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,{nnu et;fr nururaer ar frr tilning
Efter en tids tystnad är vi tillbaka
med fler berättelser om och kring
bröderna Maseratis verk. Just när ni
trodde att vi gett upp. Ingalunda.
Ni får läsa den första utförliga
historien om OSCA på svenska.
Dessutom se hur Mats Danell, jag
och dottern Christine upplevde det
första internationella Maseratimötet

i Modena. Ett
utomordentligt
väl arrangerat
möle utom på en
punkt. Man glöm-
de nästan bort
att bjuda in
gästerna.
Oscar Gnoli
berättar för
Enhörnings om
sitt liv på
Ferrari och Mas-
erati. A5GCS har
ju alltid varit
min favorit.
Trevlig sommar.
Staffan.
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Farväl Bindo.
Bindo Maserati har avlidit 97 år gammal i Bologna.
Bindo Maserati var en av de fem bröder från Mode-
na som genom företaget som bär deras namn, lyc-
kats skriva ett betydelsefullt kapitel i bilens histo-
ria.
Saverio Boschi skrev i sin "ll Tridente, stoia della
Maserati": "... Dessutom har bröderna Maserati
medverkat som ingen annan till föreningen av det
land som såg dem som ynglingar med racertävlingar
och motorer".
Det är en iakttagelse som på bästa sätt framhäver
det ideal som överfördes frän Carlo. den förste 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
ouppnåeliga myten om motorkonstens huvudstad.
Som bekant, kom Bindo sent till det företag som
hans bröder grundat och hållit levande. När han
1932, efter Alfieris bortgäng, fick använda den er-
farenhet han hade fått hos andra bilföretag stod
han inte Ernesto efter. Han fick Tridenten att stä
för skicklighet och humanitet som är karaktäris-
tiskt för Maserati. Det var samma gnista som Bindo
och de andra höll levande även när de på grund av
olika omständigheter var tvugna att lämna ifrån sig
familieföretaget. Detta trots otaliga framfångar.
Bröderna förband sig att inte delta i tävlingar och
genom OSCA, fabriken som skapades i Bologna
strax efter kriget.

Ur Autosprint 1980
Från italienskan Claudia d'Ercole

De trå sista frfurradsgrerto/terzo inorz //a*remns

BizdotUa,reruli i/e/.97(ir ocfr Omer Oyi i/er6/år

v

Omer Orci har lämnat oss.
En grupp rörda vänner samlades på söndagsmorgo-
nen i don Sergio Mantovanis, racertörarnas kommi-
nisters kyrka S. Caterina i Modena för att ge Omer
Orsi en sista hälsning.
Omer var från Modena och Maseratifabrikens ägare
i andra generationen. Han blev 61 år. Adolfo Orsi,
Omers far, tog över fabriken efter de berömda brö-
derna som också gav racerfirman dess namn.
Med Orsis hade Maserati sina största framgångar
inom bilsporten allt från sportvagnar till Formel 1.
Just under femtiotalet med kampen mot Ferrari
från samma stad skrevs de mest lysande kapitlen.
Modena blev känd som racertävlingarnas huvud-
stad.
De olyckliga satsningarna i Argentina, året efter
Fangios segrar, drabbade familjen Orsi och Masera-
ti fick lägga ned tävlingsverksamheten. Omer Orsi
som då ledde företaget kämpade för Maseratis
självständighet. Vid sin sida hade han alltid den go-
de teknikern ing. Alfieri. Man gjorde emellertid för-
sök att återuppta tävlingsverksamheten genom att
montera Maseratimotorer i Cooperbilar och värva
en italiensk tävlingsförare, Lodovico Scarf iotti.
Maserati har alltid uppmuntrat och stött de in-
hemska talangerna.
Det var tack vare detta engagemang från Omer Orsi
och hans fars sida som en liten grupp unga mästare,
Mantovani, Luigino Musso och Lodovico Scarfiotti
upptäcktes. De tävlade i Maseratis 2-liters sport-
vagnar köpta på avbetalning.
Efter en kort tids engagemang under Citroengs led-
ning och några månader under de Tomaso, hade
Omer Orsi de senaste åren ägnat sig åt en liten verk-
stad för renovering av veteranbilar.
Vi hade bestämt träff : "Kom och hälsa på mig" sa
han "Vi skall tala även om det vi inte talat så myc-
ket om tidigare". "Men visst, ni var då på andra
sidan", antydde han med det där lugna, väluppfost-
rade leendet som gjorde att alla kände igen honom.
Även de som såg honom för första gången - ',Den
där herrn på Maserati". En utsökt herre i ordets
rätta bemärkelse.
Men den ohyggliga sjukdomen gjorde att vi inte
kunde hålla värt vänskapliga möte.
Fortsätt att vara vår vän, där uppifrån, herr Omer...
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Tack, käre Uno för det du hittills gjort för sektionen.
Till er som är nytillkomna kan jag bara säga att Uno
var Maseratisektionen. Uno startade sektionen, ordna-
de träffar, skrev artiklar, gjorde registret, ringde runt
och entusiasmerade oss andra. Med tiden utökades
Unos Maserati innehav och även familjen. I nu nämnd
ordning. När samtidigt den egna firman började växa
blev tiden för Maserati kort, ungefär som tiden Bora
0-100 km/tim. Följden är den sektionsledning som
verkar alltsedan Uno undanbett sig omval. Han har
dock Iovat hjälpa till sä fort han får tid över. Dess-
utom köpte Uno en 3500 GT Spider (till) i höstas, så

inte har han glömt bort Tridenten. Tante grdzie Uno
e auguri.
Lika varmt vill vi tacka Rolf, som har gjort det möj-
ligt för oss att ge ut våra tidningar. Rolf har lagt ut
tidningarna sedan 1978. Han har gjort allt reprojobb
och i många fall tryckt dem. Utan Rolf hade våra bul-
letiner inte kommit ut. Även han står upp till öronen
i jobb sedan han blev ensam i sin firma och kan i fort-
sättningen inte hjälpa till med bulletinerna.

När vi är inne på förslagsverksamheten kan jag säga

att redaktionen enbart är glad för varje artikel, tek-
niskt tips, reservdelsupplysning eller vad du nu vill bi-
draga med. Överhuvudtaget blir ingen förening, av vad
slag det vara må, bättre än det medlemmarna gör den
till. Alltså, sitt inte hemma och vänta på tjocka tid-
ningar i fyrfärgstryck, att Goldie Hawn eller Robert
Redford ringer på dörren och frågar om du hänger
med på Maseratiträffen (givetvis i Goldies egen Ghibli
Spider) eller samkväm med lasagne, Lambrusco och
racerfilmer i kolossalformat. Bing till kontaktmännen
eller sektionsledningen och erbjud dig att lämna ditt
bidrag.

