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Anru efi nummer av rér tidning

Efter en tids tystnad &r vi tillbaka
med fler berdttelser om och kring
broderna Maseratis verk. Just nar ni
trodde att vi gett upp. Ingalunda.
Ni far ldsa den forsta utforliga
historien om OSCA pa svenska.
Dessutom se hur Mats Danell, jag
och dottern Christine upplevde det
forsta internationella Maseratimotet

i Modena. Ett
utomordentligt
vidl arrangerat
mote utom pa en
punkt. Man glém-
de nastan bort
att bjuda in
gasterna.

Oscar Gnoli
berattar for
Enhornings om
sitt liv pa
Ferrari och Mas-
erati. A6GCS har
ju alltid varit
min favorit.
Trevlig sommar.
Staffan.




Ve Lo sista forgrundsgestalierna inom Maseratis
lavizngsverdsanites Limmade ass 190
Binao Maserats bler S ar ack Omer Orsi bler 6] ar.

Farvil Bindo.

Bindo Maserati har avlidit 97 & gammal i Bologna.
Bindo Maserati var en av de fem broéder frin Mode-
na som genom foretaget som bér deras namn, lyc-
kats skriva ett betydelsefullt kapitel i bilens histo-
ria.

Saverio Boschi skrev i sin "Il Tridente, stoia della
Maserati”’: ... Dessutom har bréderna Maserati
medverkat som ingen annan till féreningen av det
land som sdg dem som ynglingar med racertivlingar
och motorer”.

Det ar en iakttagelse som pa basta satt framhiver
det ideal som 6verfordes fran Carlo, den forste av
Maserati som drogs till motorernas tjusning, genom
Alfieri, Ettore och Ernesto, till Bindo. Genom det-
ta ideal skapades i Modena och dess omgivning den
ouppnaeliga myten om motorkonstens huvudstad.
Som bekant, kom Bindo sent till det féretag som
hans broder grundat och hallit levande. Nar han
1932, efter Alfieris bortging, fick anvanda den er-
farenhet han hade fatt hos andra bilforetag stod
han inte Ernesto efter. Han fick Tridenten att st3
for skicklighet och humanitet som ar karaktaris-
tiskt for Maserati. Det var samma gnista som Bindo
och de andra holl levande aven nar de pa grund av
olika omsténdigheter var tvugna att lamna ifran sig
familjeforetaget. Detta trots otaliga framfangar.
Broderna forband sig att inte delta i tavlingar och
genom OSCA, fabriken som skapades i Bologna
strax efter kriget.

Ur Autosprint 1980
Fran italienskan Claudia d’Ercole

Omer Orsi har lamnat oss.

En grupp rorda vénner samlades pa séndagsmorgo-
nen i don Sergio Mantovanis, racerférarnas kommi-
nisters kyrka S. Caterina i Modena for att ge Omer
Orsi en sista halsning.

Omer var frdn Modena och Maseratifabrikens dgare
i andra generationen. Han blev 61 ar. Adolfo Orsi,
Omers far, tog over fabriken efter de berémda bro-
derna som ocksé gav racerfirman dess namn.

Med Orsis hade Maserati sina storsta framgdngar
inom bilsporten allt fran sportvagnar till Formel 1.
Just under femtiotalet med kampen mot Ferrari
frdn samma stad skrevs de mest lysande kapitlen.
Modena blev kdnd som racertdvlingarnas huvud-
stad.

De olyckliga satsningarna i Argentina, aret efter
Fangios segrar, drabbade familjen Orsi och Masera-
ti fick ldgga ned tavlingsverksamheten. Omer Orsi
som dd ledde foretaget kiampade fér Maseratis
sjalvstandighet. Vid sin sida hade han alltid den go-
de teknikern ing. Alfieri. Man gjorde emellertid for-
sok att ateruppta tavlingsverksamheten genom att
montera Maseratimotorer i Cooperbilar och virva
en italiensk tévlingsforare, Lodovico Scarfiotti.
Maserati har alltid uppmuntrat och stott de in-
hemska talangerna.

Det var tack vare detta engagemang fran Omer Orsi
och hans fars sida som en liten grupp unga mastare,
Mantovani, Luigino Musso och Lodovico Scarfiotti
upptacktes. De tavlade i Maseratis 2-liters sport-
vagnar kopta pa avbetalning.

Efter en kort tids engagemang under Citroengs led-
ning och nagra manader under de Tomaso, hade
Omer Orsi de senaste dren agnat sig &t en liten verk-
stad for renovering av veteranbilar.

Vi hade bestamt traff: “Kom och hilsa pad mig”’ sa
han “Vi skall tala d&ven om det vi inte talat sd myc-
ket om tidigare”. "Men visst, ni var dd pa andra
sidan”, antydde han med det dar lugna, valuppfost-
rade leendet som gjorde att alla kdnde igen honom.
Aven de som s3g honom fér forsta gangen — ""Den
dar herrn pa Maserati”’. En utsokt herre i ordets
ratta bemarkelse.

Men den ohyggliga sjukdomen gjorde att vi inte
kunde hélla vart vanskapliga mote.

Fortsatt att vara var van, dar uppifran, herr Omer...



Lntar sasongen!

Tack, kdre Uno for det du hittills gjort for sektionen.
Till er som &r nytillkomna kan jag bara saga att Uno
var Maseratisektionen. Uno startade sektionen, ordna-
de traffar, skrev artiklar, gjorde registret, ringde runt
och entusiasmerade oss andra. Med tiden utdkades
Unos Maserati innehav och aven familjen. | nu namnd
ordning. Nar samtidigt den egna firman bodrjade véxa
blev tiden for Maserati kort, ungefar som tiden Bora
0—100 km/tim. Foéljden dr den sektionsledning som
verkar alltsedan Uno undanbett sig omval. Han har
dock lovat hjdlpa till s fort han far tid over. Dess-
utom kopte Uno en 3500 GT Spider (till) i hostas, sd
inte har han glomt bort Tridenten. Tante grdzie Uno
e auguri.

Lika varmt vill vi tacka Rolf, som har gjort det moj-
ligt for oss att ge ut vara tidningar. Rolf har lagt ut
tidningarna sedan 1978. Han har gjort allt reprojobb
och i manga fall tryckt dem. Utan Rolf hade vara bul-
letiner inte kommit ut. Aven han star upp till 6ronen
i jobb sedan han blev ensam i sin firma och kan i fort-
sattningen inte hjalpa till med bulletinerna.

Protokollet frdn arsmotet ar bilagt tidningen. Néagra
kommentarer: 13 medlemmar slot upp, vilket far an-
ses som en hyfsad siffra. Jag kan jamfora med tva
andra foreningar diar medlemsantalet ar lika med vart.
Dock, heders till sddana killar som Ake Andersson,
Odeshég, som akte upp med tdg och bor pa hotell for
att kunna Gvervara arsmotet och tréffa andra Maserati-
entusiaster. Det var flera som inte bodde nastgards
t ex Mats Danell, men som dnda motte upp. Vi for-
star att det for manga stéller sig svart att resa 50—100
mil for ett darsm6te, men arsmotet kan vi lika vl ha i
anslutning till nagon biltraff. Forslag mottages tack-
samt.

