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Ordföronden har ordet.

Nu är det snart Jul igen. Det är inte utan att
det ligger något i den gamla visan. Ett år går
fort. Utanför fönstret vräker blötsnön ner.

Avlägsen är den fantastiska sommar vi har
bakom oss. Nu pallar vi upp våra bilar inför
vintern och börjar planera inför nästa år.Vi
har en del trevligt på gång. Se vidare under
2004 års aktiviteter.

Vi har fått bra kontakt med "Norsk Mase-
ratiKlubb'iDen är nystartad sedan början
på året, och har redan hunnit med en rad

evenemang.Vi har än så länge haft kontakt
per mail, men hoppas träffa dem framöver.
De är välkomna till våra evenemang/ i första
hand vårrallyt. Ordföranden heter Alexander
Sta rk. www.norskmaserati kl u bb.no

Något som också flyter på bra är samar-
betet med Ferraristi Svezia. Det blir en del

samevenemang med även den klubben
framöver om allt går i lås.

Mindre bra är framtidsutsikterna för Kon-
ungariket Sverige.2003 var ett förlorat år,

och 2004 ser inte ut att bli så mycket bättre.
Efter 50 års maktinnehav för socialdemo-
kraterna börjar vi nu tydligt se resultatet av
den förda politiken. Det verkar vara kaos på

Bild från sista mötet på Sveovögen.

samtliga fronter: skola, vard, kommuneko-
nomi och landstingsekonomi, och nagon
ekonomisk tillväxt ser det inte ut alt b i.

Detta som ett resultat av att rege'ing:^ -te
vill/törs/förmår satsa på företagsamheten
i landet. Kanske är det sådant som ligger i

botten på de bedömningar som ltalien och

Ferrari Deutschland gör vad gäller återför-
säljarnätet. Är Sverige ingenting att satsa på

längre i och med att antalet potentiella kun-
der minskar? Ännu ingenting klart om hur
det blir i Stockholm. Även om huvudstaden
har stannat av som tillväxtmotor, som re-

sultat av den röd-gröna röra som styr både
kommun och landsting, så finns det trots allt
över en miljon människor i området.

Avslutningsvis villjag påminna om vår
"födelsedagsmiddag" söndagen den 1 4

december.Vi håller till på restauranE Martini
i Stockholm, samma ställe som förra året,

något som blev mycket lyckat.Vi ses för en
trevlig kväll tillsammans och en fin avslut-
ning på året.

Staffan Wohrne
Ordförande
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Evenemang år 2003:14 december kl 19.00.
Julmöte på Martini i Stockholm.Anmälning till Per på e-post bjernerfamily@hotmail.com eller telefon
070-632 92 55.

Evenemang år 2004:
Vi har en rad aktiviteter på gång. Många datum hänger än så länge i luften, men några är spikade.
Boka in dem nu.

Lö 20 mars
Årsmöte, Stockholm. Anmälan till Staffan Wohrne 0171-577 gO

Lö 1 maj
Skoklosters slott. ltalienskt sportvagnsmöte. 14.00 Lunch på Krägga. Anmälan till Staffan W.

Lö-sö 15-16 maj
Vårrally.Vi startar med att besöka tändkulefabriken Pythagoras i Norrtälje, ett industrimuseum av
stort intresse. Därefter till någon herrgård i Uppland eller södra Bergslagen för middag och
övernattning. An mälan till Staffan W.

Vidare har vi en del på gång tillsammans med Ferrari Svezia och Norsk Maserati Klubb.
Vad gäller bankörning, så är det både dyrt och svårt att komma åt en bana, men vi tror att intresset är
stort, och därför försöker vi göra något i första hand tillsammans med Ferrariklubben.

Maj
bankörning under lite enklare former i stockholmstrakten.Vi ställer ut några koner och kör lite och
testar bilarna, tar med hustru/flickvän/barn och grillar lite korv och "relaxar" i vårsolen.
Har du ideer: hör av dig till Mattias Andersson
??

Ferrari Challenge Nordic.Vi vet inte när och var.Tänkbara platser Mantorp eller sydsverige. Det kom-
mer att beredas tillfälle för bankörning mellan tävlingarna. Ferrariklubben ansvarar för evenemanget.
Så fort vi vet kommer mer info.

??

Hyra bana tillsammans med Ferraristi Svezia. Gelleråsen har diskuterats. Ferrariklubben har huvudan-
svar för evenemanget.

Augusti
Norsk Maserati Klubb har bjudit in oss till sin week-end träff i Frevik, som ligger söder om Oslo mot
Arendal (om jag fattat rätt).Tidpunkt är inte fastställd. Hör av dig till Staffan W om du är intresserad.
(jag tänker åka över).

September
Höstmöte iMotala.

September
Blir det ett möte i ltalien? Vi hoppas det men har ännu inte hört något från fabriken.

Staffan Wohrne
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På bilmössan i Milano 1966 presenterade Maserati
en ny kupö, "tipo 1 1 2" med namnet Mexico.
Men varifrån kom namnet Mexico?