Om du betalade medlemsavgiften 1980 fick du också
"On four Wheels" Maseratiavsnitt. Om du inte fått
den eller har fått ett transportskadat exemplar så ring
Staffan.

Maseratifabrikens produktion har under siuttiotalet
varit (obs ei fullständig statistik):
År antal anställda antal tillverkade bilar
1970 400 648
1973 836 661
1978 339
1979 420 403

De 403 vagnarna tillverkade under 1979 fördelade sig
enligt följande:
Ouattroporte 118, Merak 3lit 170, Merak 2Lit 35,
Kyalami 40, och Khamsin 40 st. Nästan alla bilar ex-
porteras, 70-80% och man skulle kunna sälja 100-
150 st till, men klarar inte av att producera fler.
Leveranstiden är 80 dagar. Den som väntar på något
gott...

Vi tolkar siffrorna välvilligt som att fabriken sätter
kvalitet före kvantitet. En annan slutsats man kan gö-

ra efter att ha studerat produktionssiffrorna är - be-
håll din Maserati, införskaffa gärna fler exemplar, ty
de kommer att bli unika.

v

Protokollet från årsmötet är bilagt tidningen. Några
kommentarer: 13 medlemmar slöt upp, vilket får an-
ses som en hyfsad siffra. Jag kan jämföra med två
andra föreningar där medlemsantalet är lika med vårt.
Dock, heders till sådana killar som Åke Andersson,
Ödeshög, som åkte upp med tåg och bor på hotell för
att kunna övervara årsmötet och träffa andra Maserati-
entusiaster. Det var flera som inte bodde nästgårds
t ex Mats Danell, men som ändå mötte upp. Vi för-
står att det för många ställer sig svårt att resa 50-100
mil för ett årsmöte, men årsmötet kan vi lika väl ha i
anslutning till någon bilträff. Förslag mottages tack-
samt.
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Vi har fått inbjudan från den tyska Maseratiklubben
till deras möte i slutet av maj på slottet Wartenberg.
Staffan har närmare informationer.
Som medlem i den svenska Maseratiklubben är du in-
te bara välkommen till våra egna träffar utan även till
de flesta utländska Maseratiklubbars möten. Det in-
ternationella samarbetet har utvecklats under senaste
året och har resulterat i utbyte av publikationer utan
kostnad samt att varje klubb har en kontaktman för
internationella ärenden. Vi får redan den amerikanska
klubbens tidning som numera heter "Viale Ciro Me-
notti" och dom får våra bulletiner. Du som skall ha
semester utomlands i sommar kan skriva till någon av
nedanstående kontaktmän :

Av honom fär du reda på vilka aktiviteter som är pla-
nerade, vilka Museer som kan vara intressanta, vilka
Maseratisti man kan besöka osv. för respektive land.

Så här ser det europeiska programmet för 1981 ut
idag för rena Maserati-rallyn:

Vine Cottage, Old Bectory
Lane, Wreningham, Norfolk,
England
Schloss Wartenberg, 7716 Gei-
singen, Tyskland

Francis Mandarano P.O. Box 772, MERCER lS-
LAND, W.A.98040, USA (MIE}

Joe Alphabet 177F Riverside AVE., Newport,
Calif. 92663, USA

David Karslake I Rue Chappe, 75018 paris,

Frankrike
Staffan Enhörning Eksätravägen 186, 127 33 Skär-

holmen, Sverige
Heine Kraanen Dikken Berweg 22, Bennekom

(GLD), Holland

ben samlas
I USA planeras två möten:
I juli

I augusti

Gloucester Rally - England
Schloss Wartenberg - Tyskland
Montlhery Frankrike (tav-
lingar med gamla racers) ev Ma-
sermöte
Eastern MASERALLY - Eng-
land (Franska o engelska klub-

MIE West Coast Meet, Monte-
rey, Cal ifornia (30,31 17 -1,218t.
MIE East Coast Meet, Poconos
Mountai ns, Pennsylvania

10 maj
29130 maj
415 juti

25127 sept.

Peter Martin

Horst Lenk

Dessutom kommer det att tävlas friskt med historiska
bilar under säsongen. lcke minst med gamla röda Ma-
seratiracers.

,
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ORGANIZERS
Scuderia l,,4odena Corse
Commissione Sportiva
Automobil Club Modena
lVuseo della moto
e della meccanlca Reggiana
under the palronage oi lhe
Assessorato allo Spofr
Comune di Modena
OFGANIZERS
SECBETARY'S OFFICE
Canalgrande Hotel
Corso Canalgrande,6
phone (059) 21 71 60
telex 510480 CANTEL i

E Cozza, . I\,,lanicardi,
M. Silinqardi
c/o Olf A. IVIASERATI S.p.A.
phone (059) 230101 -219577
ielex 510248 MASER I

SPONSOR

N'ARLBORO
WORLD CHAMPIONSHIPTEAM
AGIP

-Mulbod
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I juni förra året hade Maserati sitt första internatio-
nella möte på fabriken.

Ännu har ingen inbjudan till det
andra internationella Maseratimötet nått oss. Det får
dock inte anses vara för sent ännu. Förra året kom in-
bjudan två veckor före mötet.

Utanför vår lunchrestaurang (vid bron i Modena) på

väg till Viale Ciro Menotti träffar vi på denna läckra
200S1. Chassinummer 2403 förd av Colombo från
Turin.

eleQlw#ek

En av orsakerna till det första internationella Maserati-
mötet var den nya Maseratiboken "Maserati una
storia nella Storia" som skulle presenteras. Här inter-
vjuas fotografen Franco Zagari och författaren Luigi
Orsini.

Alla deltagarna bjöds på middag på De Tomasos ele-
ganta Hotel Canalgrande. Längst till vänster de Tomaso
himself, därefter G. Lurani och en för mig okänd kän-
dis.

A6 1500 - Chassinummer 053. Ägare Dr. Bernardo
Favero, här pratande med Gary Schmidt (under hat-
ten). Karosskräddare Pininfarina.
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En av Maseratis värsta motorer en V8. Placerad i 4S0S
hade den 410 HP. Som båtmotor var den på 6,4 L
och hade 600 HP.

Den andra A6 1500 - Chassinr 0S2. En av de första
Zagatokarosserna på Maserati. Renoveras i Forli av
ägaren Bacchi.

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

lnbjudna till mötet var många förare och mekaniker
från tiden då Maserati var med och tävlade. Som trea
från vänster känner vi igen legendaren Guerino Ber-
tocchi.

