerichtet ist. Die Wirbelbewegung der



Luft fuhrt zu einer lokalen Beschleunigung des Luftstroms, wodurch ein starker Sog und mehr
Anpressdruck Uber der Vorderachse erzeugt wird.

Beftrachtet man das Aufto von vorneg, knickt das seitliche Volumen stark nach innen ab und faltet sich
fast Uber den Seitensplitter. Das so entfstehende Leervolumen ermoglicht eine effizientere
Kanalisierung der Stromung und maximiert die Stromung im unteren Bereich des Stoldfangers. Um
das Potenzial der auf den Seitensplitter auftreffenden Stromung optimal zu nutzen, wird der
Stolsfanger vor dem Rad durch einen vertikalen Nolder erganzt. Dieser erzeugt einen lokalen
Rekompressionsbereich, der den Anpressdruck erhoht und die Absaugung der heilzen Luft aus den
Kuhlern verstarkt. Ebenfalls an der Seite des Stolkfangers leitet der seitliche Luftschleier die Luft aus
dem vorderen Teil des Stoldfangers in Richtung Radkasten, so dass sie durch eine speziell geschaffene
Offnung im Radkasten entweicht. Der Austrittsbereich dieses Kanals ist so kalibriert, dass die
Querausdehnung der Nachlaufstromung eingedammt wird.

Im mittleren Abschnitt des Unterbodens befindet sich eine lokale Absenkung der Flachen auf die
gemald Homologationsanforderungen zulassige Mindesthohe. Dadurch wurde der Abstand zwischen
Fahrzeug und Stralde verringert und der durch den Bodeneffekt entstehende Sog sowie der vordere
Anpressdruck verstarkt. Unmifttelbar hinter dem abgesenkten Mittelbereich wurde der Unterboden
leicht Uber die Mindesthdhe angehoben, um die Qualitar der zwischen Unterboden und Boden
stromenden Luft zu verbessern und mehr von den vertikalen Flachen der VVortextrgeneratror-Strakes
freizulegen. Ihre spezifische Geometrie und Wirkung auf den hinteren Unterboden garantieren, dass
das Auto in allen dynamischen Fahrzustanden immer richtig ausbalanciert ist.

Durch den Einsaftz der Aero-Bremssattel konnte das spezielle Kuhlsystem ohne Ansaugkanal unter
dem Querlenker realisiert werden. Der dadurch gewonnene Platz wurde genutzt, um den flachen
Unterboden in diesem Bereich zu verbreitern. Dadurch wurde die Anpressdruck erzeugende Flache
vergrofiert und es konnte einen zusatzlicher Vortexgenerator mit einem innovativen L-Profil

vorgesehen werden.

Die aerodynamische Entfwicklung des Hecks des 296 GTS konzentrierte sich auf den Umgang mit der
Nachlauflbsung, die so optimiert wurde, dass sie trotz der durch den Einbau des RHT enfstehenden
Beschrankungen funktioniert. Das Flugelprofil und die Strebebdgen garantieren die gleiche
aerodynamische und thermische Effizienz wie beim 296 GTB. Die Spider-Version verfugr Uber einen
akfiven Spoiler zur Erzeugung von Anpressdruck, ein neues Konzept fur Ferrari-Berlinettas mit
Heckmittelmotor, das einen aulzergewodhnlich hohen Anpressdruck ermoglicht

Dieser akfive Heckspoiler erzeugt zusatzlichen Anpressdruck und optimiert das Handling und die
Bremsleistung des Autos bei hohen Geschwindigkeiten Ein solches aktives Aero-Konzept ist eigentlich
das genaue Gegenteil von dem, das bei den Ferrari Berlinettas ab dem 458 Speciale ublich war. Fruher
ermodglichten Klappen am Diffusor den Ubergang von einer Konfiguration mit hohem Anpressdruck
(HD) zu einer Konfiguration mit geringem Luftwiderstand (LD), die das Erreichen der



Hbchstgeschwindigkeit auf der Geraden ermoglichte. Beim 296 GTS jedoch erhdht sich der
Anpressdruck, wenn die aktive Aerodynamikvorrichtung eingesetzt wird.

