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Bild fran sista métet pa Sveavdgen.

Ordforanden har ordet.

Nu dr det snart Jul igen. Det ar inte utan att
det ligger nagot i den gamla visan. Ett r gar
fort. Utanfor fonstret vrdker blotsndn ner.
Avldgsen &r den fantastiska sommar vi har
bakom oss. Nu pallar vi upp véra bilar infér
vintern och borjar planera infoér nésta ar. Vi
har en del trevligt pd gdng. Se vidare under
2004 ars aktiviteter.

Vi har fatt bra kontakt med "Norsk Mase-
rati Klubb” Den &r nystartad sedan bdrjan
pa aret, och har redan hunnit med en rad
evenemang.Vi har dn sa lange haft kontakt
per mail, men hoppas tréffa dem framdver.
De &r valkomna till vara evenemang, i férsta
hand varrallyt. Ordféranden heter Alexander
Stark. www.norskmaseratiklubb.no

Nagot som ocksa flyter pa bra ar samar-
betet med Ferraristi Svezia. Det blir en del
samevenemang med aven den klubben
framover om allt gari l3s.

Mindre bra &r framtidsutsikterna for Kon-
ungariket Sverige. 2003 var ett forlorat ar,
och 2004 ser inte ut att bli sd mycket battre.
Efter 50 ars maktinnehav for socialdemo-
kraterna borjar vi nu tydligt se resultatet av
den forda politiken. Det verkar vara kaos pa

samtliga fronter: skola, vard, kommuneko-
nomi och landstingsekonomi, och ndgon
ekonomisk tillvaxt ser det inte ut att bli.
Detta som ett resultat av att regeringen inte
vill/tors/formar satsa pa foretagsamheten
i landet.Kanske ar det sddant som ligger i
botten pa de bedémningar som Italien och
Ferrari Deutschland gor vad géller terfor-
saljarnatet. Ar Sverige ingenting att satsa pa
langre i och med att antalet potentiella kun-
der minskar? Annu ingenting klart om hur
det blir i Stockholm. Aven om huvudstaden
har stannat av som tillvaxtmotor, som re-
sultat av den rod-grona réra som styr bade
kommun och landsting, sa finns det trots allt
6ver en miljon médnniskor i omradet.
Avslutningsvis vill jag paminna om var
"fodelsedagsmiddag”séndagen den 14
december.Vi hdller till pd restaurang Martini
i Stockholm, samma stélle som forra aret,
nagot som blev mycket lyckat.Vi ses for en
trevlig kvall tillsammans och en fin avslut-
ning pa aret.

Staffan Wohrne
Ordforande



Evenemang ar 2003: 14 december ki 19.00.
Julmaote pa Martini i Stockholm. Anmalning till Per pa e-post bjernerfamily@hotmail.com eller telefon
070-632 92 55.

Evenemang ar 2004:
Vi har en rad aktiviteter pa gang. Manga datum hénger &@n sa lange i luften, men négra ar spikade.
Boka in dem nu.

Lo 20 mars
Arsmote, Stockholm. Anmalan till Staffan Wohrne 0171-577 90

L6 1 maj
Skoklosters slott. Italienskt sportvagnsmote. 14.00 Lunch pa Kragga. Anmalan till Staffan W.

Lo-s6 15-16 maj

Varrally.Vi startar med att besoka tandkulefabriken Pythagoras i Norrtélje, ett industrimuseum av
stort intresse. Ddrefter till ndgon herrgérd i Uppland eller sédra Bergslagen fér middag och
dvernattning. Anmalan till Staffan W.

Vidare har vi en del pd géng tillsammans med Ferrari Svezia och Norsk Maserati Klubb.
Vad galler bankdrning, sa ar det bade dyrt och svart att komma at en bana, men vi tror att intresset ar
stort, och darfér forsdker vi gora nagot i forsta hand tillsammans med Ferrariklubben.