På bilmässan i Milano I966 presenterade Maserati en ny
kupe, typ eller tipo 1 1 2, med namnet Mexico. Men varifrån kom
namnet Mexico? Namnet Mexico kom till för att Maserati ville
understryka sin återkomst till Grand Prix tävlandet.Visserligen
var det inte helt och hållet under eget namn men dock som
en Cooper Maserati, dvs. ett Cooper chassi med en Maserati
Grand Prix V-l2 motor. Denna kombination hade visat sig vara
mycket lyckad och oktober 1 966 vann Cooper Maserati med
John Surtees bakom ratten världsmästerskapen i Grand Prix i

just landet Mexico. När Maserati kort därefter presenterade sin
nya2+2 sitsiga Gran Turismo modell, som en enklare och mer
standardiserad version än den dyra och komplicerade 5000 Gl
återknöt fabriken till den positiva uppmärksamhet man hade
fått i Mexico.

För att få in olika id6er om hur denna nya kupe skulle se ut,
hade Omar Orsi (som då var ägare till Maserati) valt ut tre karos-
serier, Vignale, Frua och Bertone, att ta fram egna prototyper
av en ny kupe. Det skulle vara en 2+2 sitsig modell baserad på

ett förkortat och modifierat chassi av Quattroporten med en
nedtonad version av Maseratis racer V8 och luftkonditionering.
De olika prototyperna presenterades därefter på olika bilmäs-
sor och det karosseri som fick det mest positiva mottagandet
skulle få kontraktet på serietillverkningen. Detta ledde till att
det skapades ett mycket litet antal speciella Mexico prototyper,
se separat artikel. Den version som fick äran att bli den nya tipo
112var en design från Vignale.Totalt kom det att tillverkas 485

bilar av denna modell i två olika serier. Under lång tid angavs
siffran 250 men den har blivit rejält reviderad av fabrikens
officiella statistik. Under produktionstiden 1966 till och med
1972 tillverkades bilarna i en serie I och en serie ll version. Enligt
reservdelskatalogen är bilar med chassinummer 470 och lägre
en serie I bil och serie Il startar med nummer 472. Enbart jämna
chassinummer användes med undantag av de första proto-
typerna. Det finns dock många luckor i chassinummerserien
som för den oinsatte saknar någon tydlig logik. Båda serierna
kom med antingen en 4,2 eller en 4,7 liters VB i aluminium med
våtsump, fyra överliggande kamaxlar och fyra Weberförgasare.
Motorstorleken anges även den för en 4,7 liters version direkt
efter typnumret.AMI 12 är en 4,2 litersversion och AM1 12/1 är
en 4,7 liters version.

llMotore
Hjärtat i varje Maserati är naturligtvis dess motor. Mexicon är

inget undantag från detta. I dåtidens säljbroschyrer fanns det
två bilder,den första på bilen och den andra på motorn med
texten "ll Motore'jAIl annan text ansågs överflödig. Och det
räckte för att kunderna skulle strömma till! Motorn var en V8 i

lättmetall med dubbla överliggande kamaxlar och fyra Weber-
förgasare. Motorerna tillverkades av två olika block för serie I

och serie ll bilarna, där de senare fick en moderniserad version
av block, toppar och förgasare. Den första seriens motorer hade
fortfarande hål för dubbla tändstift i topplocken, precis som på

Mexico AMI I 2.172 efter ny lack i mörkblått med ljus interiör.
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lnstrumentbradan med alla instrument och en Blaupunkt originalradio.

en 450 S, och en äldre version av förgasare från Weber. Samtliga
motorversioner tillverkades dock med bara ett tändstift per
cylinder.Varje ägare till de här exklusiva bilarna kunde iviss mån
skräddarsy sin egen motor. Det fanns olika kolvar,topplock och
kamaxlar att välja mellan. Maserati angav effekten till 260 hk för
den mindre 4,2 liters motorn och 290 hkför 4,7 liters versionen.
Men vad blev då effekten av den mindre motorn med högkom-
pressionstoppar och högkompressionskolvar? Förmodligen kan
endast ett bänktest ta fram den slutliga effekten ur "ll Motore'l

Alla speciella detaljer om varje motor och bil blev noggrant
noterade på bilens bygglista ifabriken så att rätt reservdelar
kunde levereras till kunden för framtida behov. Detta gör att
det för den nutida ägaren alltid är svårt att veta exakt hur
motorn är konfigurerad. lnför en större renovering är det därför
nödvändigt att inte beställa några reservdelar innan motorn har
plockats isär. Först då går det att se vilka komponenter som har
använts.