Nar vi ar inne pa forslagsverksamheten kan jag sdga
att redaktionen enbart ar glad for varje artikel, tek-
niskt tips, reservdelsupplysning eller vad du nu vill bi-
draga med. Overhuvudtaget blir ingen férening, av vad
slag det vara m3, béattre d@n det med/emmarna gor den
till. Allts3, sitt inte hemma och vénta pa tjocka tid-
ningar i fyrfargstryck, att Goldie Hawn eller Robert
Redford ringer pd dérren och fragar om du hanger
med pa Maseratitraffen (givetvis i Goldies egen Ghibli
Spider) eller samkvam med lasagne, Lambrusco och
racerfilmer i kolossalformat. Ring till kontaktméannen
eller sektionsledningen och erbjud dig att lamna ditt
bidrag.

Om du betalade medlemsavgiften 1980 fick du ocksa
""On four Wheels’’ Maseratiavsnitt. Om du inte fatt
den eller har fatt ett transportskadat exemplar sa ring
Staffan.

Maseratifabrikens produktion har under sjuttiotalet
varit (obs ej fullstandig statistik):

Ar antal anstillda antal tillverkade bilar
1970 400 648
1973 836 661
1978 339
1979 420 403

De 403 vagnarna tillverkade under 1979 fordelade sig
enligt foljande:

Quattroporte 118, Merak 3Lit 170, Merak 2Lit 35,
Kyalami 40, och Khamsin 40 st. Nastan alla bilar ex-
porteras, 70—80% och man skulle kunna salja 100—
150 st till, men klarar inte av att producera fler.
Leveranstiden ar 80 dagar. Den som vantar pd nagot
gott...

Vi tolkar siffrorna valvilligt som att fabriken satter
kvalitet fore kvantitet. En annan slutsats man kan go-
ra efter att ha studerat produktionssiffrorna ar — be-
hall din Maserati, inforskaffa garna fler exemplar, ty
de kommer att bli unika.



Vi har fatt inbjudan frén den tyska Maseratiklubben
till deras moéte i slutet av maj pa slottet Wartenberg.
Staffan har narmare informationer.

Som medlem i den svenska Maseratiklubben ir du in-
te bara valkommen till vara egna traffar utan dven till
de flesta utlandska Maseratiklubbars moten. Det in-
ternationella samarbetet har utvecklats under senaste
aret och har resulterat i utbyte av publikationer utan
kostnad samt att varje klubb har en kontaktman for
internationella drenden. Vi fir redan den amerikanska
klubbens tidning som numera heter "Viale Ciro Me-
notti” och dom far vara bulletiner. Du som skall ha
semester utomlands i sommar kan skriva till ndgon av
nedanstdende kontaktmén:

Peter Martin Vine Cottage, Old Rectory
Lane, Wreningham, Norfolk,
England

Horst Lenk Schloss Wartenberg, 7716 Gei-

singen, Tyskland
Francis Mandarano P.0. Box 772, MERCER IS-
LAND, W.A.98040, USA (MIE)
177F Riverside AVE., Newport,
Calif. 92663, USA
9 Rue Chappe, 75018 Paris,
Frankrike
Eksatravagen 186, 127 33 Skar-
holmen, Sverige
Dikken Berweg 22, Bennekom
(GLD), Holland

Joe Alphabet
David Karslake
Staffan Enhorning

Heine Kraanen

Tyska Maseratiklubben haller mote pd slottet War-

tenberg. Notera flaggan. Vem slar det?

Av honom fér du reda pa vilka aktiviteter som é&r pla-
nerade, vilka Museer som kan vara intressanta, vilka
Maseratisti man kan besoka osv. for respektive land.

Sa@ har ser det europeiska programmet fér 1981 ut
idag for rena Maserati-rallyn:

10 maj Gloucester Rally — England

29/30 maj Schloss Wartenberg — Tyskland

4/5 juli Montlhery — Frankrike (tév-
lingar med gamla racers) ev Ma-
sermote

25/27 sept. Eastern MASERALLY — Eng-
land (Franska o engeiska klub-
ben samias

I USA planeras tva moten:

| juli MIE West Coast Meet, Monte-
rey, California (30,31/7—1,2/8)

| augusti MIE East Coast Meet, Poconos

Mountains, Pennsylvania

Dessutom kommer det att tévias friskt med historiska
bilar under sasongen. Icke minst med gamla roda Ma-
seratiracers.




Glimlar fran de forsta tnternalionello
Maseratimiotet 7 Hodewa, 780 staffon
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MASERATI

HODENA 14-15th JUNE 1980

==

ORGANIZERS

Scuderia Modena Corse
Commissione Sportiva
Automobil Club Modena
Museo della moto

e della meccanica Reggiana
under the patronage of the
Assessorato allo Sport
Comune di Modena
ORGANIZERS

SECRETARY'S OFFICE
Canalgrande Hotel

e Canalgrande, 6 . - . . .
e En av orsakerna till det forsta internationella Maserati

Yoo iU AN IEED motet var den nya Maseratiboken “"Maserati una
N S storia nella Storia” som skulle presenteras. Har inter-
e e vjuas fotografen Franco Zagari och forfattaren Luigi
telex 510248 MASER | i

SPONSOR Orsini.

MARLBORO

WORLD CHAMPIONSHIP TEAM

AGIP

Marlbore

| juni forra aret hade Maserati sitt forsta internatio-
nella mote pa fabriken.

Annu har ingen inbjudan till det
andra internationella Maseratimotet natt oss. Det far
dock inte anses vara for sent annu. Forra aret kom in-
bjudan tva veckor fére motet.

Alla deltagarna bjods pa middag pa De Tomasos ele-
ganta Hotel Canalgrande. Langst till vanster de Tomaso Q
himself, darefter G. Lurani och en fér mig okand kéan-

dis.

Utanfér var lunchrestaurang (vid bron i Modena) pa

vag till Viale Ciro Menotti traffar vi pa denna lackra A6 1500 — Chassinummer 053. Agare Dr. Bernardo
200SI1. Chassinummer 2403 ford av Colombo fran Favero, har pratande med Gary Schmidt (under hat-
Turin. ten). Karosskraddare Pininfarina.



Lnhorinrng beroltay.

En av Maseratis varsta motorer en V8. Placerad i 450S
hade den 410 HP. Som b&tmotor var den p3 6,4 L
och hade 600 HP.

Den andra A6 1500 — Chassinr 052. En av de forsta
Zagatokarosserna pd Maserati. Renoveras i Forli av
agaren Bacchi.

Fabriken har ett antal gamla Masers kvar, bland annat
denna 5000 GT i orginalskick.

Inbjudna till métet var manga férare och mekaniker
frén tiden dd Maserati var med och tivlade. Som trea
frdn vénster kénner vi igen legendaren Guerino Ber-
tocchi.