Der Spoiler ist nahtlos in das Stoldfangerdesign integriert und nimmt fast den gesamfen Raum
zwischen den RuUckleuchten ein. Wenn kein maximaler Anpressdruck benotigt wird, wird der Spoiler
in einem Fach im oberen Bereich des Hecks verstaut. Sobald jedoch die Beschleunigungswerte, die
von den dynamischen Regelsystemen des Autos standig Uberwacht werden, einen bestimmten
Schwellenwert Uberschreiten, fahrt der Spoiler aus dem fesftstehenden Teil der Karosserie aus.
Dadurch erhoht sich der Anpressdruck an der Hinterachse um 400 kg, was die Kontrolle des Fahrers
in Hochleistungssituationen verbessert und den Bremsweg verkurzt.

Die spezielle Gestaltung der Heckklappe des 296 GTS schafft eine virtuelle Verkleidung, die das
aerodynamische Verhalten des Coupés nachahmt. Das bedeutet, dass die Luft Uber dem Profil so
umgelenkt wird, dass die Aerodynamik und Kuhlung des Autos so effizient wie moglich gestaltet wird.
Dank dieser Optimierung liefert der aktive Spoiler des 296 GTS den gleichen Anpressdruck wie der
des 296 GTB.

Bei der Entwicklung der Front musste vor allem die Wirkung auf das Heck bei der Konfiguration mit
niedrigem Luftrwiderstand (ohne die zusatzlichen 100 kg Anpressdruck) ausgeglichen werden. Dazu
nutzten die Konstrukteure die Moglichkeiten voll aus, die sich durch die Anordnung der Abgasleitung
ergaben, die die Haupftwarmequellen im oberen Teil des Moforraums bundelt. So konnten die
BelUuffungsoffnungen fur die Komponenten unter der Motorabdeckung optimiert werden, wodurch
vor allem im zentralen Bereich unter dem Motor grofl2e Flachen fur die Erzeugung von Anpressdruck
zurlckgewonnen und so schadliche Auswirkungen auf die Effizienz der Unterbodenstromung
vermieden wurden.

Weil die StTromung vor dem Heckdiffusor so effizient ist, hat dieser eine sehr klare, geradlinige Form,
die in perfekrer Symbiose mit dem oberen Bereich des hinteren Stoldfangers steht. Der zentrale Kanal
des Diffusors ist durch eine doppelte Knicklinie gekennzeichnet. So ist es moglich, die Richtung zu
andern, in der die entlang des Unterbodens angesaugte Stromung in die Nachlaufstromung des Autos
abgegeben wird, wodurch deren vertikale Ausdehnung und damit der Luftwiderstand begrenzt wird.

Um den gleichen Komfort an Bord zu gewahrleisten wie in den Berlinettas von Ferrari, wurden
Lésungen entwickelt, um die Turbulenzen im Cockpit auszugleichen und die Luftzirkulation um die
Fahrzeuginsassen herum zu steuern. Die Geometrie der Verkleidung hinter den Kopfstutzen wurde so
optimiert, dass ein moglichst grol2er Teil der Luft in Richtung Heckklappe geleitet wird, um die in der

Kabine zirkulierende Stromung in der Kabine zu reduzieren.

Der verbleibende Teil des Luftstroms, der noch zur hinteren Verkleidung gelangt, trifft dort auf einen
nahtlos in die Verkleidung integrierten Nolder. Dadurch wird die Zirkulation unterbrochen und die
Turbulenzen werden abgebaut, bevor sie den unteren Teil des Mittelfunnels erreichen.



FAHRZEUGDYNAMIK

Die dynamische Entwicklung des 296 GTS konzentrierte sich darauf, die Leistungsfahigkeit des
Fahrzeugs zu steigern, ein in seiner Klasse fuhrendes Mal2 an Fahrereinbindung zu bieten (V6, Hybrid-
Antriebsstrang, klirzerer Radstand) sowie die Benutzerfreundlichkeit und Zuganglichkeit nicht nur der

Leistung des Fahrzeugs, sondern auch des Hybridlayouts zu verbessern.