Korosserioch design
Med den nya kup6n hade Carrozzeria Vignale ritat en mycket

välproportionerlig bil som väl döljer dess storlek och tyngd.
Det är en stil som är ganska typisk för italienskt tänkande i

mitten av 60-talet. Stilidealen skulle komma att ställas på ända
kort efter detta med introduktionen av Maserati Ghibli. Men
fram till dess var det en mycket elegant, kraftfull men samtidigt
diskret bil som Vignale hade konstruerat tillsammans med
Maserati. De långa polerade stålplåtarna som tåcker bilens
sidor över trösklarna drar effektivt ihop designen och skapar
intrycket av en lägre och mer kompakt bil än vad den verkligen
är. Ordenliga, men falska, sidovent på framskärmarna förstärker
också intrycket av bilens kraft. Från sidan skilde sig de distinkta
dörrhandtagen åt med de äldre bilarnas helt infällda handtag
till den senare serie ll versionens långa,tunna och lite bräckliga
utdragbara handtag.

Chassit är byggt med ganska grova ovala rör som bär upp en
kaross helt i stå1. Bakaxeln är en engelsk stel Salisbury monterad
med bladfjädrar och en krängningshämmare. Fram är det en
lika traditionell hjulupphängning även den försedd med kräng-
ningshämmare. Denna ganska konservativa lösning var typisk
för Maserati och skulle komma att fortsätta under flera modeller
till. Själva karossen är en tvådörrars kup6 med stora glasytor
som ger utmärkt sikt runt om. Sikten bakåt genom backspegeln
är lite begränsad eftersom kup6taket skär av en helt fri sikt rakt
bakåt. Framskärmarna sluttar svagt nedåt i framkant och avslu-
tas med en uppsättning dubbla strålkastare, helt identiska med
serie två av den första Quattroporten.Vindrutan är stor och ger
tillsammans med de andra stora glasytorna och tunna sidostol-
parna en mycket stor känsla av rymd inne i kup6n, De bakre
sidorutorna är öppningsbara och fungerar som ventilationsru-
tor. Bakrutan sluttar ned mot ett väl tilltaget bagageutrymme.
Bagageluckan öppnas med ett infällt handtag i dörrstolpen på
förarsidan.Själva bagageluckan öppnarända ned till den bakre
stötfångaren och gör det mycket enkelt att lasta i och ur.

5jälva bagageluckans överdel sluttar nedåt och inte uppåt som
på mer moderna kilformade karosser och detta leder till ett litet
aerodynamiskt problem.Vid högre farter så bildas det ett litet

Motorn urplockad, rengjord och klor för ombyggnad
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Baksätet erbjuder hög komfort för olla av "ltaliensk" medellangd.



undertryck runt bakluckan som sugs uppåt. Den tätar då inte
speciellt bra mot den gummilist som skall hålla ute både väta
och avgaser. Någon fukt kommer inte in men väl avgaser. Den
typiska italienska lösningen på detta problem lär då ha varit att
förse bilen med extra långa avgasrör som sticker ut under den
bakre stötfångaren. Detta med förhoppningen att avgaspiporna
skulle vara så pass långa att avgaserna inte skulle sugas in i bi-
len.Jag har dock själv konstaterat att efter långa körningar med
mycket bagage så luktar det en hel del avgaser om bagaget.
Den praktiska svenska lösningen på detta lilla irritationsmo-
ment har då blivit att använda det rymliga baksätet för mycket
av packningen, framför allt kläder, så att de inte luktar avgaser
vid framkomsten. Denna lösning uppskattas mycket av min fru.
Tyvärr så gör det att baksätet inte alltid kan utnyttjas som tänkt
av passa9erare.

En interiör värdig en GranTurismo
Mexico är verkligen en riktig 2+2 sitsig bil där två livs levande

personer faktiskt kan använda baksätet förutsatt att de håller
en italiensk storlek (ganska kort längd krävs med andra ord).
Detta beror helt och hållet på att den bakre delen av kup6taket
är rundat nedåt och stjäl mycket av utrymmet ovanför baksätes-
passagerarnas huvuden. Men för de som håller italienska mått
så erbjuder baksätet två rymliga sittplatser i ett ordentligt skålat
baksäte. De är separerade från varandra av ett litet förvarings-
fack monterat direkt ovanpå kardantunneln. Benutrymmet är
inte det allra bästa men det går att använda åtminstone för
kortare turer.

Hela interiören är gjord av äkta "Connolly" läder som har
använts generöst för att täcka alla säten, dörrpaneler, hatthylla,
transmissionstunnel och allt annat som kan täckas av läder.
Det enda som inte är täckt i läder är naturligtvis golvet som
istället täcks av tjocka Wiltonmattor i ylle, men även ovansidan
av instrumentbrädan får nöja sig med något så mondänt som
galon.Varför kan man gott undra? Den här mycket luxuösa
interiören är ett av Maseratis kännemärken som har funnits med
ända sedan de första A6 gatubilarna började tillverkas islutet av
40-talet. De äldre serie 1 bilarna har ett mera frikostigt använ-
dande av polerade träpaneler runt om hela kupdn; ovansidan av
framdörrar och sidopaneler, liksom fästena för askkoppar.