Tvéd st ABGCS. Den till vanster dr fran forsta serien
och har chassinummer 2014. Agare Corrado Cupllini.
Till hdger syns en av de sist byggda med chassi nr
2094. Rakt bakom 2014 stdr majligen Aurelio Ber-
tocchi och vid Mexicon Mats Danell, Gavle.




ITAL DESIGN

Ital Design ar ett mycket speciellt foretag. De flesta ka-
rosseri- eller biltillverkare har ett designcenter och en pro-
duktionsavdelning. S& icke i Ital Design. Man formger bilen,
gor prototypen och planerar i detalj produktionen. Sen far
kunden sjalv skota om serietillverkningen av bilen.

Firman bildades 1968 av Giorgetto Giugiaro. En man
som ans3gs mycket begdvad nar han bérjade som designer
hos Bertone. Under en kort tid hos Ghia i mitten pa sextio-
talet ritade han Maserati Ghibli. Ital Design har skapat ett
flertal Maseratimodeller till ex Bora, Boomerang, Merak och
den nya Quattroporten men de mest spridda bilarna ar
Golf, Passat och Alfasud.

Vi har nedan saxat ett stycke ur en broschyr dar ltal
Design presenterar sig sjalva.

Den nya fabriken

| april 1974 flyttade Sirp Ital Design in i en ny fabrik i
Moncalieri strax utanfor Turin. Man disponerar dar 27000
kvm varav 12000 ar under tak. | de nya lokalerna har verk-
samheten planerats efter de senaste ronen for att arbetet
skall ga s& smidigt som mojligt.

Med en styrka pa 130 formgivare, tekniker, modellskapa-
re och skickliga hantverkare tar man fram tva bilar for mass-
produktion varje ar. Arbetet bestar da av utveckling av
ideer, modeller, prototyper och forslag till komplett kon-
struktionsplan.

Divisionschefer ar:

— Giorgetto Giugiaro (VD) for design och modellcentret.

— Aldo Mantovani for ingenjorsarbetet och konstruktio-
ner av prototyper.

Hur en bil fods hos Ital Design

Vart syfte ar att beskriva en komplett arbetscykel 4 la
Ital Design.

A) FORM

Forst av allt tar vi reda pa de egenskaper hos den fére-
slagna bilen som bestallarens marknadsavdelning onskar.
Formgivnings- Ingenjors- och Metodavdelningarna arbetar
tillsammans med detta och nar de grundidggande ideerna
har tagit form, borjar Formgivningsavdelningen gora olika
skisser som specificerar matt, passagerarutrymmet, utrym-
me for mekaniska komponenter samt de vasentliga delarna
i kupén sasom saten, forarplats, instrumentbrada, dorrpane-
ler, stoppning och diverse andra tillbehor.

Svartvita och fargskisser i skala 1:10 gors fran alla fyra
hall och de visar sittplatserna och interidren. Man skissar
ocksa bilen i farg snett framifran och snett bakifrén.

Pa det har stadiet far kunden vilja vilket forslag han tyc-
ker ar bast. Vill han att man skall fortsatta utvecklingen pé
den linjen s3 tar man fram en slutgiltig skiss i skala 1:10.
Darefter tillverkas en modell i skala 1:4 for vindtunnelprov
och sedan ritar man bilen och dess inredning i full skala.

Med kundens tillatelse byggs en fullskalemodell av exte-
ribren i tra, gips, konstfiber och andra mjuka material. Aven
en konstgjord inredning tas i det har laget fram.

Alla andringar av fullskalemodelien inférs ocksd pa full-
skaleritningen aven om andringen beror pd 6kad utveck-
lingsgrad. Vara konstruktorer kan lattare se detaljer pa en
skiss i full skala. De kan da pa papper arbeta fram tekniska
andringar som blivit nédvandiga pa grund av svérigheter att
pressa, att satta ihop, kostnader osv.

wlllll - Giorgesto Giugiaras desgn
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foretag som ritat bla. nya Cualtroporte.

Den lackade modellen, komplett med stétfingare och
detaljfinish, ser verkligen ut som en riktig bil, sdlunda ger
formgivningsavdelningen specifikationer for ett komplett
arbete, frén linjesk6nhet till passagerarutrymme, fran ba-
gageutrymme till inredningsdetaljer, frdn sakerhet till kom-
fort. De ger ocksa ritningar for andra karossversioner som
kan gbras pd samma basmodell. Nar kunden ar ndjd bérjar
arbetet pa ingenj6rsavdelningen.

B) KONSTRUKTION

Dess arbete ar att gora var bil till en industriell produkt,
t ex maste den anpassas till internationella lagar och stan-
dards.

De anvéander fullskaleritningen fr&n avdelningen foér
formgivning och undersoker tillsammans med Metodavdel-
ningen styrkan hos karossen, sammansittningen, dorrarnas
stoédribbor, fonster, inre och yttre detaljer. Man planerar
ocksa eventuella 6vriga modeller pd samma chassi.

Prototyper byggs for test av passagerarutrymme och
komfort, for statiska och dynamiska tester, typgodkiannan-
de, tillforlitlighet och kostnadsanalys.

Efterdt, nar man beslutat hur den firdiga skapelsen skall
se ut, bygger konstruktionsavdelningen '’Master Modeller’’
av det yttre och ritar samtidigt ramen p3 vilken karossen
skall vila. ""Masterritningarna’ visar stommen hos karossen
och chassit och fran dessa kan mastermodeller goras.

Sedan ritas bilen i sektioner om 100 mm (eller mindre
vid behov) och samtidigt tar man p& pappret bort de ofull-
komligheter som den verkliga modellen har. Detta ar ett av
de viktigaste och svdraste jobben. Det gors med hjalp av
"Mylar plastic” vilket &r ett material for fotografisk repro-
duktion. Materialet forandras ej i storlek och darfor kan de
olika delarna ritas med en tolerans p3 0,25 mm.

C) METODER, VERKTYG OCH AUTOMATION

Metodavdelningen har nira samarbete med Ingenjors-
avdelningen. Dess uppgift ar att planlagga sammansatt-
ningen av bilarna, fogar, stomme, olika stadier av samman-
sattningen, svetsning av karossen osv. Den tar ocksd fram
den totala tiden for att bygga bilen och tiden for de ing3en-
de operationerna. Beroende p& kundernas olika behov, tas
tillverkningstider fram med MTM metoden (Method Time
Measurement) och med klocka.

Bade Konstruktions- och Metodavdelningarna arbetar ef-
ter specifikationer faststéllda i '"Kostnadsplanen’’, som be-
stdmts i samarbete med kunden. Ital Designs Metodavdel-
ning kan gora en plan for placering av tillverkningsutrus-
ning, studera svetspunkterna i syfte att arrangera linjer for
multiple svetsning. Vi kan |dmna uppgifter om manévre-
ringsutrymme, transportérer, energibehov osv.

Utvecklingen pagédr nonstop och vi har alltid kontakt
med leverantdrer av ravaror och halvfabrikat. Med dessa fo-
retag experimenterar vi kontinuerligt f6r att hilla oss vil
framme inom dessa omraden.