Två st A6GCS. Den till vänster är från första serien
och har chassinummer 2014. Ägare Corrado Cupllini.
Till höger syns en av de sist byggda med chassi nr
2094. Rakt bakom 2014 står möjligen Aurelio Ber-
tocchi och vid Mexicon Mats Danell, Gävte.
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IT/AL DESIGN

Ital Design är ett mycket speciellt företag. De flesta ka-

rosseri- eller biltillverkare har ett designcenter och en pro-

duktionsavdelning. Så icke i ltal Design. Man formger bilen,
gör prototypen och planerar i detali produktionen. Sen får
kunden själv sköta om serietillverkningen av bilen.

Firman bildades 1968 av Giorgetto Giugiaro. En man

som ansågs mycket begåvad när han började som designer

hos Bertone. Under en kort tid hos Ghia i mitten på sextio-
talet ritade han Maserati Ghibli. ltal Design har skapat ett
flertal Maseratimodeller till ex Bora, Boomerang, Merak och

den nya Ouattroporten men de mest spridda bilarna är

Golf, Passat och Alfasud.
Vi har nedan saxat ett stycke ur en broschyr där ltal

Design presenterar sig själva.

Den nya fabriken

I april 1974 flyttade Sirp ltal Design in i en ny fabrik i

Moncalieri strax utanför Turin. Man disponerar där 27000
kvm varav '12000 är under tak. I de nya lokalerna har verk-
samheten planerats efter de senaste rönen för att arbetet
skall gå så smidigt som möjligt.

Med en styrka på 130 formgivare, tekniker, modellskapa-
re och skickliga hantverkare tar man fram två bilar för mass-

produktion varje år. Arbetet består då av utveckling av

ideer, modeller, prototyper och förslag till komplett kon-
struktionsplan.

Divisionschefer är:

- Giorgetto Giugiaro (VD) för design och modellcentret.

- Aldo Mantovani för ingenjörsarbetet och konstruktio-
ner av prototyper.

i " - ttltt: ::- rr :-
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Hur en bil föds hos ltal Design

Vårt syfte är att beskriva en komplett arbetscykel ä la
Ital Design.

A) FORM
Först av allt tar vi reda på de egenskaper hos den före-

slagna bilen som beställarens marknadsavdelning önskar.
Formgivnings- lngenjörs- och Metodavdelningarna arbetar
tillsammans med detta och när de grundläggande ideerna

har tagit form, börjar Formgivningsavdelningen göra olika
skisser som specificerar mått, passagerarutrymmet, utrym-
me för mekaniska komponenter samt de väsentliga delarna
i kupdn såsom säten, förarplats, instrumentbräda, dörrpane-
ler, stoppning och diverse andra tillbehör.

Svarwita och färgskisser i skala 1:10 görs från alla fyra
håll och de visar sittplatserna och interiören. Man skissar

också bilen i färg snett framifrån och snett bakifrån.
På det här stadiet får kunden välja vilket förslag han tyc-

ker är bäst. Vill han att man skall fortsätta uwecklingen på

den linjen så tar man fram en slutgiltig skiss iskala 1:10.
Därefter tillverkas en modell i skala 1 :4 för vindtunnelprov
och sedan ritar man bilen och dess inredning i full skala.

Med kundens tillåtelse byggs en fullskalemodell av exte-
riören i trä, gips, konstfiber och andra mjuka material. Aven
en konstgjord inredning tas i det här läget fram.

Alla ändringar av fullskalemodellen införs också på full-
skaleritningen även om ändringen beror på ökad utveck-
lingsgrad. Våra konstruktörer kan lättare se detaljer på en

skiss i full skala. De kan då på papper arbeta fram tekniska
ändringar som blivit nödvändiga på grund av svårigheter att
pressa, att yåtta ihop, kostnader osv.
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Den lackade modellen, komplett med stötfängare och
detaljfinish, ser verkligen ut som en riktig bil, sålunda ger
formgivningsavdelningen specifikationer för ett komplett
arbete, från linjeskönhet till passagerarutrymme, från ba-
gageutrymme till inredningsdetaljer, från säkerhet till kom-
fort. De ger också ritningar för andra karossversioner som
kan göras på samma basmodell. När kunden är nöjd börjar
arbetet på ingenjörsavdel ningen.

B) KONSTRUKTION
Dess arbete är att göra vår bil till en industriell produkt,

t ex måste den anpassas till internationella lagar och stan-
dards.

De använder fullskaleritningen f rån avdelningen för
formgivning och undersöker tillsammans med Metodavdel-
ningen styrkan hos karossen, sammansättningen, dörrarnas
stödribbor, fönster, inre och yttre detaljer. Man planerar
också eventuella övriga modeller på samma chassi.

Prototyper byggs för test av passagerarutrymme och
komfort, för statiska och dynamiska tester, typgodkännan-
de, tillförlitlighet och kostnadsanalys.

Efteråt, när man beslutat hur den färdiga skapelsen skall
se ut, bygger konstruktionsavdelningen "Master Modeller,,
av det yttre och ritar samtidigt ramen på vilken karossen
skall vila. "Masterritningarna" visar stommen hos karossen
och chassit och från dessa kan mastermodeller göras.

Sedan ritas bilen i sektioner om 100 mm (eller mindre
vid behov) och samtidigt tar man på pappret bort de ofull-
komligheter som den verkliga modellen har. Detta är ett av
de viktigaste och svåraste jobben. Det görs med hjälp av
"Mylar plastic" vilket är ett material för fotografisk repro-
duktion. Materialet förändras ej i storlek och därför kan de
olika delarna ritas med en tolerans på 0,2S mm.

C) METODER, VERKTYG OCH AUTOMATION
Metodavdelningen har nära samarbete med lngenjörs-

avdelningen. Dess uppgift är att planlägga sammansätt-
ningen av bilarna, fogar, stomme, olika stadier av samman-
sättningen, svetsning av karossen osv. Den tar också fram
den totala tiden för att bygga bilen och tiden för de ingåen-
de operationerna. Beroende på kundernas olika behov, tas
tillverkningstider fram med MTM metoden (Method Time
Measurement) och med klocka.

Både Konstruktions- och Metodavdelningarna arbetar ef-
ter specifikationer fastställda i "Kostnadsplanen,,, som be-
stämts i samarbete med kunden. ltal Designs Metodavdel-
ning kan göra en plan för placering av tillverkningsutrus-
ning, studera svetspunkterna i syfte att arrangera linjer för
multiple svetsning. Vi kan lämna uppgifter om manövre-
ringsutrymme, transportörer, energibehov osv.

Utvecklingen pågår nonstop och vi har alltid kontakt
med leverantörer av råvaror och halvfabrikat. Med dessa fö-
retag experimenterar vi kontinuerligt för att hålla oss väl
framme inom dessa områden.

Sålunda gör vi den första modellen (the pre-service mo-
del) till största delen av tillgängliga komponenter från före-
tag som gör pressade delar, glas, dörrpaneler, lås, säten, in-
strument osv.