Det luxuösa intrycket är naturligWis något som märks bäst i
framsätena. Man kommer lätt in i bilen genom de stora dörrarna
som generöst öppnar sig. Framstolarna går snabbt och enkelt
att ställa in i längdled och att justera ryggstödet. På serie 1

bilar var nackstöd ett tillval men på de senare versionerna var
nackstödet en integrerad del av ryggstödet. Benutrymmet är
mycket väl tilltaget liksom takhöjden eftersom stolarnas säten

Maseroti Mexico AM 112.001 av Pieto Frua.

är lågt monterade. Framför föraren sitter en lika klassisk som
vacker EFFPI träratt med mattpolerade genomborrade ekrar och
för tanken till Maseratis klassiska sport och racervagnar. Styr-
ningen är tung i långsam fart men mycket väl awägd i högre
marschfart.Att fickparkera utan den servostyrning som fanns
som tillval är en långsam procedur som ger bra träning för arm-
musklerna.l centrum av ratten sitter en stor signalhornsknapp
prydd med en guldfärgad trident. Signalerna från det kom-
pressordrivna dubbla signalhornet hörs rejält. För att indikera
uppskattning av andra eller bara visa ett mindre missnöje finns
det en mindre ljudtuta bekvämt lokaliserad på blinkerspaken.

Både förare och passagerare kan vila blicken på en elegant
polerad instrumentbräda i solitt trä. Ordet instrumentbräda
känns helt passande eftersom det är en enda tjock bräda som
sitter monterad tvärs över kup6n. Det vanliga träslaget är mörkt
men det fanns även ljusare trä att beställa. Över en större del
av instrumentbrädan flnns det en mängd instrument, varnings-
lampor och vippströmbrytare utspridda i grupper på det sätt
som var vanligt på 60-talet innan ordet ergonomi riktigt hade
kommit in i bilden. Rakt framför föraren finns en stor varvräk-
nare graderad till 7000 varv per minut med rödmarkerat från
måttliga 5500 varv per minut.Till höger finns det en mycket
optimistisk hastighetsmätare som går upp till 300 km/h. Bara så

att det ska räcka till... Mellan dessa båda stora instrument finns
det mätare för vattentemperatur, oljetryck och oljetemperatur.
Under dessa finns det en bränslemätare och en ampmätare. Alla

instrumenten är Smiths med undantag av ampmätaren som är
av märket Lucas. Serie ll bilarna har en modernare typ av instru-
ment men de är grupperade på precis samma sätt som tidigare.

Vippströmbrytarna är även de engelska och sitter i en lång
rad mitt på nederdelen av instrumentbrädan. De har alla en liten
påklistrad etikett med en symbol som beskriver funktionen av
var och en, Kanske den intressantaste är den, märkt med en
bensinpump. Detta är en enkel strömbrytare som styr vilken av
de två bränslepumparna som går och därmed om höger eller
vänster bensintank används.Allt är sedan kopplat till den enda
bensinmätaren (eller tankarmaturen för de som skall vara nog-
granna) som indikerar nivån på den bensintank som används.
När en tank är nästan tom tänds en av de två varningslamporna
på var sida om mätaren. När då vippkontakten märkt med ben-
sinpumpen slås om går den andra bensinpumpen igång och
fortsätter att pumpa bensin till motorn från andra bensintanken.
Och bränslemätarens nål ställer om sig till nivån i den andra tan-
ken. Förhoppningsvis är den då välfylld och föraren kan lugnt
köra vidare. I annat fall kan det lätt bli lite pinsamt om det här
lite komplicerade systemet demonstreras för passageraren och
det intefinns någon bensinstation i närheten...

- a-! .
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De äldre serie 1 bilarna hade en liten värmefläkt för bakrutan
som till serie ll bilarna hade bytts ut mot elektriska värmetrådar.
I båda fallen så sattes de på med en av vippströmbrytarna och
samtidigt tändes det en liten varningslampa i varvräknaren.
Värmefläkten på de äldre bilarna är monterad under hatthyllan
på vänster sida. Hålen för utsläpp av varmluft ser ut precis som
högtalarhålen på höger sida. Det hela blir till en falsk stereo pre-
sentation! De nyare serie ll bilarna kom med en riktig stereo och
då fanns det också mycket riktigt dubbla högtalare monterade
ba k.

Mitt på instrumentbrädan ovanför vippströmbrytarna sitter
det två stora runda uttag för varm- eller kalluft från luftkonditio-
neringen. Uttagen går att vrida runt för att ställa in riktningen
på luftströmmarna. På ovansidan av instrumentbrädan sitter det
liknande uttag för defrost av vindrutan. Även de kan roteras för
att styra Iuftströmmarna upp mot vindrutans insida.