Diese Ziele wurden erreichf, indem die Architekitur verfeinert und alle Hauptkomponenten des
Fahrzeugs so kompakt wie mdglich gehalten sowie die Energiefliusse und deren Integration mit den
fahrdynamischen Steuerungen des Autos kontrolliert wurden. Es wurden auch spezielle
Komponenten entwickelf, nicht zuletzt der Transition Manager Actuator (TMA) und der 6-Wege-
Fahrwerksdynamiksensor (6w-CDS) - eine Weltneuheit fUr den Automobilsekftor. Hinzu kommen neue
Funktionen, wie die Steuerung des ABS EVO, welche die vom 6w-CDS gesammelten Daten nutzt, und
die in die EPS integrierte Grip-Schatzung.

Bei Ferrari werden das Handling und das Feedback flUr den Fahrer (intern als Faktor Fahrvergnigen
bezeichnet), anhand von fUunf Indikatoren gemessen:

1. Querdynamik: Reakfion auf Lenkeingaben, die prompte Reaktion der Hintferachse auf
Lenkeingaben, muheloses Handling

Langsdynamik: Schnelligkeit und Sanfrheit der Reaktion des Gaspedals

Schaltren: Schaltzeiten, Gefuhl der gleichmalkigen Progression der Gange bei jedem Gangwechsel
Bremsen: Pedalgeflhl in Bezug auf Weg und Reaktion (Effizienz und modularer Bremsweqg)

moA W N

Sound: Pegel und Qualitat in der Kabine und Verlauf des Motorsounds bei steigender Drehzahl.

Wie gut abrufbar und nutzbar die Leistung ist, spielt auch beim Fahren des 296 GTS eine grol3e Rolle.
So kann das Auto im rein elektrischen eDrive-Modus eine Geschwindigkeit von bis zu 135 km/h
erreichen, ohne auf den Verbrennungsmotor zuruckzugreifen. Im Hybrid-Modus hingegen unterstutzt
der Verbrennungsmotor den Elektromotor, wenn mehr Leistung bendrigr wird. Der Ubergang
zwischen Elekfro- und Hybridbetrieb erfolgt sehr flielcend, um eine gleichmaldige Beschleunigung zu
gewahrleisten und die Leistung des Antriebsstrangs moglichst schnell zur Verfugung zu stellen. Der
Bremsweg auf trockener Fahrbahn wurde durch das neue ABS EVO und seine Infegration mit dem
6w-CDS-Sensor deutflich verklUrzt, was auch bei wiederholtem starkem Bremsen fur eine

gleichmalkigere Bremskraft sorgt.

Was das Fahrwerk betrifft, so ist der Radstand mit 2.600 mm 50 mm kurzer als bei fruheren Ferrari
Berlinettas mit Heckmittelmotor, was der dynamischen Agilitat des Autos zugutekommt. Weitere
Losungen, die das Handling und die Leistung des Auftos verbessern, sind das Brake-by-Wire-System,
die Aero-Bremssaftel, die elekfrische Servolenkung, die aktive Aero-Vorrichtung am Heck und die
magnetorheologischen SCM-Frs-Stolkdampfer.

Das Fahrgestell des 296 GTB wurde fur den 296 GTS neu konstruiert und opftimiert, um die Torsions-
und Biegesteifigkeitr im Vergleich zu fruheren Spider-Modellen zu verbessern - erstere um 50 % und
letztere um 8 %. Die wichtigsten betroffenen Bereiche waren die A-Saule, die B-Saule und die Schweller.