Utrustnings- och Automationsavdelningarna har också
till uppgift att besluta om maskinparken som behövs för
karosserisvetsnings-, tapetserar- och karosserifinishavdel-
ningarna.

Förutom översiktsritningen tar den här avd. fram skisser
över kraftförsörjningen till varje maskin och verktyg, rit-
ningar titl komponenterna och enstaka delar, och om så

önskas också till pressarna. Vi gör layouten för pressopera-
tionerna, cykler, tider, maskinladdnings- och automations-
utrustning. När vi planerar produktionsutrustningen så tar
vi naturligtvis hänsyn till kundens befintligt utrustning och
vad som finns att köpa på hemmamarknaden.

När vi lämnar över prototypen, ritningarna och tillverk-
ningsplanerna till kunden har ltal Design avslutat sin upp-
gift. Att förverkliga produktionen är sedan kundens sak.
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Renovering av Maserati 3500 GT

Då många ägare av 3500 GT bilarna håller på eller
står i begrepp att renovera sina motorer tänkte jag
skriva lite om min renovering.
Dä det började låta rent hemskt från motorn i

augusti -76 strax före Nurburgingresan det året (vil-
ket senare fick företas i min hårt prövade mors bil)
kunde man se mänga trivsamma garage kvällar
framför sig. Väl hemkommen och med massor av
inspiration började demonteringen varvid det kun-
de konstateras att endast en helrenovering kunde
bliaktuell.
Konsultation med andra ägare gav vid handen att
flera funnit spruckna kolvar i sina motorer (mina
var alla hela) och då en omborrning var ett måste,
undersöktes möjligheterna att få fram starkare
smidda kolvar. Detta lyckades hos Cosworth i Eng-
land för 250 krlkolv men då de inte ville göra färre
än 30 st fick flera klubbmedlemmar övertygas om
fördelarna, och jag tror ingen av dem ångrat sig.
Lager av första överdimension skaffades från lta-
lien men då de höjt priserna där blev de rätt dyra
(ca 1200 kr för hela satsen). Här gäller det dock att
se till så att man får Vanderwell lager, på Maserati
fabriken förekommer även undermåliga lager av tvi-
velaktigt fabrikat vars lagerskålar inte är jämn-
tjocka, och jag vill passa på att varna för dessa
lager.

t
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Vevaxeln slipades, balanserades och härdades. Vid
balanseringen (som jag kunde göra själv), ska axeln
vara komplett med remskiva, kugghjul, svänghjul
och koppling. Det kunde konstateras att koppling-
en satt vriden ett halvt varv (lita ej på gamla marke-
ringar och tidigare ägare). Efter det att den vridits
rätt var felet endast 4 gram på svänghjulets periferi,
vilket för ordningens skull borrades bort, i övrigt
var axeln bra. Här vill jag ocksä påpeka att anligg-
ningsytan för främre tätningsringen som går mot
remskivans förlängning bör kontrolleras. Materia-
let där är mjukt och om motorn gått långt har det
kanske blivit märken som sedan skadar den nya tät-
ningen. Jag mätte diametern och upptäckte att
man gott kunde svarva av lite utan att för den skull
komma utanför toleransläget f ör tätningsringen.
Den bakre tätningen går direkt mot vevaxeln som
håller betydligt bättre.
Härdningen av axeln ska vara så kallad nitrerhärd-
ning dvs. axeln ska ligga i en ugn med ammoniak-
gas eller i saltbad. Metoden är skonsam mot mate-
rialet då man endast har en temperatur av ca 500 C
sä axeln s!år sig ej och rnan får en mycket härd yta
(härdare än krom). I USA kallas metoden tuftri-
ding och beskrivs som det enda rätta vid trimning
av deras V 8:or, bland fördelarna nämns ökad
bärighet och lägre friktion.
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När sen axeln kommer från härdverkstaden är den
helt blå-svart och matt så lagertapparna måste po-
leras, vilket jag gjorde med ett lätt begagnat 600-
slipband och jag tog endast så mycket att lagertap-
parna blev släta.
På vevstakarna finns det också en del jobb. Efter-
som kolvarna levererades med kolvbultar pä O 25,4
mm mot original 0 25,0 mm, då byttes ej bussning-
arna utan brotchades upp 0,4 mm, vidare justera-
des stakarna i stora änden med avseende pä lager-
spel och rundhet hos vevstakslagerläget. Kontroll-
mätning visade nämligen att hålen för vevlagren var
"fyrkantiga", det skiljde 0,1 mm på diametern, sä

dom fick borras i henas, spelet sattes till 0,04 mm.
Vevstakarna riktades och balanserades också.
Då det mesta arbetet med vevstakar kräver en om-
fattande utrustning är det alltså ett lämnabort-jobb
men man kan själv polera upp långsidorna. I orginal
är dom nämligen randiga på tvären vilket ger ut-
märkta brottanvisningar. något som definitivt inte
är önskvärt i de här sammanhangen. Poleringen kan
man, om man har tillgång till en bra våg, göra sam-
tidigt med balanseringen, Men det räcker inte med
att de väger lika inbördes, ryngdpunkten ska vara
på samma ställe också.
När sedan cylindrarna ska borras bör man verkligen
se till att det blir noggrant utfört. Jag har fått den
uppfattningen att det slarvas allför ofta, det är lätt
att förledas tro att fodren sitter helt fast i blocket
eller att blocket skulle vara helt vridstyft, vilket in-
te alls är fallet, utan här krävs speciella arrange-
mang. Först behövs en stress-platta i stället för
topplock som ska dras med samma moment som
toppen (13,5 kpm resp. 5,5 kpm), då ska också tät-
ningsringarna på cylindrarna vara på plats. Vidare
ska ramlageröverfallen vara monterade och dragna
med sina moment (10,5 kpm resp. 5,5 kpm). Detta
fodras för att man ska vara säker pä att det verkli-
gen blir rakt vilket är mycket viktigt vid så här
långa slaglängder, står fodren snett går motorn
tyngre och man tappar effekt. Först när allt detta
var ordnat kunde borren tas fram och cylindrarna
borras till 0 86,25 mm och henades därefter 0,13
mm med Sunnen 800 stenar. På blocket i övrigt
kontrollerades ramlagerlägena vilka visade sig vara
bra.