Sidorutorna är tonade och framdörrarna är försedda med
elektriska fönsterhissar och manuella ventilationsrutor som
öppnas med ett litet roterande handtag.Varje dörr har även en
liten kåpa på dörrpanelen som döljer en manuell mekanism
för att rulla upp sidorutan. För detta ändamål finns det ett litet
handtag med ett krysspår att föra in i en plasthylsa. Handtaget
ligger tillsammans med de andra verktygen i ett fack i bagage-
Iuckan. En del av interiörens detaljer är i vanlig ordning för en
handbygd bil med låga volymer ett axplock ur större producen-
ters - i detta fall läs Fiats - delar. Det är allt från backspegel och
andra reglage till den inre kupdbelysningen.

Föraren och den främre passageraren är separerade av en
rejäl transmissionstunnel. Den hyser en ZF 55-20 växellåda för
4,2 liters motorn eller en ZF 55-325127 för den större 4,7 liters
motorn. Som tillval fanns det även en Borg Warner typ 8 auto-
matlåda för den som inte ansåg sig kunna växla själv.Växelväl-
jaren satt monterad mitt på transmissionstunneln.Växelspaken
för de manuella lådorna är väl placerad och ger en fin och direkt
kontakt med växellådan med klara lägen för varje växel. Synkro-
niseringen fungerar utmärkt och känns tydligt mellan de olika
växellägena.Varje växel är ganska lång med utmärkta steg
mellan varje växel. Motorn accelererar obehindrat oavsett vilken
växel som ligger i ända upp till rödmarkeringen på varvräkna-
ren. Som lite kuriosa kan nämnas att den indikerade toppfarten
för Mexicon anges vid 6000 varv per minut vilket är 500 varv per
minut över rödmarkeringenl Det gick även att välja mellan olika
slutväxlar, med en standard och tre olika tillval.

Staffan Forsmons elegonto Atlexrco fromför Edsbergs slott i Sollentuna.

Magnus Höögs biturbo och Staffan Enhörnings lr'lexico utanför Mdlsåkers Slott
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Det gör att prestanda mellan olika Mexicobilar kan variera en
del när det gäller både acceleration och toppfart. De farter och
tider för acceleration som fabriken lämnade gäller alltid för
sta nda rdversionen.

Vad var det då för prestanda på Maserati Mexico? Toppfarten
angavs till ca 240 km/h för den mindre motorn och ca 250 km/h
för den större med acceleration 0 - 100 km/h på ca B sekunder.
Det var ganska hyfsade siffror på 60-talet för en bil som trots allt
väger in på hela 1600 kg.Väghållningen är bra med hård fjäd-
ring och ganska hårt avstämda stötdämpare och rejäla kräng-
ningshämmare både fram och bak.Vid lägre farter är gången
lite stötig men den planar ut vid hogre farter. Och naturligtvis är
det dessa högre farter som bilen är ämnad för. Att timme efter
timme i hög fart hysa alla passagerare i bästa möjliga kom-
fort och stil. Det som så lämpligt kallas för Gran Turismo. Den
relativt långa hjulbasen gör att bilen känns väl balanserad. På

en regnvåt bana bryter bakvagnen ut med tydliga signaler utan
större dramatik och är även för en ganska oerfaren förare lätt att
parera. De, för tiden, breda däcken ger trots sina höga däcksidor
ett mycket gott grepp och hjälper till att klart och tydligt kom-
municera till föraren var gränserna för de laterala krafterna går.
Däcken är monterade på exklusiva Borrani ekerfälgar. De äldre
bilarna har Borrani ekerfäljar med centrummutter och tre rejäla
vingar. En tung klubba används för att lossa eller dra åt denna
centrummutter. Senare försågs bilarna med fyrbults Borrani
ekerhjul som saknar de utstickande vingarna.

Bromsarna är itraditionell italiensk stil tungtrampade trots
att bilen är försedd med dubbla bromsservon. De är kopplade
till separata bromskretsar som går ut till trekolvs bromsok
monterade över Maseratis egentillverkade bromsskivor.Alla
pedalerna inne i kupdn är vältilltagna och bromspedalen känns
mycket bestämd och bra med fina möjligheter att modulera
inbromsningarna. Bromsarna fungerar alldeles utmärkt i normal
trafik även om de inte har samma kraft som moderna bromsar.
Vid hårdare och längre påfrestning, som vid bankörning, är det
vanligt att bromspedalen mjuknar märkbart och bromsarna
luktar väldigt mycket när man kliver ur bilen efter ett intensivt
pass.

AMI 12.172 i originalfärgen Oro Andalusia (en koppor metallic) som f unnen utanför Chicago.

Jag har haft min Mexico sedan 1990. .Jag köpte den i ett gan-
ska bedrövligt skick strax utanför Chicago när jag bodde i USA.
Bilen såldes ursprungligen i ltalien till en signor Ceresa Vergilio i

Milano I967. Vad jag vet kom den kort därefter till USA där den
gick genom flera ägares händer. Som bilden visar var utseendet
på bilen mycket annorlunda med en färgkombination som inte
alls var i mitt tycke. Jag har sedan dess låtit renovera kaross,
interiör, hjulupphängningar, bromsar och motor. Det mesta har
gåtts igenom, men inte allt. Det som är mest märkbart är de nya
fä rg e rna.