Besondere Sorgfalt wurde auf die Reduzierung des Gewichts gelegt, um die Fahrzeugbalance und die
Sensibilitat des Handlings zu gewahrleisten: Das zusatzliche Gewicht des Hybridsystems wurde durch
verschiedene Losungen ausgeglichen, etwa durch den neuen V6, der 30 kg weniger wiegt als der V8-
Motor in friUheren Berlineftas, und den umfassenden Einsaftz von leichten Materialien. Das Ergebnis ist
ein Trockengewicht von nur 1540 kg, das hinsichtlich des Leistungsgewichts klassenfuhrend ist: 4,86
kg/PsS.

Der 296 GTS hat einen Elektromotor, der nur die Hinterrader antreibt.
Die Leistungsabgabe des Elekfromotors ist in den Fahrmodi Hybrid und vollelektrisch verfugbar und
erfolgt in Abhangigkeit von dem durch den Fahrer ausgeubten Druck auf das Gaspedal, gesteuert

durch die Hybrid-Leistungsflusssteuerung und Uberwacht durch die Traktionskontrolle.

Zu den wichtrigsten Ladefunktionen gehdren das regenerafrive Bremsen an der Hinterachse bei
normalem Bremsen sowie bei ABS-Eingriff, das Uberbremsen an der Hinterachse beim Losfahren und
das Aufladen der Bafterie Uber das kombinierte Management von Verbrennungs- und Elektromotor.

Neben der elekfrischen Traktionskontrolle und der Energierdckgewinnung durch die neue Brake-by-
Wire-Einheit, die in allen Beftriebsmodi (einschlielRlich ABS) eine Vermischung von Hydraulik und Elekfrik
gewahrleistet, ist der 296 GTS auch mit dem ,ABS EVO" ausgestattet, einer weiteren LOsung zur
Traktionskontrolle und -verteilung, die auf dem 296 GTB ihre Weltpremiere feierte. Dank Brake-by-
Wire wird der Pedalweg auf ein absolutes Minimum reduziert, was den Eindruck der Sportlichkeir
steigert, ohne die Effizienz beim leichten Bremsen oder das Pedalweggefuhl auf der Rennstrecke zu
vernachlassigen. Das ABS-Steuermodul, das mit dem 6w-CDS-Sensor infegriert ist, ermdglicht es, die
Haffungsgrenzen der Hinterreifen noch weiter zu verschieben. Dies sorgt fur eine hdhere
Wiederholbarkeit der Bremswege und verbessert so die Performance beim Einlenken in Kurven, da

der Fahrer Trail Braking einsetzen kann.

Auch beim 296 GTS wurde neben dem fradifionellen Manetfino ein Wahlschalter fur das
Leistungsmanagement (eManetftino) eingefuhrt. Der eManetftino verflgt Uber vier Positionen, die am
Lenkrad ausgewahlt werden konnen:

- eDrive: der Verbrennungsmotor ist ausgeschaltetr und es gibt nur den Elektroantrieb an den
Hinterréddern. Mit einer voll aufgeladenen Batfterie kann das Aufo 25 km bei einer
Hbéchstgeschwindigkeit von 435 km/h zurlcklegen

- Hybrid (H): dies ist der Standardmodus beim Start. Die Leistungsflisse werden fur maximale
Effizienz verwaltet und die Steuerlogik definiert den Eingriff des Verbrennungsmotors. Bei
eingeschaltetem Verbrennungsmotor entwickelt das Auto seine maximale Kraft und Leistung.

- Performance: der Verbrennungsmotor ist immer eingeschaltret und hilft, den Wirkungsgrad der
Batterie aufrechtzuerhalten, um jederzeit volle Leistung zu gewahrleisten. Dies ist die ideale
Einstellung fur druckvolles Fahren

- Qualify: liefert maximale Leistung, aber auf Kosten einer geringeren Batterieaufladung.