I{ÖTÖR MFD MONTERAD SI-RES5PLATTA.
PLATTAN KUN DE DOCK UAP)T I{ÅEOT T./rcKARE ,

Dessa är annars svåra att göra något åt (arborrning
eller dy!.) då uppflyttning av vevaxeln ger problem
med drivning av fördelare, oljepump och kamkedja.
Att sådana saker som t ex lagerlägen ändras med

tiden beror på att när blocket efter gjutning ste!-
nar, sker detta med olika hastighet beroende på
godstjocklek, gjutformens utseende m m. Då bildas
också spänningar i materialet, dessa spänningar går
med tiden ur och blocket slår sig. Givetvis kan även
lokal eller onormalt hög uppvärmning påverka rak-
heten, detta gäller inte bara motorblock utan även
vevstakar, topplock, kopplingar m m. Därför ska
toppen planas, annars kan det bli svårt att fä den
tät vid monteringen. Är man riktigt noga så kan
man även kontrollera volymen hos förbrännings-
rummen vilket göres genom att fylla förbrännings-
rummen med tunn olja. Skillnaden mellan förbrän-
ningsrummen bör inte vara större än 0,5 ml.
Först måste dock ventilerna ätgärdas. Är de glappa
eller krokiga så är det bara att byta ventil och styr-
ning. När man sen ska slipa in ventil och säte tänk
på att vinkeln mellan ventil och säte är 35 vilket
gör det svårt att finna passande fräsar, det går dock
bra att använda slipstenar vilka är relativt lätta att
modifiera från 45 till 35 . Nackdelen är att dessa
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kräver en högvarvig slipmaskin (ca 15 000 rpm),
handborrmaskin eller dy!. bara förstör stenarna.
Som vanligt måste dock sista finslipandet ske för
hand och för att se om ventilerna tätar ordentligt
brukar jag montera dessa i toppen, fylla förbrän-
ningsrummen med vatten och blåsa med en tryck-
lutspistol genom insug/avgas kanal, om det då inte
kommer upp några bläsor runt ventilerna så är de
täta. När ventilerna slipats in är det lämpligt att
justera ventilspelen, det kan ju hända att man sänkt
en ventil så mycket att det blir svårt att finna pas-

sande justerbrickor och ventilskaften alltså måste
kortas.

%-

"\ ffi,
RENÖVERINa AV NTDGÅNEET' IAGFPLÅLE
röe r+uaxEl,

Justerbrickorna till Jaguar ligger mellan 2-3 mm
tjocklek. Har man ingen passande bricka går det att
slipa ner en tjockare, men den sida man slipar mås-
te då vändas uppåt, brickorna verkar vara ythärda-
de så det är bättre den hårdare oslipade sidan går

mot ventilskaftet.
En sak som dock brukar ge värre bryderi är om lag-
ringarna för kamaxlarna blivit dåliga. Kammarna
är lagrade direkt i toppen och speciellt främre
lagringen blir p g a krafterna från kamtransmissio-
nen hårt belastat. Det går dock bra att borra upp
lagerläget och sätta in lösa lagerhalvor.

Något som också brukar behöva tittas till är olje-
pumpen. Om den är sliten kan inte den bästa mo-
torrenovering få upp oljetrycket. Då oljepumparna
varierar med årsmodellerna kan jag endast relatera
till min modell, motorn har nr 622ochäralltsåav
den äldre typen, pumpen är här en kugghjulspump
monterad på motorns framsida under vevaxeln.

Pumpen demonterades och alla delar tvättades
rena, sedan sattes pumpen ihop igen och det axiella
spelet mättes med indikatorklocka. Själv satte jag

spelet till 0,07 mm vilket verkar fungera bra, om
det skulle vara för stort kan man slipa ned pump-
huset vid anliggningsytan för locket.

ORIaINALKÖLUEN OCH E'N MODERN D[TO,
KOI.1 PRESSIO N S F) R *&LTA\J DET ÄruPBADES EU,

När det sen är dags för ihopmontering ska man
först förvissa sig om att alla delar är rena, speciellt
oljekanalerna i block och vevaxe!, så att spånor och
slipdamm inte finns kvar från bearbetning etc. Bak
pä blocket i kopplingshuset finns en skruv in till
oljekanalen vilket underlättar rengöring. I vevaxeln
finns inskruvat aluminiumstift som man fär borra
bort, de måste givetvis ersättas med nya efteråt.

L

I

L

L

6REN Rö PEN ALUJ4 lN lU MSPRUIADES
UIL(EI GER EN 44LLBAR ÖCI+ SNYGGYTA.
AN\IÄNDER MAN SEDAN MJTTTRAR A! }42!$IN6
\/LD M0NTERIN6EN KAN t44N SEr{ARE
FÅ rsÄR PEr- O«sÄ

Dä vevaxeln ska läggas i motorn bör man ta hiälp
av någon kompis. Jag trädde även plastslang över
pinnbultarna för att vara säker på att inte skada
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ytorna hos lagertapparna. Lageröverfallen montera-
des och axialspelet mättes, 0,14 mm. Om spelet
blir för stort med orginaltryckbrickorna kan man
köpa brickor från Glacier med nr W ZZ22 S (till
Daimler), de är 0,18 mm tjockare så man får slipa
ned baksidan tills man får rätt mått. Normalt slits
ju axiallagringen mycket lite och i allmänhet endast
de bakre halvorna som får ta kraften när man tram-
par ur kopplingen.
Därefter monterades kolvar och vevstakar. Tänk på
att kolvringsöppningarna inte får ligga i linje och
inte över kolvtappen, utan öppningarna lägges på
kolvens tryckfria sida under arbetsslaget. Därefter
förs kolven rakt ned utan att vridas.

SAKMR }{AN L4MPU6T DoN ncR crhrrngBri,E
4u K}P,L|NGEN, K4r{ MAN 14 uR. i[äENDi-
{ELN IIL }/AXELLÄDAN. sE BAPAT|LL-
4TT 3;ANS V4XFL INTE UGGE-R r.

Vevstakarna monterades med nya bultar då dessa
utsätts för pulserande belastning och säledes ut-
mattas. Passa på att få bultar till V 8an vitka är
modernare i utförandet och saknar saxpinne. Här
satsar man i stället på att gängan är självhämmande,
det är annars samma stigningsvinke! men högre åt-
dragningsmoment. Med saxpinne är det ju också
jobbigt att dra bultarna till rätt moment, enda möj-
ligheten är att slipa ned brickorna om hålen inte
skulle stämma. Har man trots bultar med saxpinne
ska saxarna vara så grova att dom nästan måste slås
in, de får ej vara så klena att de kan röra sig i hålet
och slitas ut av vibrationerna.
När jag sen hade plockat ihop motorn och monte-
rat den, fyllt på vatten och olja samt anslutit ett
nyladdat batteri var det dags för provstart. Först
tickandet från bensinpumpen sen ett lätt tryck på
startknappen och motorn startade på första försö-
ket.