Sélunda gor vi den forsta modellen (the pre-service mo-
del) till storsta delen av tillgangliga komponenter fran fore-
tag som gér pressade delar, glas, dérrpaneler, 13s, saten, in-
strument osv.

Utrustnings- och Automationsavdelningarna har ocks3
till uppgift att besluta om maskinparken som behdvs for
karosserisvetsnings-, tapetserar- och karosserifinishavdel-
ningarna.

Forutom oversiktsritningen tar den har avd. fram skisser
over kraftférsoriningen till varje maskin och verktyg, rit-
ningar til komponenterna och enstaka delar, och om s3
Onskas ocksa till pressarna. Vi gor layouten for pressopera-
tionerna, cykler, tider, maskinladdnings- och automations-
utrustning. Nar vi planerar produktionsutrustningen s§ tar
vi naturligtvis hansyn till kundens befintligt utrustning och
vad som finns att képa p4 hemmamarknaden.

Nar vi ldmnar Gver prototypen, ritningarna och tillverk-
ningsplanerna till kunden har Ital Design avslutat sin upp-
gift. Att forverkliga produktionen ar sedan kundens sak.,

W
&



Renovering av Maserati 3500 GT

D3 manga agare av 3500 GT bilarna héller p3 eller
star i begrepp att renovera sina motorer tankte jag
skriva lite om min renovering.

Da det borjade lata rent hemskt fran motorn i
augusti -76 strax fore Nurburgingresan det aret (vil-
ket senare fick foretas i min hart provade mors bil)
kunde man se manga trivsamma garage kvallar
framfor sig. Val hemkommen och med massor av
inspiration borjade demonteringen varvid det kun-
de konstateras att endast en helrenovering kunde
bli aktuell.

Konsultation med andra agare gav vid handen att
flera funnit spruckna kolvar i sina motorer (mina
var alla hela) och da en omborrning var ett maste,
undersoktes mojligheterna att fa fram starkare
smidda kolvar. Detta lyckades hos Cosworth i Eng-
land for 250 kr/kolv men da de inte ville gora farre
an 30 st fick flera klubbmedlemmar 6vertygas om
fordelarna, och jag tror ingen av dem angrat sig.
Lager av forsta overdimension skaffades fran Ita-
lien men da de hojt priserna dar blev de ratt dyra
(ca 1200 kr for hela satsen). Har géller det dock att
se till sa att man far Vanderwell lager, pa Maserati
fabriken forekommer aven undermaliga lager av tvi-
velaktigt fabrikat vars lagerskalar inte ar jamn-
tjocka, och jag vill passa pa att varna for dessa
lager.

10

Vevaxeln slipades, balanserades och hardades. Vid
balanseringen (som jag kunde gora sjalv), ska axeln
vara komplett med remskiva, kugghjul, svanghjul
och koppling. Det kunde konstateras att koppling-
en satt vriden ett halvt varv (lita ej pa gamla marke-
ringar och tidigare agare). Efter det att den vridits
ratt var felet endast 4 gram pa svanghjulets periferi,
vilket for ordningens skull borrades bort, i 6vrigt
var axeln bra. Har vill jag ocksa papeka att anligg-
ningsytan for framre tatningsringen som gir mot
remskivans forlangning bor kontrolleras. Materia-
let dar ar mjukt och om motorn gatt langt har det
kanske blivit marken som sedan skadar den nya tat-
ningen. Jag matte diametern och upptickte att
man gott kunde svarva av lite utan att for den skull
komma utanfor toleranslaget for tatningsringen.
Den bakre titningen gar direkt mot vevaxeln som
haller betydligt battre.

Hardningen av axeln ska vara sa kallad nitrerhard-
ning dvs. axeln ska ligga i en ugn med ammoniak-
gas eller i saltbad. Metoden ar skonsam mot mate-
rialet dd man endast har en temperatur av ca 500 C
sa axeln slar sig ej och man far en mycket hard yta
(hardare an krom). | USA kallas metoden tuftri-
ding och beskrivs som det enda ratta vid trimning
av deras V 8:or, bland fordelarna namns o6kad
bérighet och lagre friktion.



3a har gar det i1/ alt reworerar
Maseratzsexan mf] 3500 GI7

Dlor Amdersson beratiar

Nar sen axeln kommer fran hardverkstaden ar den
helt bla-svart och matt s lagertapparna méste po-
leras, vilket jag gjorde med ett latt begagnat 600-
slipband och jag tog endast s& mycket att lagertap-
parna blev slata.

P& vevstakarna finns det ocksé en del jobb. Efter-
som kolvarna levererades med kolvbultar pa ¢ 25,4
mm mot original ¢ 25,0 mm, da byttes ej bussning-
arna utan brotchades upp 0,4 mm, vidare justera-
des stakarna i stora anden med avseende pa lager-
spel och rundhet hos vevstakslagerlaget. Kontroll-
maétning visade namligen att hdlen for vevlagren var
“fyrkantiga’’, det skiljde 0,1 mm pa diametern, s3
dom fick borras i henas, spelet sattes till 0,04 mm.
Vevstakarna riktades och balanserades ocksa.

D& det mesta arbetet med vevstakar kriver en om-
fattande utrustning ar det alltsd ett lamnabort-jobb
men man kan sjélv polera upp langsidorna. | orginal
ar dom namligen randiga pd tvaren vilket ger ut-
markta brottanvisningar, nagot som definitivt inte
ar onskvart i de hdar sammanhangen. Poleringen kan
man, om man har tillgang till en bra vég, g6ra sam-
tidigt med balanseringen. Men det riacker inte med
att de vager lika inbordes, tyngdpunkten ska vara
pa samma stalle ocksa.

Nér sedan cylindrarna ska borras bér man verkligen
se till att det blir noggrant utfort. Jag har fatt den
uppfattningen att det slarvas allfor ofta, det ar latt
att forledas tro att fodren sitter helt fast i blocket
eller att blocket skulle vara helt vridstyft, vilket in-
te alls ar fallet, utan har kravs speciella arrange-
mang. Forst behOvs en stress-platta i stillet for
topplock som ska dras med samma moment som
toppen (13,5 kpm resp. 5,5 kpm), da ska ocksé tat-
ningsringarna pa cylindrarna vara pa plats. Vidare
ska ramlageroverfallen vara monterade och dragna
med sina moment (10,5 kpm resp. 5,5 kpm). Detta
fodras for att man ska vara sidker pa att det verkli-
gen blir rakt vilket ar mycket viktigt vid s har
ldnga slaglangder, star fodren snett gdr motorn
tyngre och man tappar effekt. Forst nar allt detta
var ordnat kunde borren tas fram och cylindrarna
borras till @ 86,25 mm och henades darefter 0,13
mm med Sunnen 800 stenar. Pa blocket i ovrigt
kontrollerades ramlagerlagena vilka visade sig vara
bra.
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MOTOR MED MONTERAD STRESSPLATTA.
PLATTAN KUNDE DOCK UAR)T NAGOT TUOCKARE,

Dessa a@r annars svara att gora nagot &t (arborrning
eller dyl.) da uppflyttning av vevaxeln ger problem
med drivning av fordelare, oljepump och kamkedja.
Att sddana saker som t ex lagerligen andras med
tiden beror pa att nir blocket efter gjutning stel-
nar, sker detta med olika hastighet beroende pa
godstjocklek, gjutformens utseende m m. D& bildas
ocksd spanningar i materialet, dessa spanningar gar
med tiden ur och blocket slar sig. Givetvis kan dven
lokal eller onormalt hog uppvarmning péverka rak-
heten, detta géller inte bara motorblock utan dven
vevstakar, topplock, kopplingar m m. Déarfér ska
toppen planas, annars kan det bli svart att fa den
tat vid monteringen. Ar man riktigt noga s kan
man &dven kontrollera volymen hos forbrannings-
rummen vilket géres genom att fylla forbrannings-
rummen med tunn olja. Skillnaden mellan férbran-
ningsrummen bor inte vara storre an 0,5 ml.