Die Grip-Schatzungsfunktfion im elekfronischen Side-Slip-Control-System (eSSC) wird von einer
zweiten Vorrichtung flankiert, die auf der elektrischen Servolenkung basiert. Indem sie die
Informationen der EPS mit dem vom eSSC geschatzten Seitenschlupfwinkel abgleicht, kann sie die
Bodenhaftung der Reifen bei jedem Lenkmandver schatzen, auch wenn das Auto nicht im
Grenzbereich gefahren wird. So wird ein korrektes Eingreifen der Steuerungen entsprechend der
Grip-Bedingungen sichergestellt. Beim Fahren auf der Rennstrecke ist die Grip-Schatzung damit 35 %

schneller als bisher.

Wie schon der 296 GTB verfugt auch der 296 GTS Uber ein ABS-Steuermodul, das exklusiv fur Ferrari
entwickelt wurde und ab der Position ,Race’ verfugbar ist. Es nufzt die Informationen des 6w-CDS fur
eine prazisere Schatzung der Geschwindigkeit und zur Optimierung der Bremsverteilung im Vergleich
zum bisher verwendeten Gierratensensor. Der 6w-CDS misst sowohl die Beschleunigung als auch die
Drehzahl auf drei Achsen (X, Y, Z), wodurch die anderen fahrdynamischen Steuerungen das
dynamische Verhalten des Autos genauer ablesen und somit ihre Eingriffe optimieren kbnnen. Durch
diese Genauigkeit kann die Langskraft der Reifen beim Bremsen auf der Geraden und in Serpentinen
besser ausgenutzt werden, wenn die Hinferachse dem naturlichen Kompromiss zwischen
Bremsleistung und Querstabilitat ausgesetzt ist. Das Ergebnis ist eine hervorragende Verbesserung
der Bremswege: Im Vergleich zum F8 Spider ist beim 296 GTS der Bremswedg von 200-0 km/h um 8,8
% klUrzer und die Wiederholbremswirkung aus dieser Geschwindigkeit ist um 24 % verbessert.

DESIGN

AUSSEN
Der 296 GTS hebft die klaren, raffinierten Linien des 296 GTB noch weiter hervor. Bei offenem Verdeck

ist er die unvergleichlich elegante Verkdrperung des Hybridkonzepts flur offene Sportwagen. Mif
seiner fur einen Spider beispiellosen Architektur schlagt er ein neues Kapitrel in der Geschichte der
Marke auf. Das Ziel der Designher war, die Hauptmerkmale des 296 GTB beizubehalten. Dies erforderte
eine akribische Analyse der Dimensionen der technischen Komponenten. Der Schwerpunkt lag
naturlich darauf, die Auswirkungen der Anderungen an der Karosserie zu minimieren und ein klares,
sofort erkennbares Thema einzufuhren, das die Komplexitat des Designs verkdrpert und in vollendete
lineare Formen umsetzt.

Die Notwendigkeit, das versenkbare Hardtop (RHT) im Motorraum zu verstauen, inspirierte das Team
des Ferrari Centro Stile unter der Leitung von Flavio Manzoni dazu, ein neues Design fur die
Heckklappe zu entwerfen, die nun Design-Elemente aufweist, die sich stark von den Ferrari Spiders
der jUngeren Vergangenheit unterscheiden. Wahrend beim 296 GTB der Motorraum komplett
horizontal verlauft und von zwei Strebebdgen dominiert wird - eine Anspielung auf das VVorbild des
250 Le Mans - ist das Heck des 296 GTS absolut einzigartig.

Wie beim 296 GTB ist das dominierende Merkmal der Architektur des neuen Fahrzeugs die
charakteristische ,Aero-Brucke®. Der Gesamteffekt ist eine aulderst kompakte Kabine, die sich
muhelos in die Flugel und Flanken integriert. Das Strebebogenthema wird durch kontrastierende,



skulpturale Verlangerungen verstarkt, die die Motorhaube einrahmen. Darin sind die neuartigen
Tank- und Batterieladeabdeckungen integriert, um jede architektronische Disharmonie zu vermeiden.