Då jag nu kört en sommar pä ca 500 relativt pro-
blemfria mil och hunnit göra en de! iaktagelser:
motorn går fortfarande jämnt och bra, enda felet
är att oljetrycket sjunker vid härd kurvtagning så
en modifiering av tråget kan vara på sin plats, vi!-
ket lär var gjort pä nyare bilar. Vidare visade en
provkörning hos Lasse Widenborg att effekten väl
inte riktigt är vad fabriken uppger så en del juste-
ringar äterstär. Men med det fär jag återkomma
någon annan gång. Hoppas artikeln givit nägra upp-
slag så man får se fler Tridenter på vägarna till som-
maren, tills dess trevligt pulande.

I

lg

I 9R[6INA L VERT(AR VEVSTAKARNAS
,äNGstDoR. VAI?A RENKAPÅDF klr-D
SKÄRBPäNNARF. DE PoLEIäDES IJPP
ÖRDENTLIGT,
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Historien om OSCA börjar över ett halvt sekel före
märkets tillkomst. En italiensk lokförares 6 söner, bröderna

Maserati, blev lidelsefullt engagerade med bilar. De hette

Carlo, Bindo, Alfieri, Mario, Ettore och Ernesto. Carlo, den

äldsta, var testförare hos Fiat innan han gick över till
Bianchi-fabriken, för vilken han också körde tävlingar. Han

dog endast 30 år gammal då han bl a konstruerade flygmo-
torer och stod i spetsen för bilfirman Junior.

Mario föredrog målarpenseln framför skiftnyckeln och

blev konstnär. Alf ieri började tävla, medan Bindo blev

testförare för lsotta-Fraschini. Efter första världskriget
började Officine Alfieri Maserati, som hade startat som en

reparationsverkstad ett par år tidigare, att växa ut. Till
Alfieri, Bindo och Ettore (som tillsammans med Alfieri
hade konstruerat en rävlingsbil i Argentina före kriget) slöt

sig även den yngste brodern Ernesto (strldsflygare un-
der kriget) och de fyra konstruerade, byggde och prepa-

rerade racer-bilar. I två år utvecklade de lsotta-Fraschinis
bilar, därefter Diattos och slutl igen 1926 bilar som bar

deras eget namn, Maserati.

Bröderna levde under mycket knappa förhållanden. De

trivdes mycket bättre med att bygga bilar iden lilla fabri-
ken i Bologna än med att ägna sig åt administrativa pro-

blem. 1932 drabbades de av sin första svåra motgång när

företagets grundare och överhuvud Alfieri Maserati dog;
han hade aldrig repat sig helt från en operation efter en

kracsh iTarga Florio-loppet några år tidigare. Bindo,
Ettore och Ernesto beslöt sig för att fortsätta. och Ernesto

blev chef för firman vilken vid det här laget hade byggt och

sålt många verkligt framgångsrika racer-bilar.

oscA 7so - 1957 -5A
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Nästa kris kom 1937. Försäljningen sjönk, eftersom
bilarna inte var lika konkurrenskraftiga som tidigare. Den
här tiden dominerade nämligen Mercedes-Benz och Auto-
Union GP-tävlingarna helt. De råkade i ekonomiska svårig-
heter och sålde firman till tvä rika företagare i Modena;
Adolfo Orsi och hans son Omer Orsi. Bröderna stannade
kvar med ett 10-års kontrakt och övervakade konstruktion
och utveckling av nya modeller i de nya lokalerna i Modena.
De första efterkrigsåren blev Maserati åter en av de mest
produktiva racerbilstil lverkarna.

e*eq$sqq.+§Y,l:"'

1947 , när kontraktet med Orsi löpte ut, återvände
Ettore, Bindo och Ernesto Maserati till Bologna, där de med
ett minimum av kapital startade ett nytt företag i en del av
deras gamla förkrigsfabrik. Företaget hette OSCA (Officine
Specializzate per la Costruzione di Automobile, fratelli
Maserati) eftersom rätten att använda familjenamnet
stannade hos Orsi-koncernen. De sökte återuppliva tiderna
från före 1937 och konstruera och bygga bilar åt privatfö-
rare. De tre bröderna - som varken rökte, drack. gick
på bio eller teater, sådan var deras hängivenhet åt racing -
började arbetet med en svarv, en pelarborr, en fräs och en
slip. Ritkontoret var Ernestos sovrum. Officiellt var Ernesto
utvecklingsingenjör, Ettore maskin- och verktygs-ingenjör,
medan Bindo var direktör för verksamheten.

1948 var deras första bil färdig, en tvåsitsig bil för sport-
vagnslopp på 1 100 cc. Den användes också framgångsrikt i

Formel 2-lopp; då utan stänkskärmar. I F2-loppet i Neapel
vann Luigi Villoresi i en sådan bil och besegrade därmed
bl a Raymond Sommer (2-liters Ferrari) och Alberto Ascari
(2-liters Maserati).

Åskådarna beundrade den höga finishen på OSCA-bilar-
na. Motorn var fyrcylindrig med en enkel kedjedriven över-
liggande kamaxel och hade borrning och slaglängd på 70 x
7l mm, vilket ger 1092 cc. Kamaxeln påverkade via vippor
avgasventilerna och via korta stötstänger medgav hemisfäris-
ka förbränningsrum. Med två horisontella Weberförgasare
utvecklade motorn 72 hk vid 5800 v/m. Ramen var av tradi-
tionell Maseratityp med två längsgående 2 112 " stålrör och
diverse tvärgående något smalare rör. Framhjulsupphäng-
ningen bestod av övre och undre A-armar av olika längd
med spiralfjädrar, krängningshämmare och teleskopstöt-
dämpare verkande på de undre. Bak fanns en stel axel med
differentiachus av aluminium upphängd i halvelliptiska
bladfjädrar och med vertikala teleskopstötdämpare. Ur den-
na första modell utvecklades sedan alla OSCA sportvagnar
med cylindervolym mellan 750 och 1500 cc.

Bröderna Maserati längtade tillbaka till Grand prix-
tävlingarna. 1951 byggde de en 60 V12-motor pä 4 112
liter åt prins B. Bira att monteras ihans 4 CLT Maserati.
Vid den här tiden då man fick välja mellan 4 112 liter utan
kompressor och 1 'l12 liter med kompressor i formel 1 var
inte längre 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 x78 mm, och liknande
ventilmekanism som på 1100 cc modellen. Bilen hade en
del framgångar på mindre tävlingar i England; vid debut-
loppet på Goodwood vann Bira "Richmond Trophy., och
höjde varvrekordet till 145,4 kmlh.

En skidolycka hindrade Bira från att tävla igen förrän i

oktober, men en koplett OSCA formel 1 fanns på startlin-
jen till ltaliens GP på Monza i september. Chassiet var av
samma typ som på 1100-modellen, men bak fanns här en
de Dion-axel styrd i sidled av ett panhard-stag. Körd av
Franco Rol kom den på nionde och sista plats, varvad av
Ascaris Ferrari 13 gånger! OSCA'n var helt enkelt för tung
och för svag, och sågstill igen först sedan den blivit konver-
terad till sportbil.