Forst méste dock ventilerna atgardas. Ar de glappa
eller krokiga sa &r det bara att byta ventil och styr-
ning. Ndr man sen ska slipa in ventil och sate tank
pa att vinkeln mellan ventil och site ar 35 vilket
gor det svart att finna passande frisar, det gr dock
bra att anvanda slipstenar vilka ar relativt litta att
modifiera fran 45 till 35 . Nackdelen dr att dessa



krdaver en hogvarvig slipmaskin (ca 15 000 rpm),
handborrmaskin eller dyl. bara forstor stenarna.
Som vanligt maste dock sista finslipandet ske for
hand och for att se om ventilerna tatar ordentligt
brukar jag montera dessa i toppen, fylla forbran-
ningsrummen med vatten och blasa med en tryck-
lutspistol genom insug/avgas kanal, om det da inte
kommer upp néagra bldsor runt ventilerna sa ar de
tata. Nar ventilerna slipats in dar det lampligt att
justera ventilspelen, det kan ju handa att man sankt
en ventil s3 mycket att det blir svart att finna pas-
sande justerbrickor och ventilskaften alltsa maste
kortas.

i

RENOVERING AV NEDCANGET LAGERLAGE
FOR KAMAXEL .

Justerbrickorna till Jaguar ligger mellan 2—3 mm
tjocklek. Har man ingen passande bricka gar det att
slipa ner en tjockare, men den sida man slipar mas-
te da vandas uppat, brickorna verkar vara ytharda-
de sd@ det ar battre den hardare oslipade sidan gér
mot ventilskaftet.

En sak som dock brukar ge varre bryderi ar om lag-
ringarna fér kamaxlarna blivit daliga. Kammarna
ar lagrade direkt i toppen och speciellt fraimre
lagringen blir p g a krafterna frdn kamtransmissio-
nen hart belastat. Det gar dock bra att borra upp
lagerlaget och satta in l6sa lagerhalvor.

Nagot som ocksa brukar behova tittas till ar olje-
pumpen. Om den ar sliten kan inte den basta mo-
torrenovering fa upp oljetrycket. D3 oljepumparna
varierar med drsmodellerna kan jag endast relatera
till min modell, motorn har nr 622 och ér alitsa av
den éldre typen, pumpen ar har en kugghjulspump
monterad pa motorns framsida under vevaxeln.
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Pumpen demonterades och alla delar tvattades
rena, sedan sattes pumpen ihop igen och det axiella
spelet mattes med indikatorklocka. Sjalv satte jag
spelet till 0,07 mm vilket verkar fungera bra, om
det skulle vara for stort kan man slipa ned pump-
huset vid anliggningsytan for locket.

L

ORIGINALKOLVEN ocit EN MODERN DITO.
KOMPRESSIONSFORWALLANDET ANPRADES £U.

Nar det sen ar dags for ihopmontering ska man
forst forvissa sig om att alla delar ar rena, speciellt
oljekanalerna i block och vevaxel, sd att spanor och
slipdamm inte finns kvar frén bearbetning etc. Bak
pa blocket i kopplingshuset finns en skruv in till
oljekanalen vilket underlattar rengoring. | vevaxeln
finns inskruvat aluminiumstift som man far borra
bort, de méste givetvis ersiattas med nya efterat.

GRENROREN ALUMINIUMSPRUTADES
ULKET GER EN HALLBAR OCH SNYEE Y14,
ANVANDER MAN SEDAN MUTTRAR AV MASSING
VID MONTERINGEN KAN MAN SENARE

FR I1ISAR DET OXCKSA.

D& vevaxeln ska ldggas i motorn bér man ta hjalp
av nagon kompis. Jag tridde aven plastslang 6ver
pinnbultarna for att vara siker p3d att inte skada



ytorna hos lagertapparna. Lageréverfallen montera-
des och axialspelet méttes, 0,14 mm. Om spelet
blir for stort med orginaltryckbrickorna kan man
kdpa brickor fran Glacier med nr W 2222 S (till
Daimler), de ar 0,18 mm tjockare s& man far slipa
ned baksidan tills man far ratt mtt. Normalt slits
ju axiallagringen mycket lite och i allminhet endast
de bakre halvorna som far ta kraften nar man tram-
par ur kopplingen.

Darefter monterades kolvar och vevstakar. Tank p3
att kolvringsdppningarna inte fér ligga i linje och
inte dver kolvtappen, utan 6ppningarna ligges p3
kolvens tryckfria sida under arbetsslaget. Direfter
fors kolven rakt ned utan att vridas.

SAKNAR MAN LAMPLIGT DON FOR CENTRERING
AV KOPPLINGEN, KAN MAN TA UR INGAENDE
AXELN TILL VAXELLADAN. SE BARA TILL
ATT 3:ANS VAXEL INTE LIGGER |.

Vevstakarna monterades med nya bultar di dessa
utsdtts for pulserande belastning och siledes ut-
mattas. Passa pa att fa bultar till V 8:an vilka ar
modernare i utforandet och saknar saxpinne. Har
satsar man i stéllet pa att gdngan ar sjalvhimmande,
det ar annars samma stigningsvinkel men hogre 3t-
dragningsmoment. Med saxpinne #r det ju ocks3
Jjobbigt att dra bultarna till ratt moment, enda moj-
ligheten &r att slipa ned brickorna om hilen inte
skulle stimma. Har man trots bultar med saxpinne
ska saxarna vara sa grova att dom nistan méste sl3s
in, de far ej vara sd klena att de kan réra sig i halet
och slitas ut av vibrationerna.

Nér jag sen hade plockat ihop motorn och monte-
rat den, fylit pa vatten och olja samt anslutit ett
nyladdat batteri var det dags for provstart. Forst
tickandet frdn bensinpumpen sen ett litt tryck pa
startknappen och motorn startade pa forsta forso-
ket.
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Dé jag nu koért en sommar pa ca 500 relativt pro-
blemfria mil och hunnit géra en del iaktagelser:
motorn gér fortfarande jamnt och bra, enda felet
ar att oljetrycket sjunker vid hdrd kurvtagning s3
en modifiering av traget kan vara pa sin plats, vil-
ket lér var gjort pa nyare bilar. Vidare visade en
provkérning hos Lasse Widenborg att effekten vl
inte riktigt &r vad fabriken uppger s& en del juste-
ringar dterstdar. Men med det far jag dterkomma
négon annan géng. Hoppas artikeln givit nagra upp-
slag s& man far se fler Tridenter pd vigarna till som-
maren, tills dess trevligt pulande.

| ORIGINAL VERKAR VEVSTAKARNAS
LANGSIDOR VARA RENKAPADE MED
SKARBRANNARE. DE POLERADES UPP
ORPENTLICT.