Efter hemkomst till Sverige har jag använt bilen under våra
korta säsonger för både kortare turer och några längre. Som
längst har min fru och jag kört fram och tillbaka till Berlin från
Stockholm utan några som helst problem. Det har även blivit
några pass på olika tävlingsbanor vilket har varit mycket nyttigt
för att bättre lära känna bilen. Bilen kommer bäst till sin rätt
vid snabb landsvägskörning. Den är bekväm att åka långt i

med mycket generösa utrymmen och plats för ganska mycket
bagage. På kortare turer så går det också bra att ta med ett par
extra personer i baksätet. Precis som en äkta 2+2 skall vara!
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När Omar Orsi beslutade att ta fram den nya 2+2 kupen gav
han tre designstudior;Vignale, Frua och Bertone uppdraget att
konstruera och visa upp sina skapelser. Den version som blev
mest uppskattad skulle därefter serieproduceras. Som vi vet så
var det i slutändan Vignale som fick uppdraget. Men hur såg de
övriga versionerna ut?

Pietro Frua gjorde två prototyper, AM1 12.001 och AMt 12.003.
De är till stora delar identiska förutom framvagnarna som uppvi-
sar helt olika koncept. Den första påminner i linjerna mycket om
en annan Frua modell, Mistral. Den har en mycket sluttande mo-
torhuv med två stora runda lyktor omgärdade av mycket krom.
Frua var alltid förtjust i krom och ibland kunde det kanske bli
lite för mycket. Karossens linjer är mycket rena och ser moderna
ut även idag. Kup6n är stor och luftig med mycket stora glasytor
runt om. Profilen runt bagageluckan för tankarna till dagens
mer kilformade skapelser. Motorn var en 4,2liters VB (motor-
numret är även det 001 - alltså den första 4,2liters motorn
som byggdes).Jag har själv sett denna bil flera gånger när den
ägdes av Francis Mandarano på MIE i USA. Bilen kom redan 196g
tillTexas och köptes 1980 av Mr. Mandarano. Jag såg när den
restaurerades och återfick originalfärger och en ny inredning.
Slutresultatet var verkligen mycket elegant. Bilen såldes senast
på auktion i Monterey, Kalifornien i augusti 2003 för ca S77.000.

Den andra prototypen,003, är fotograferad på Maserati fabri-
ken under 1970-talet av Staffan Enhörning. Bilen har en annan
front med dubbla strålkastare och linjer som för tankarna till
serie ll versionen av den första Quattroporten. I övrigt är karos-
sen likadan som på den första versionen. Var denna bil befinner
sig idag har jag ingen information om.

Hur Bertones version av Mexicon såg ut är för mig höljt i dun-
kel. Jag har hört ett rykte om att den fanns i Spanien för många
år sedan. Men detta kan vara en sammanblandning med en
mycket ovanlig version av 5000 GT som Giugiaro gjorde när han
var hos Bertone, Trots att den anses av fabriken tillhöra 5000
GT familjen hade denna bil chassibeteckningen AMl O4.OO4.
Bilen såldes till den spanska Maserati importören Auto paris i

Barcelona efter en rad fcirändringar. Originalmotorn på 5,0 liter
byttes ut mot Mexicons 4,2liters motor, de fyrkantiga strålkas-
tarna byttes ut mot dubbla och ekerhjul monterades på bilen.
Samtidigt lackerades den om i en silverfärgad kulör och fick en
ny grön läderinredning. Den nya versionen presenterades ,l967

på bilmässan iValencia i Spanien. Kanske kan dessa bilder ge en
fingervisning om hur en Bertone designad 2+2 kup6 kunde ha
sett ut?

Slutligen har jag nyligen upptäckt att det finns en version
till av Maserati Mexico, även denna skapad av Frua. Det är
AM1 12.F588 som även den såldes på auktionen i Monterey i

augusti i år. Priset blev 580.000. Linjerna på karossen är mycket
annorlunda med en starkt kilformad nos. Luftintaget sitter lågt
under den tunna stötfångaren tillsammans med ett par dubbla
strålkastare.Jag har ännu inte några övriga uppgifter om bilen.

Till sist kan jag även nämna att Maserati konstruerade en
6-cylindrig version avVignales Mexico 1967 somfick beteck-
ningen AM101/10 - 104 med motornummer 0802. Motorn är
försedd med Lucas bränsleinsprutning. Finns det fler versioner
av Mexicon som vi inte känner till? Jag tar gårna emot mer infor-
mation om dessa speciella versioner av Maserati Mexico.

Staffan Forsman

AM 1 04.004 Som den ursprungligen så9 ut somt (nedan) efter ombyggnad I 967
för utstöllning i Spanien.

t
AM I 1 2. F 588 av Pietro Fruo(; +(l
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Pietro Fruos andra prototyp AM 1 I 2.003
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Ar OSCA-Fiat-Fissore en Fiat, en OSCA eller en Cisitalia?