1952 och 1953 kördes alla GP-lopp enligt formel 2-reg-
lerna, d v s 2-liters motorer utan kompressor. och uppmuntra-
de av tidigare framgångar i F2 med konverterade sport-
vagnar byggde de en ny 6-cylindrig ensitsig F2-modell som
skulle köras av Elie Bayol och Louis Chiron. Motorn pä
1987 cc och cylinderdimensionernaT6 x 73 mm hade två
överliggande kamaxlar och utvecklade 160 hk vid 6500v/m.
Chiron vann ett lopp i Aix-les-Bains och kom tvåa i Syra-
cuse och "Sables d'Olonne", medan Bayol blev tvåa i Albi.
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OSCA's största f ramgångar kom dock i sportvagnsracing,

speciellt ide tuffa italienska landsvägsloppen typ Mille

Miglia och Targa Florio. Ur den ursprungliga 1100-modellen
utvecklades nu en typ med två överliggande kamaxlar driv-
na av kuggdrev och en kort kedja. Bränsleblandningen för-
sågs av 2 dubbla Weber DCO-förgasare. Denna motor fanns

i storlekarna 1092 cc l7O x 71mm), 1342 cc (75 x 76 mm)
och 1453 cc (78 x 76 mm) . Bakh.julsupphängningen ändra-

des till kvartselliptiska fjädrar och momentstag. 1954 kom
en modell på 1490 cc (78 x 78 mm) och med dubbeltänd-
ning. Det var med en 1453 cc modell som Stirling Moss och

Bill LIoyd sensationellt vann Sebring 12-timmarslopp i Flo-

rida, USA. Deras lilla bil besegrade många med betydligt
större cylindervolym, trots att koppling och bromsar tog
slut på OSCA'n ett par timmar från slutet, och Moss fick
ställa upp bilen på tvären för att bromsa framför kurvorna!
Den här segern resulterade i en hel hop beställningar från
USA och 1955 flyttade de in i en ny fabrik i San Lazzaro di

Davena, en förort till Bologna.
1958 hade produktionen nått 20 till 30 bilar om året,

alla handbyggda av de ca 40 anställda. En av de få enheter
som köptes utifrån var karossen, som oftast byggdes av Mo-

relli iFerrara. 1958 byggdes tre sportmodeller; tipo 187
(748 cc,70 hk) tipo 273 (1092 cc,95 hk) och tipo 372
(1490 cc, 135 + hk). Detta år vann 750-modellen sin klass

och det s k "index of performance" i både Sebrlng 12-tim-
mars- och Le Mans 24-timmars-lopp.

En 1 112 liters experimentmotor med desmodromisk
ventilstyrning (mekanisk stängning av ventilerna) testades

i en del sportvagns- och F2-lopp i slutet av femtiotalet. Den

gick bra och var tillförlitlig, men eftersom den inte gav

nämnvärt högre effekt än den vanliga motorn med ventil-
Ijädrar, lades projektet på hyllan. Dessutom förutsågs pro-

blem med service och höga kostnader.

:;ai " 'e+E- -#-ee.k;&'es-&8-_**-".ff*1*"'Iiffi" reeEF

Vid slutet av 1959 öppnade en ny tävlingsklass nya möj-

ligheter för OSCA att sälia bilar. Det var den nya formel Ju-

niorklassen för ensitsiga bilar som var tänkt som en någor-

lunda billig form för nya förare att börja tävla. Motorerna
på 1000 eller 1100 cc skulle vara baserade på "serieprodu-
cerade standardmotorer. OSCA byggde en modell efter sed-

vanligt mönster med f rontmotor, f ramhjulsupphängning
med A-armar av olika längd, stel bakaxel med vertikala
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1960 tillverkade OSCA även en 2-liters sportmodell (88
x 81,8 mm) med 175 hk vid 6500 varv och desmoclromisk
ventilstyrning, men pengar fanns inte för att utveckla mo-
dellen till fullo. Samma år fick 750 modellen en helt omar.
betad motor, tipo 187 N, med kortare slaglängd (64 x 5g)
och nytt topplock med smalare vinkel mellan ventiierna.
Effekten höjdes därmed till75 hk vid 7700 v/m. Med en så-
dan modell vann Jack Gordon och John Bentley sin klass
och "index" i 'l 960 års Sebring 12-timmars. I början av
1960-talet arbetade Ducati-konstruktören Fabio Taglioni
hos OSCA på en ny F1 motor som enligt ryktena var luft-
kyld och hade tvångsstyrda ventiler, men den blev liksom
OSCA's mittmotor-sportvagn med fackverksram aldr-ig fär-
dig.

Efter 1960 koncentrerade sig bröderna Maserati mer och
mer på att bygga en serie GT bilar. Detta hade sin grund i

att Fiat ville använda OSCA's sportmotor isin 1200 spyder
med Pinin Farina-kaross. Bröderna Maserati konstruerade
då (1959) om motorn sä att den skulle passa bättre ien
serieproducerad bil. Bland annat f ick den kedjedrivna kam-
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spiralfjädrar. lv1otorn var en OSCA-modif ierad Fiat 1 100
som utvecklade friska 78 hk vid 7800 v/m. Fabriksförare
var Colin Davies, en engelsman som bodde i ltalien, och han
hade stora framgångar i ltalienska tävlingar .l g60, och vann
ett s k VM för FJ som anordnats av en ltaliensk tidning.
Framgångarna blev dock inte långvariga, lg61 hade OSCA_
bilarna inte en chans mot de moderna brittiska bilarna med
mittmotor och individuell bakhjulsupphängning.

axlar och ändrad ventilmekanism och Fiat byggde motorn i

sin Turin-fabrik. Den första versionen var på l4g0 cc (80 x
78) och effekten till 'l 00 hk SAE. Dessa Fiatbyggda moto-
rer använde sedan OSCA i sin tur, i starkare utförande, till
sina egna GT-modeller med Fissore- och Zagato-karosser.
OSCA 1600 GTS med Zagatokaross, individuell bakhjuls-
upphängning och motor på i40 hk DIN med dubbeltänd-
ning användes ibland för tävlingar, men inga mer betydande
framgångar noterades.