OGS C O Janledborg tartir

Historien om OSCA borjar over ett halvt sekel fore
markets tillkomst. En italiensk lokfoérares 6 soner, bréderna
Maserati, blev lidelsefullt engagerade med bilar. De hette
Carlo, Bindo, Alfieri, Mario, Ettore och Ernesto. Carlo, den
dldsta, var testforare hos Fiat innan han gick over till
Bianchi-fabriken, fér vilken han ocksd koérde tavlingar. Han
dog endast 30 & gammal dd han bl a konstruerade flygmo-
torer och stod i spetsen for bilfirman Junior.

Mario foredrog mélarpenseln framfor skiftnyckeln och
blev konstnar. Alfieri borjade tavla, medan Bindo blev
testforare for Isotta-Fraschini. Efter forsta varldskriget
borjade Officine Alfieri Maserati, som hade startat som en
reparationsverkstad ett par ar tidigare, att vaxa ut. Till
Alfieri, Bindo och Ettore (som tillsammans med Alfieri
hade konstruerat en tavlingsbil i Argentina fore kriget) slot
sig aven den yngste brodern Ernesto (stridsflygare un-
der kriget) och de fyra konstruerade, byggde och prepa-
rerade racer-bilar. | tva ar utvecklade de Isotta-Fraschinis
bilar, darefter Diattos och slutligen 1926 bilar som bar
deras eget namn, Maserati.

Broderna levde under mycket knappa forhallanden. De
trivdes mycket battre med att bygga bilar i den lilla fabri-
ken i Bologna an med att dgna sig at administrativa pro-
blem. 1932 drabbades de av sin forsta svara motgang nar
foretagets grundare och overhuvud Alfieri Maserati dog;
han hade aldrig repat sig helt fran en operation efter en
kracsh i Targa Florio-loppet nagra ar tidigare. Bindo,
Ettore och Ernesto beslot sig for att fortsatta, och Ernesto
blev chef for firman vilken vid det har laget hade byggt och
salt manga verkligt framgangsrika racer-bilar.

artikel ur frdskriften

OSCA 750 - 1957 -58

14

OSCA 1500 - 195%




Nasta kris kom 1937. Férsiljningen sjonk, eftersom
bilarna inte var lika konkurrenskraftiga som tidigare. Den
héar tiden dominerade namligen Mercedes-Benz och Auto-
Union GP-tévlingarna helt. De rdkade i ekonomiska svarig-
heter och sdlde firman till tvd rika foretagare i Modena;
Adolfo Orsi och hans son Omer Orsi. Bréderna stannade
kvar med ett 10-&rs kontrakt och dvervakade konstruktion
och utveckling av nya modeller i de nya lokalerna i Modena.
De forsta efterkrigsdren blev Maserati ater en av de mest
produktiva racerbilstillverkarna.

1947, nar kontraktet med Orsi I6pte ut, Stervinde
Ettore, Bindo och Ernesto Maserati till Bologna, dar de med
ett minimum av kapital startade ett nytt féretag i en del av
deras gamla forkrigsfabrik. Féretaget hette OSCA (Officine
Specializzate per la Costruzione di Automobile, fratelli
Maserati) eftersom rétten att anvanda familjenamnet
stannade hos Orsi-koncernen. De sokte ateruppliva tiderna
frén fore 1937 och konstruera och bygga bilar 3t privatfo-
rare. De tre broderna — som varken rokte, drack, gick
pa bio eller teater, sidan var deras hingivenhet 3t racing —
bdrjade arbetet med en svarv, en pelarborr, en frias och en
slip. Ritkontoret var Ernestos sovrum. Officiellt var Ernesto
utvecklingsingenjor, Ettore maskin- och verktygs-ingenjor,
medan Bindo var direktér for verksamheten.
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oversalt och teardelzf e

On Four Wwek ™

1948 var deras forsta bil firdig, en tvasitsig bil fér sport-
vagnslopp p& 1100 cc. Den anvindes ocksd framgangsrikt i
Formel 2-lopp; d3 utan stinkskarmar. | F2-loppet i Neapel
vann Luigi Villoresi i en s&dan bil och besegrade diarmed
bl a Raymond Sommer (2-liters Ferrari) och Alberto Ascari
(2-liters Maserati).

Askddarna beundrade den hoga finishen pd OSCA-bilar-
na. Motorn var fyrcylindrig med en enkel kedjedriven dver-
liggande kamaxel och hade borrning och slaglangd pa 70 x
71 mm, vilket ger 1092 cc. Kamaxeln péverkade via vippor
avgasventilerna och via korta stotstanger medgav hemisfaris-
ka forbranningsrum. Med tvd horisontella Weberforgasare
utvecklade motorn 72 hk vid 5800 v/m. Ramen var av tradi-
tionell Maseratityp med tvg langsgdende 2 1/2 "' stalrér och
diverse tvargdende nagot smalare rér. Framhjulsupphang-
ningen bestod av 6vre och undre A-armar av olika lingd
med spiralfjadrar, krangningshammare och teleskopstot-
dampare verkande pa de undre. Bak fanns en stel axel med
differentiachus av aluminium upphingd i halvelliptiska
bladfjadrar och med vertikala teleskopstotdampare. Ur den-
na forsta modell utvecklades sedan alla OSCA sportvagnar
med cylindervolym mellan 750 och 1500 cc.

Broderna Maserati langtade tillbaka till Grand Prix-
tavlingarna. 1951 byggde de en 60 V12-motor p3 4 1/2
liter &t prins B. Bira att monteras i hans 4 CLT Maserati.
Vid den har tiden dd man fick valja mellan 4 1/2 liter utan
kompressor och 1 1/2 liter med kompressor i formel 1 var
inte langre den 4-cylindriga kompressormatade Maserati-
motorn konkurrenskraftig, och Bira hoppades att den nya
motorn, 330 hk mot 280, skulle ge resultat. Motorn hade
kvadratiska cylinderdimensioner 78 x 78 mm, och liknande
ventilmekanism som p&d 1100 cc modellen. Bilen hade en
del framgéngar pd mindre tivlingar i England; vid debut-
loppet pd Goodwood vann Bira "’Richmond Trophy" och
hojde varvrekordet till 145,4 km/h.

En skidolycka hindrade Bira fran att tavla igen forran i
oktober, men en koplett OSCA formel 1 fanns pa startlin-
jen till Italiens GP pd Monza i september. Chassiet var av
samma typ som pd 1100-modellen, men bak fanns hir en
de Dion-axel styrd i sidled av ett panhard-stag. Kérd av
Franco Rol kom den pd nionde och sista plats, varvad av
Ascaris Ferrari 13 ganger! OSCA'n var helt enkelt for tung
och for svag, och sags till igen forst sedan den blivit konver-
terad till sportbil.