I somras kom en OSCA-FIAT-Fissore till Sverige. Ni såg den kanske
på Ferrari & Maserati Racing Week på Mantorp i augusti. Ni kan se

den på bilder här bredvid. Ni har nog inte sett en sådan förr då den

tillverkades i max 20 exemplar under början av 1960- talet. Detta ex

är en 1 600 GT från I 961.

En OSCA är en Maserati som tillverkades av bröderna Maserati

efter det man sålt Maseratifariken till familjen Orsi. Man började med

OSCA bilarna runt 1 948 och huvudsyftet var att tillverka sportvagnar.
I början på 60-talet tillverkades dock också ca 1 25 täckta GT vagnar

med rörramschassi. De flesta med Zagalo kaross men också en del
andra som Fissore och Boneschi. OSCA hade redan tidigare (1958)

sålt en motordesign till FIAT som man använt i FIAT 1500 eller 'l 600.

OSCA köpte sedan tillbaka motorblock, borrade upp dem, trimmade
topparna och satte in motorerna i sina OSCA 1600 GT vagnar med

rörramschassi.

Hur kommer då Cisitalia in i bilden? När FIAT skulle ta fram en ny

bil lät man ett antal karossdesigners komma med förslag. Fissore,

sägs det,var så säker på sin sak att man tillverkade ett större antal
(ett 20tal). Denna Fiat-Fissore har en självbärande kaross. Den blev
emellertid inte vald av Fiat. Så vad gör man med 20 talet tillverkade
bilar? Skickar man dem till OSCA för emblem montering, det är ju

trots allt en OSCA designad motor i den, eller kallar man dem Cisi-

talia och skickar dem till Argentina? Det verkar som man har gjort
bägge delar. Man tog kanske inte så allvarligt på varumärkesintrång
på den tiden.

ldag finns bevisligen både OSCA-FIat-Fissore och Cisitalia-Fiat-
Fissore. De senare dock i Argentina. Dessa bilar är exakt lika för-
utom emblemen. Cisitalia, som byggde bilar av Fiat komponenter,
grundades av argentinaren Piero Dusio och det var han som köpte
ett antal av dessa överblivna Fiat bilar. Skickade dem till Argentina
och satte på Cisitalia emblem i ett försök att sälja dem där. Så frågan
kvarstår egentligen.Vem producerade egentligen denna OSCA-F|at-

Fissore???

Staffan Enhörning

Niklas Hannas kommentar till artikeln:
Min motor verkar modifierad och uppborrad av Osca eftersom den har
förgasar- och luftfilterarrangemang som ser ut som det Osca hade på

sina motorer. Fissore sålde troligtvis sina bilar till Cisitalia och Osca.

Fick nyss reda på ott Fiaten ör ett chassi från -48 och måste vara en de

första chassin med den befintliga karossen. Mera deckararbete...
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Samma vockro bil"from behind'!
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Äkta OSCA 1600 GT Fissore med rörramschassi,

Övri g a bi I d e r : N i kl as Fi aI-OSCA-F i s so re

Argentina byggd Cisitalia men den hade liknonde motor och
förgasar arrangemong som Niklas bil.
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Maserati hor under 2003 låtit privata
förare tövla med Trofeo i samband
med Formel-l tövlingarna på de eu-

ropeiska banorna. Tövlingsserien ör
tönkt som en "gentlemanna"-serie

med betalande förare dör Maserati
sköter bilor och annot runtomkring.

Tävlingar har körts vid sju tillfällen med 38 anmälda förare från
Italien, Schweiz,Tyskland, Frankrike och England. 24-årige italie-
naren Emanuele Smurra segrade övertygande i Maserati Trofeo
2003 redan i näst sista deltävlingen på Monza samtidigt med
Italiens Grand Prix.

Vid Ferrari Maserati racing days på Mantorp hade Ferrari
Deutschland tagit med sig en Maserati Trofeo som man visade
upp tillsammans med Coupe och Spyder.Trofeon ger ett mas-
sivt intryck jämfört med standardbilarna. De stora hjulen, bilens
sänkning och spoilern på bakluckan visar att det är en speciell
Maserati man har framför sig.lnredningen finns till utseendet
kvar i stora drag, men kombinationen sportratt, en rejäl skydds-
bur och den vackra instrumentpanelen ger i alla fall mig en
rysning av habegär.

Bilen är en utveckling av standardbilen med en hel del mo-
difieringar av ursprunget,Tävlingsbilarna är tillverkade i samma
fabrik som vanliga Coupen, modifieringarna är gjorda enligt
FlAs GT-reglemente. Bilarna är lättade från standardbilens 1570
kg torrvikt till 1370 kg. Luftkonditioneringen, diverse inredning
och ljuddämpande material har tagits ur. Sidorutorna är ersatta
med rutor i plast, och exteriören har fått spoilers och vissa andra
racingdetaljer.