1963 köptes OSCA upp av MV-Agusta koncernen, som
främst tillverkade helikoptrar. Dess chef, greve Domingo
Agusta, byggde och tävlade med motorcyklar mer eller
mindre som hobby, och somliga trodde att han med köpet
av OSCA skulle försöka att utmana Enzo Ferrari och tillver-
ka en formel 1-bil, men det visade sig att så inte var fallet.
Man fortsatte att bygga små serier av OSCA GT-bilar, me-
dan de åldrande Maserati-bröderna experimenterade med
olika projekt, tills produktionen upphörde helt 1g67 och
OSCA blev bilhistoria liksom så många andra före dem.

ur On Four Wheels.
översatt och bearbetad av

Dan Hedborg
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Men dessförinnan hade jag fått hem bilen från
lackeringen. Ett febrilt arbete vidtog med att få
alla kromprylar och inredning på plats.
Så ut ur garaget tjyvkoppling förbi startmotorn
och så skulle den dras igång. Min BMW 2500 kör-
des ut på vägen. Nu skulle lngrid få höra hur fint
Mistralen lät. Det fick hon inte. Hur de 150 hästar-
na i BMW:n slet, så gick inte motorn i Mistralen
runt. lnte ens med ett spett i remskivan gick mo-
torn att rubba. Lite lösningsmedel i cylindrarna
skulle väl lösa upp det, tänkte jag. Varannan dag i

en månads tid fanns hoppet där, tills realismen
återkom, nämligen att den motorn måste plockas
ur och delas. Vilket öde.
Att under tiden ha försökt få en engelsman att
förstå att drevet till startmotorn inte passar och att
det inte står samma tillverkningsnummer på drevet,
eller har lika många kuggar som vi kom överens om
per telefon, det var en bagatell nu. En annan
engelsman förstod det bättre, därifrån kom ett drev
och samtidigt rev vi isär motorn! Efter rivningen
konstaterade vi att kolvarna hade oxiderat fast.
Alltså: Om motorn flödas med chokning så måste
den startas och köras till oljefilmen har kommit
upp på cylinderväggen igen.

Sportbilar är min last, annars skulle jag inte ha gett
mig in i renoveringen av en Maserati Mistrale. lnte
för att den var så dälig, utan mitt då nyligen tagna
beslut att låta bli sportbilar. Men det är som med
rökning, det är svårt att sluta. (Sedan tvä är röker
fag inte). Det var en Morgan 414 -59 jag hade sist
och eftersom jag för 20 år sedan började med en
Morgan +4, så tyckte jag att det var lämpligt att
sluta med en Morgan.
Alf Näslund, en vän sedan många är, hade dock sett
en Maserati utanför en verkstad en längre tid. Alf
tyckte att det var ett lämpligt objekt för mina
pengar, att ha dem på banken ger inget nöje, säger
han. Jag skrev ialla fall ett kort till ägaren som
efter en månad ringde och så att han var villig att
sälja, och där började mina problem.
Att hitta en verkstad som till rimliga kostnader
kunde räta ut plåtskadan och laga korrosionen var
inte lätt. Jag frågade olika verkstäder och de sa att
8.000:- skulle det kosta, med de hade inte tid. Det
visade sig också att de visste vilken bil det var. Någ-
ra grabbar i en liten verkstad sa att det kunde de
nog fixa. De offererade jobbet för 900:-. Det var
ett mått på oförstånd, tänkte jag, men samtidigt
vilken skada skulle de kunna åstadkomma, den frå-
gan ställde jag till mig sjä!v. Svar: ingen. Rätningen
gick bra, men när det kom till svetsningen då var
deras kunskaper slut. Aluminium tillverkas ju i

många olika legeringar och varje legering kräver
nästan sin svetselektrod och flussmedel. AGA i

Malmö hiälpte mig dock att få fram rätt material
och sedan gick det bra. Den här Mistralen är i origi-
nalskick, har gått 7000 mil, allt i fint skick. Det var
alltså ingen ide att ta av karossen, utan under repa-
rationerna tog jag bort allt krom och utensilier på
motorn för att få det renoverat. Bland dessa delar
var det startmotorn. Den var helt OK, sa bilelektri-
kern. Efter riktningen kördes bilen till måleriverk-
staden där tid hade beställts sedan lång tid tillbaka.
Nu visade det sig att några blivit sjuka!! så de kun-
de inte ta den. Bilen hade de i alla fall ett par da-
gar. Ute fick den stå och när jag kom och hämtade
den en kall morgon, så försökte jag att starta den
med chokning, men den tände inte och efter ett an-
tal försök la startmotorn av.
Den var alltså trasig.
Det blev bogsering till en annan mälarverkstad som
för 1,600i kronor skull lackera den. (Nämn inte
Maserati för honom). Oet tog verkstaden 1 vecka
och 3 man för spackling och slipning. Under tiden
försökte 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 ytterligaretyra veckor kom drevet.

\,
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Tiden hade vid det här laget hunnit långt nästan 1

år, utan att jag ännu hade fätt köra den ordentligt.
Det skull ta ännu längre tid visade det sig. Delar be-
hövdes till motorn och ett brev hade kommit från
De Malet-Roquefort i ltalien. Jodå, de skulle kunna
fixa packningar m m.

Två veckor skulle det ta. !nget kom. Väntar ett tag
till (telefon kostar pengar). 1 månad: nej, det sak-
nades toppackning. Sänd vad ni har, sade jag. Det
kom lager till 3 stakar, packningar till utblåsning
men inte till insug etc. Crump i England ordnade
resten, visserligen dyrare men de kom i alla fall.
Nu hade det blivit vår igen.

Monteringen av motorn gick bra. Det lät som fin
sång när den startats, lyriskt ringde jag Einar Blom-
berg som stöttat mig med råd under mina vedermö-
dor. Efter besiktning och diverse justeringar så var
bilen då slutligen körklar.

Nu skulle jag köra till Bergslagen ca 70 mil
njuta av en rak sexas behagliga ljud och fint
det 67 mil, sedan small ett drev i växellådan!
Som sagt, aldrig fär man vara riktigt glad.

Efter att ha kommit hem plockade jag ur växel-
lådan. Fick ur det trasiga drevet. Sedan var det fär-
digt igen, var skulle man få tag i ett drev. Efter att
ha försökt att tränga igenom den tyska affärsorga-
nisationen pä ZF och förklarat att det var bara ett
drev jag behövde, så f ick jag klart för mig att ingen
var intresserad, inte ens ZF fabriken. På Knutson-
företaget kunde man, men där räcker inte normala
affärspålägg utan det måste vara sädär 400%. Lasse
på Autotrans ordnade begagnade delar, tack för
det. Mitt tålamod började tryta.

Den skall ut och luftas i sommar.
Hälsningar

Roger Hjelm

$ och
gick
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Så fick Du dä hem Din bil efter I0 år
och 15 långa resor till Skottland.
Grattis Ove Haak. Den har blivit ett

Oret%qscfts,/fianapatto

mästerverk denna GP - vagn. Sveriges
enda förkrigsmaserati. Färg? Röd för-
ståss.
Tack Ove och Karin för garagepartyt.
Staf fan
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