1952 och 1953 kérdes alla GP-lopp enligt formel 2-reg-
lerna, d v s 2-liters motorer utan kompressor, och uppmuntra-
de av tidigare framgdngar i F2 med konverterade sport-
vagnar byggde de en ny 6-cylindrig ensitsig F2-modell som
skulle koras av Elie Bayol och Louis Chiron. Motorn pa
1987 cc och cylinderdimensionerna 76 x 73 mm hade tv3
overliggande kamaxlar och utvecklade 160 hk vid 6500 v/m.
Chiron vann ett lopp i Aix-les-Bains och kom tvda i Syra-
cuse och “Sables d’Olonne’’, medan Bayol blev tvia i Albi.



0SCA 1100 - 1958

OSCA's storsta framgangar kom dock i sportvagnsracing,
speciellt i de tuffa italienska landsvagsloppen typ Mille
Miglia och Targa Florio. Ur den ursprungliga 1100-modellen
utvecklades nu en typ med tva Gverliggande kamaxlar driv-
na av kuggdrev och en kort kedja. Bransleblandningen for-
sags av 2 dubbla Weber DCO-férgasare. Denna motor fanns
i storlekarna 1092 cc (70 x 71mm), 1342 cc (75 x 76 mm)
och 1453 cc (78 x 76 mm). Bakhjulsupphdngningen andra-
des till kvartselliptiska fjadrar och momentstag. 1954 kom
en modell pd 1490 cc (78 x 78 mm) och med dubbeltand-
ning. Det var med en 1453 cc modell som Stirling Moss och
Bill Lloyd sensationellt vann Sebring 12-timmarslopp i Flo-
rida, USA. Deras lilla bil besegrade mdnga med betydligt
storre cylindervolym, trots att koppling och bromsar tog
slut p& OSCA'n ett par timmar frén slutet, och Moss fick
stalla upp bilen pa tvaren for att bromsa framfor kurvornal
Den har segern resulterade i en hel hop bestéllningar fran
USA och 1955 flyttade de in i en ny fabrik i San Lazzaro di
Davena, en forort till Bologna.

1958 hade produktionen nitt 20 till 30 bilar om aret,
alla handbyggda av de ca 40 anstéllda. En av de fa enheter
som koptes utifran var karossen, som oftast byggdes av Mo-
relli i Ferrara. 1958 byggdes tre sportmodeller; tipo 187
(748 cc, 70 hk) tipo 273 (1092 cc, 95 hk) och tipo 372
(1490 cc, 135 + hk). Detta & vann 750-modellen sin klass
och det s k ""index of performance’ i bade Sebring 12-tim-
mars- och Le Mans 24-timmars-lopp.

En 1 1/2 liters experimentmotor med desmodromisk
ventilstyrning (mekanisk stdngning av ventilerna) testades
i en del sportvagns- och F2-lopp i slutet av femtiotalet. Den
gick bra och var tillférlitlig, men eftersom den inte gav
namnvart hogre effekt an den vanliga motorn med ventil-
fjadrar, lades projektet pd hyllan. Dessutom forutségs pro-
blem med service och hoga kostnader.
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Vid slutet av 1959 6ppnade en ny tavlingsklass nya moj-
ligheter for OSCA att salja bilar. Det var den nya formel Ju-
niorklassen for ensitsiga bilar som var tankt som en nagor-
lunda billig form for nya forare att borja tavla. Motorerna
pa 1000 eller 1100 cc skulle vara baserade pa "'serieprodu-
cerade standardmotorer. OSCA byggde en modell efter sed-
vanligt monster med frontmotor, framhjulsupphangning
med A-armar av olika langd, stel bakaxel med vertikala



spiralfjadrar. Motorn var en OSCA-modifierad Fiat 1100
som utvecklade friska 78 hk vid 7500 v/m. Fabriksférare
var Colin Davies, en engelsman som bodde i Italien, och han
hade stora framgangar i Italienska tavlingar 1960, och vann
ett s k VM for FJ som anordnats av en Italiensk tidning.
Framgéngarna blev dock inte l&ngvariga, 1961 hade OSCA-
bilarna inte en chans mot de moderna brittiska bilarna med
mittmotor och individuell bakhjulsupphangning.
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1960 tillverkade OSCA &aven en 2-liters sportmodell (88
x 81,8 mm) med 175 hk vid 6500 varv och desmodromisk
ventilstyrning, men pengar fanns inte for att utveckla mo-
dellen till fullo. Samma &r fick 750 modellen en helt omar-
betad motor, tipo 187 N, med kortare slaglingd (64 x 58)
och nytt topplock med smalare vinkel mellan ventilerna.
Effekten hojdes darmed till 75 hk vid 7700 v/m. Med en s&-
dan modell vann Jack Gordon och John Bentley sin klass
och “index” i 1960 &rs Sebring 12-timmars. | bérjan av
1960-talet arbetade Ducati-konstruktoren Fabio Taglioni
hos OSCA pa en ny F1 motor som enligt ryktena var luft-
kyld och hade tvangsstyrda ventiler, men den blev liksom
OSCA’s mittmotor-sportvagn med fackverksram aldrig fir-
dig.

Efter 1960 koncentrerade sig bréderna Maserati mer och
mer pé att bygga en serie GT bilar. Detta hade sin grund i
att Fiat ville anvanda OSCA’s sportmotor i sin 1200 spyder
med Pinin Farina-kaross. Bréderna Maserati konstruerade
dd (1959) om motorn s§ att den skulle passa battre i en
serieproducerad bil. Bland annat fick den kedjedrivna kam-

axlar och dndrad ventilmekanism och Fiat byggde motorn i
sin Turin-fabrik. Den forsta versionen var p& 1490 cc (80 x
78) och effekten till 100 hk SAE. Dessa Fiatbyggda moto-
rer anvande sedan OSCA i sin tur, i starkare utforande, till
sina egna GT-modeller med Fissore- och Zagato-karosser.
OSCA 1600 GTS med Zagatokaross, individuell bakhjuls-
upphéngning och motor p§ 140 hk DIN med dubbeltind-
ning anvandes ibland for tavlingar, men inga mer betydande
framgangar noterades.

1963 koptes OSCA upp av MV-Agusta koncernen, som
framst tillverkade helikoptrar. Dess chef, greve Domingo
Agusta, byggde och tivlade med motorcyklar mer eller
mindre som hobby, och somliga trodde att han med kopet
av OSCA skulle forsoka att utmana Enzo Ferrari och tillver-
ka en formel 1-bil, men det visade sig att s§ inte var fallet.
Man fortsatte att bygga sma serier av OSCA GT-bilar, me-
dan de aldrande Maserati-bréderna experimenterade med
olika projekt, tills produktionen upphérde helt 1967 och
OSCA blev bilhistoria liksom s& minga andra fore dem.

ur On Four Wheels.
oversatt och bearbetad av
Dan Hedborg



Sportbilar & min last, annars skulle jag inte ha gett
mig in i renoveringen av en Maserati Mistrale. Inte
for att den var sd dalig, utan mitt da nyligen tagna
beslut att lata bli sportbilar. Men det ar som med
rokning, det ar svart att sluta. (Sedan tva ar roker
jag inte). Det var en Morgan 4/4 -59 jag hade sist
och eftersom jag for 20 ar sedan borjade med en
Morgan +4, sa tyckte jag att det var lampligt att
sluta med en Morgan.