Motor och transmission har också fått sig en omgång,
den "paddel"-styrda lådan har programmerats om för att ge
snabbare växlingar, motorn har fått ny programvara för att ge
kvickare respons anpassad för bankörning. Oljepumpen är
större, diffbromsen har hårdare inställning, bromsarna är utbytta
till samma typ som skall användas i de Maserati Coupe som
nästa år skall tävla i FIA GT Championship. Bilen har givetvis all
säkerhetsutrustning som krävs.

Hjulställen är uppgraderade med hårdare eller borttagna
gummibussningar, hårdare fjädrar och dämpare. Bilen är sänkt
med 50 mm och har fått ett anpassat avgassystem för att ligga
strax under de maximala 98 dBA i ljudnivå som föreskrivs av FlA.
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Under utvecklingen och anpassningen av bilarna har Ma-
serati haft hjälp av Ferraris testförare Luca Badoer och Luciano
Burti.Vid finalen på Mugello i oktober kördes även en tävling
där Badoer, Burti, Barichello och Formel 1 världsmästaren Mikael
Schumacher satt i bilarna.Tydligen så hade Schumacher svårt
att anpassa sig till en 800 kg tyngre bil, han kom bara trea.

Pirelli har skrivit ett femårskontrakt med Maserati för att
leverera däck tillTrofeoserien. Den skall alltså köras i flera år
och kan utvecklas till en lika stor serie som Ferrari 360 Modena
Challenge. För hugade spekulanter på en körning går det bra
att kontakta Maserati för fler detaljer, det enda sori krävs är en
racinglicens och en påse pengar.

Text och bilder: Mattias Andersson
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Höstrallyt 27/9 - en personlig betraktelse

Från Falun till Mariefred är det cirka 235 kilometer,
beroende på vägval.lngen längre sträcka en trafiktom lör-
dagsmorgon med mycket syre i luften och verkligen inte
i en Maserati. Strax före Hjulstabron, på riksväg 55 mellan
Enköping och Strängnäs, stannar jag för en personlig,
teknisk paus. När jag skall kliva in i bilen igen passerar
"Karifen'iEn biljag fram till dess bara har sett på bild i Ma-
seratibulletinen och på nätet.Jag kör ikapp och signalerar
med helljuset. Ett vänligt svar kommer med blinkers. Det
är inte varje dag jag f är delta i en Maseratikortege om än
bara med två bilar och de sista tiotals kilometrarna fram
tillGripsholm funderar jag över mitt Maseratiliv.

Jag minns min första Maseratiupplevelse. En Royale
- i Amsterdam i mars 1987. lnte långt från Rijksmuseum
(Rembrandts Nattvakten ni vet) ligger ett litet shop-
pingdistrikt om några gator, Mycket diskret och med
priser definitivt i den övre kvartilen. Bilen stod utanför ett
beställningsherrskrädderi - djupt midnattsblå och med
italienska nummerplåtar. Det var då jag förstod. Maserati
är inte ett transportmedel. Maserati är ett njutningsme-
del. Maserati är för mig.

Jag har ägt min 2225E av '199'l års modell längre tid
än jag har varit medlem i klubben. Detta av flera skä|. Jag

bodde på kontinenten i flera år och flyttade tillbaka till
Sverige imars 2002.Jag bor iFalun sedan dess och här
i Dalarna finns en djup och stark bilkultur - låt vara att
jänkare dominerar helt,följda av japaner och Calibror i

ollka stadier av ombyggnad samt de sedvanliga BMW-ku-
p6erna. Ni vet hur det brukar se ut.Jag har sett en Ferrari

Maserotiklubben Mälsåkers Slott.
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på håll någon gång och det är som alltid lika roligt att för-
ödmjuka nämnda BMW-kupeer. Men livet måste innehålla
mer än detta.

För ungefär ett år sedan ansökte jag om medlemskap
i Maseratiklubben.Jag behövde kontaktytorna för att
kunna fråga till råds om olika åtgärder som måste göras
på bilen. Precis som medlemmen i Estland skrev i förra
numret, så slog även här så gott som alla verkstäder ifrån
sig när de hörde att det gällde en Maserati. En Alfaverk-
stad hjälper mig numera, men jag måste de flesta gånger
göra "förarbetet'lJag är glad över medlemskapet och jag
ser fram emot den nya satsningen på klubbens hemsida;
med möjligheter till diskussion kring reservdelar, service-
tips och att komma överens om spontana gemensamma
körningar.

Det är som sagt inte särskilt långt ner till Mälardalen,
men tidigare försök att åka har hindrats av att barn
måste få sin uppmärksamhet (vårrallyt) och dåligt väder
(Skoklosterträffen). Det sista är i och för sig en svag ursäkt,
vilket såklart måste medges. Det finns naturligtvis inget
dåligt väder, bara dåliga...eh...Maseratis... (Hur bra blev
det där?)

Den här gången kom jag äntligen iväg.Till en dag för
kontakter och Maseratisnack med likasinnade.Jag kom-
mer nästa gång också.

Magnus Höög
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