COCKPIT

Das Cockpit des 296 GTS wurde um das neue Konzept einer vollstandig digitalen Schnifttstelle herum
entwickelt. Die Innenraumgestaltung greift in ihren Formen auf deren stilistische Koharenz zuruck.
Wahrend das Design beim SF90 Stradale noch die fortschrittliche Technologie hervorhebt und einen
klaren Bruch mit der Vergangenheitr unterstreichen soll, bestand die Idee beim 296 GTS darin, diese
Technologie in ein raffiniertes Gewand zu kleiden. Das Ergebnis ist eine klare, minimalistische
Anmutung, die sich durch eine kraftvolle Eleganz auszeichnet, die auf asthetischer Ebene perfekt das
Design des Exferieurs widerspiegelt.

Die Kabine des 296 GTS hebt das Konzept der formalen Reinheit der funktionalen Elemente auf neue
Hbhen. Bei ausgeschalretem Motor werden die Bordinstrumente schwarz, was den minimalistischen
Look der Kabine unterstreicht. Die exklusive italienische Lederausstattung der Sitze und der
Verkleidung wird durch die edlen technischen Materialien, die an den funktionalen Komponenten
verwendet werden, noch verstarkf. In die hintere Verkleidungsstruktur wurden aerodynamische
Klappen integriert, welche die Luftverwirbelungen reduzieren und den Komfort beim Fahren mif

offenem Verdeck erhdhen.

Die skulpturale Turverkleidung ist eine nahtlose Fortsetzung des Armaturenbrefts, sowohl in Bezug auf
die Materialien als auch auf die Farbe. Auf dem zentralen Medaillon ist als Design-Hinweis eine tiefe,
rautenformige Einbuchfung zu sehen, ein dreidimensionales Element. Diese Art der Architektur lasst
die gesamte Turverkleidung sehr leicht erscheinen und integriert das Thema, welches sie mit der
hinferen Verkleidung verbindet. Die Mittelkonsole enthalt die moderne Interpretation der klassischen
Schaltkulisse und ein Fach zum Verstauen des ZundschlUssels mit dem charakteristischen Emblem
des Cavallino Rampante. Ein neues Merkmal der Mittelkonsole ist, dass sie nicht mehr offen ist wie beim
296 GTB, sondern Uber ein verschlielRbares Fach verfugf, was die Kontinuitat zwischen Maftten und
Konsole noch starker betont. Der 296 GTS ist mit speziellen Sitzen im Diapason-Stil ausgestattet, deren
kontrastierende Rillen asthetisch mit der Randleiste des Kombiinstruments harmonieren.

ASSETTO FIORANO

Kunden, die die extreme Kraft und Leistung des Autos bis zum AuRersten ausschdpfen wollen, kbnnen
sich fur das Assefto Fiorano-Pakeft fur den 296 GTS enfscheiden. Dazu gehdren vor allem spezielle, aus
dem GT-Rennsport abgeleitete, einstellbare Multimatic-Stolddampfer, die fur den Einsatz auf der
Rennstrecke optimiert sind, Anbauteile aus Karbonfaser am vorderen Stoldfanger, die zusatzliche 10
kg Anpressdruck liefern kébnnen, sowie die vermehrte Verwendung von leichten Materialien wie
Karbonfaser sowohl im Innen- als auch im Auldenbereich.

Das Assetto Fiorano-Paket umfasst weit mehr als nur den Austausch von Fahrzeugteilen. Bei einigen
Komponenten musste die Grundstruktur neu konzipiert werden, etwa bei der TUrverkleidung, was zu

einer Gewichtseinsparung von insgesamt 8 kg fuhrte. Exklusiv fur Besitzer des Assetto Fiorano-Pakets



ist auch eine vom 250 Le Mans inspirierte Sonderlackierung erhaltlich. Das Design zieht sich von den
vorderen Kotflugeln Uber den zentralen Kuhlergrill und definiert dessen Kanten. Es sefzt sich auf der
Motorhaube in Form eines Hammermotivs fort, bevor es in Langsrichtung bis zum Verdeck, die
Heckklappe und dann bis zum Heckspoiler verlauft. Weitere exklusive Elemente sind
Hochleistungsreifen vom Typ Michelin Sport Cup2R, die sich aufgrund ihrer Haftrung besonders fur

den Einsatz auf der Rennstrecke eignen.