Alf Naslund, en vidn sedan manga ar, hade dock sett
en Maserati utanfor en verkstad en langre tid. Alf
tyckte att det var ett lampligt objekt for mina
pengar, att ha dem pa banken ger inget noje, sager
han. Jag skrev i alla fall ett kort till &garen som
efter en manad ringde och sa att han var villig att
sélja, och dar borjade mina problem.

Att hitta en verkstad som till rimliga kostnader
kunde rdta ut platskadan och laga korrosionen var
inte latt. Jag fragade olika verkstider och de sa att
8.000:- skulle det kosta, med de hade inte tid. Det
visade sig ocksa att de visste vilken bil det var. N&g-
ra grabbar i en liten verkstad sa att det kunde de
nog fixa. De offererade jobbet for 900:-. Det var
ett matt pad oforstdnd, tinkte jag, men samtidigt
vilken skada skulle de kunna astadkomma, den fra-
gan stallde jag till mig sjalv. Svar: ingen. Ratningen
gick bra, men nar det kom till svetsningen da var
deras kunskaper slut. Aluminium tillverkas ju i
manga olika legeringar och varje legering kraver
nastan sin svetselektrod och flussmedel. AGA i
Malmo hjalpte mig dock att fa fram ratt material
och sedan gick det bra. Den har Mistralen &r i origi-
nalskick, har gatt 7000 mil, allt i fint skick. Det var
alltsa ingen ide att ta av karossen, utan under repa-
rationerna tog jag bort allt krom och utensilier pa
motorn for att fa det renoverat. Bland dessa delar
var det startmotorn. Den var helt OK, sa bilelektri-
kern. Efter riktningen kordes bilen till maleriverk-
staden dér tid hade bestéllts sedan lang tid tillbaka.
Nu visade det sig att nagra blivit sjuka!! sa de kun-
de inte ta den. Bilen hade de i alla fall ett par da-
gar. Ute fick den sta och nér jag kom och hamtade
den en kall morgon, sa forsokte jag att starta den
med chokning, men den tinde inte och efter ett an-
tal forsok la startmotorn av.

Den var alltsa trasig.

Det blev bogsering till en annan malarverkstad som
for 1.600:- kronor skull lackera den. (Namn inte
Maserati for honom). Det tog verkstaden 1 vecka
och 3 man for spackling och slipning. Under tiden
férsokte jag hitta delar till startmotorn. Kom efter
ett tag fram till att en man som heter Jim Bosisto i
England. Efter beskrivning av delen och dess till-
verkningsnummer sa han att han hade ett drev. Ef-
ter ytterligare fyra veckor kom drevet.

Maseralirenorering

Roger Hrelm hdserar om rensre
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Men dessforinnan hade jag fitt hem bilen frén
lackeringen. Ett febrilt arbete vidtog med att fa
alla kromprylar och inredning pa plats.

Sa ut ur garaget tjyvkoppling forbi startmotorn
och sa skulle den dras igdng. Min BMW 2500 kor-
des ut pa viagen. Nu skulle Ingrid fa hora hur fint
Mistralen lat. Det fick hon inte. Hur de 150 héstar-
na i BMW:n slet, sd gick inte motorn i Mistralen
runt. Inte ens med ett spett i remskivan gick mo-
torn att rubba. Lite I6sningsmedel i cylindrarna
skulle vél 10sa upp det, tinkte jag. Varannan dag i
en manads tid fanns hoppet dar, tills realismen
aterkom, namligen att den motorn maste plockas
ur och delas. Vilket ode.

Att under tiden ha forsokt fa en engelsman att
forstad att drevet till startmotorn inte passar och att
det inte star samma tillverkningsnummer pa drevet,
eller har lika manga kuggar som vi kom Gverens om
per telefon, det var en bagatell nu. En annan
engelsman forstod det battre, darifran kom ett drev
och samtidigt rev vi isar motorn! Efter rivningen
konstaterade vi att kolvarna hade oxiderat fast.
Alltsd: Om motorn flodas med chokning sa maste
den startas och koras till oljefilmen har kommit
upp pé cylindervaggen igen.



med forrecklzng.

rengen ovsin Mistral 3700,
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Tiden hade vid det hir laget hunnit l3ngt nastan 1
ar, utan att jag annu hade fatt kéra den ordentligt.
Det skull ta @nnu léngre tid visade det sig. Delar be-
hovdes till motorn och ett brev hade kommit fran
De Malet-Roquefort i Italien. Jod3, de skulle kunna
fixa packningar m m.

Tva veckor skulle det ta. Inget kom. Vintar ett tag
till (telefon kostar pengar). 1 manad: nej, det sak-
nades toppackning. Sind vad ni har, sade jag. Det
kom lager till 3 stakar, packningar till utblasning
men inte till insug etc. Crump i England ordnade
resten, visserligen dyrare men de kom i alla fall.

Nu hade det blivit var igen.

o

Monteringen av motorn gick bra. Det lit som fin
sang nar den startats, lyriskt ringde jag Einar Blom-
berg som stottat mig med rad under mina vedermo-
dor. Efter besiktning och diverse justeringar s var
bilen da slutligen korklar.

Nu skulle jag kora till Bergslagen ca 70 mil och
njuta av en rak sexas behagliga ljud och fint gick
det 67 mil, sedan small ett drev i vixellddan!

Som sagt, aldrig far man vara riktigt glad.

Efter att ha kommit hem plockade jag ur vaxel-
ladan. Fick ur det trasiga drevet. Sedan var det far-
digt igen, var skulle man fa tag i ett drev. Efter att
ha forsokt att tranga igenom den tyska affarsorga-
nisationen pa ZF och forklarat att det var bara ett
drev jag behovde, sa fick jag klart for mig att ingen
var intresserad, inte ens ZF fabriken. P4 Knutson-
foéretaget kunde man, men dér récker inte normala
affarspdlagg utan det maste vara sadar 400%. Lasse
pa Autotrans ordnade begagnade delar, tack for
det. Mitt tdlamod borjade tryta.

Den skall ut och luftas i sommar.
Halsningar
Roger Hjelm



6CM - 1937 hemma igen.

S8 fick Du da hem Din bil efter 10 ar
och 15 langa resor till Skottland,
Grattis Ove Haak. Den har blivit ett

o fHaacks Mongpaste ™

maésterverk denna GP - vagn. Sveriges
enda forkrigsmaserati. Farg? Rod for-
stéss.

Tack Ove och Karin for garagepartyt.
Staffan
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