7 Jahre Wartung

Die einmaligen Qualitatrsstandards von Ferrari und der zunehmende Fokus auf hervorragenden
Kundendienst liegen auch dem umfangreichen siebenjahrigen Wartungsprogramm fur den 296 GTS
zugrunde. Es wird fuUr die gesamte Ferrari Modellpalette angeboften und deckft die gesamte
regelmalige Wartung in den ersten sieben Jahren bzw. 120.000 km des Wagens ab. Dieses
Wartungsprogramm fur Ferraris ist ein exklusiver Service, der unseren Kunden die Gewissheit gibft,
dass ihr Wagen in diesen sieben Jahren das Spitzenniveau seiner Leistung und Sicherheitr halt. Der
Service steht auch Zweitbesitzern von Ferraris zur Verfugung.

Regelmalkige Wartung (in Infervallen von enftweder 20.000 km oder einmal im Jahr ohne
Kilometerbegrenzung), Originalersatzteile und akribische Uberprdfungen durch im Ferrari Training
Center in Marinello geschultes Fachpersonal unter Verwendung modernster Diagnose-Tools sind nur
ein paar der Vorteile dieses Programms 7-Year Genuine Maintenance . Der Service wird weltweit von

allen Handlern in unserem offiziellen Handlernetzwerk angeboten.

Das Programm 7-Year Genuine Maintenance ist eine Erweiterung der After-Sales-Services, die Ferrarnri
Kunden anbietet, welche die exzellente Leistung bewahren wollen, die typisch ist fur alle Autos aus
Maranello.

Weitere Bilder und Informationen zu dem Auto strehen zum  Herunrerladen — bereit:
www.media.ferrari.com

Ferrari Press Office
media@ferrari.com

www.ferrari.com
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296 GTS - TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN

ANTRIEBSSTRANG

Typ

Gesamthubraum

Bohrung und Hub

Max. Ausgangsleistung Ottomotonr*
Max. Ausgangsleistung Hybridsystem**
Max. Drehmoment

Max. Drehzahl

Verdichtung

Kapazitat Hochspannungsbatterie

ABMESSUNGEN UND GEWICHT
Lange

Breite

Hbhe

Radstand
Spurweire vorne
Spurweite hinten
Lehrgewicht ***
Leistungsgewicht
Gewichtsverteilung
RUckbankkapazitat
Tankvolumen

REIFEN UND FELGEN
Vorne

Hinten

BREMSEN
Vorne

Hinten

KRAFTUBERTRAGUNG/GETRIEBE
8-Gang-Fa1-Doppelkupplungsgetriebe

ELEKTRONIK
eSSC: eTC, eDiff, SCM,
Energieriuckgewinnung

FDE2.0,

FAHRLEISTUNG
Hbchstgeschwindigkeit
0-100 km/h

0-200 km/h

200-0 km/h

Fiorano Rundenzeir

KRAFTSTOFFVERBRAUCH/ CO2EMISSIONEN

In Homologation

* Mit Benzin mit 98 Oktan
** eManetftino im Modus Qualify
*** Mit optionaler leichter Ausstattung

EPS,

V6 - 120° - Turbo - Trockensumpf
2992 cm3

88 mm x 82 mm

663 PS

610 kW (830 PS) bei 8000 U/min
740 Nm bei 6250 U/min

8500 U/min

9,4:1

7,45 kWwh

4565 mm
1958 mm
1494 mm
2600 mm
1665 mm
1632 mm
1540 kg
1,86 kg/PS
40,5 % vorne / 59,5 % hinten
49 |

65 |

245/35 ZR 20 J9.0
305/35 ZR 20 J41.0

398 X 223 X 38 mm
360 X 233 X 32 mm

ABS Evo, 6w-CDS; Hochleistungs-ABS/EBD
>3230 km/h
2,9 Sek.
7,6 Sek.
107 m
1’ 24" 80

mit