Maj

bankérning under lite enklare former i stockholmstrakten. Vi staller ut nagra koner och kér lite och
testar bilarna, tar med hustru/flickvéan/barn och grillar lite korv och “relaxar”i varsolen.

Har du ideer: hor av dig till Mattias Andersson

7?

Ferrari Challenge Nordic.Vi vet inte nér och var.Tankbara platser Mantorp eller sydsverige. Det kom-
mer att beredas tillfalle fér bankdérning mellan tavlingarna. Ferrariklubben ansvarar for evenemanget.
Sa fort vi vet kommer mer info.

7
Hyra bana tillsammans med Ferraristi Svezia. Gellerasen har diskuterats. Ferrariklubben har huvudan-
svar for evenemanget.

Augusti

Norsk Maserati Klubb har bjudit in oss till sin week-end traff i Frevik, som ligger séder om Oslo mot
Arendal (om jag fattat ratt). Tidpunkt &r inte faststalld. Hor av dig till Staffan W om du &r intresserad.
(jag tanker aka over).

September
Hdstmote i Motala.

September
Blir det ett mote i Italien? Vi hoppas det men har annu inte hért nagot fran fabriken.

Staffan Wohrne




MEXICO

Pa bilmdssan i Milano 1966 presenterade Maserati
en ny kupé, "tipo 112” med namnet Mexico.

Men varifran kom namnet Mexico?

Maserati Mexico, 1966 - 1972

P& bilmdssan i Milano 1966 presenterade Maserati en ny
kupé, typ eller tipo 112, med namnet Mexico. Men varifran kom
namnet Mexico? Namnet Mexico kom till for att Maserati ville
understryka sin aterkomst till Grand Prix tavlandet. Visserligen
var det inte helt och hallet under eget namn men dock som
en Cooper Maserati, dvs. ett Cooper chassi med en Maserati
Grand Prix V-12 motor. Denna kombination hade visat sig vara
mycket lyckad och oktober 1966 vann Cooper Maserati med
John Surtees bakom ratten varldsmasterskapen i Grand Prix i
just landet Mexico. Nar Maserati kort darefter presenterade sin
nya 2+2 sitsiga Gran Turismo modell, som en enklare och mer
standardiserad version &n den dyra och komplicerade 5000 GT,
aterknot fabriken till den positiva uppmarksamhet man hade
fatt i Mexico.

For att fa in olika idéer om hur denna nya kupé skulle se ut,
hade Omar Orsi (som da var dgare till Maserati) valt ut tre karos-
serier,Vignale, Frua och Bertone, att ta fram egna prototyper
av en ny kupé. Det skulle vara en 2+2 sitsig modell baserad pa
ett forkortat och modifierat chassi av Quattroporten med en
nedtonad version av Maseratis racer V8 och luftkonditionering.
De olika prototyperna presenterades ddrefter pa olika bilmas-
sor och det karosseri som fick det mest positiva mottagandet
skulle fa kontraktet pa serietillverkningen. Detta ledde till att
det skapades ett mycket litet antal speciella Mexico prototyper,
se separat artikel. Den version som fick dran att bli den nya tipo
112 var en design fran Vignale.Totalt kom det att tillverkas 485

Mexico AM112.172 efter ny lack i morkblétt med fjus interior.

bilar av denna modell i tva olika serier. Under lang tid angavs
siffran 250 men den har blivit rejélt reviderad av fabrikens
officiella statistik. Under produktionstiden 1966 till och med
1972 tillverkades bilarna i en serie | och en serie Il version. Enligt
reservdelskatalogen &r bilar med chassinummer 470 och légre
en serie | bil och serie Il startar med nummer 472. Enbart jamna
chassinummer anvdandes med undantag av de forsta proto-
typerna. Det finns dock mdnga luckor i chassinummerserien
som for den oinsatte saknar nagon tydlig logik. Bada serierna
kom med antingen en 4,2 eller en 4,7 liters V8 i aluminium med
vatsump, fyra 6verliggande kamaxlar och fyra Weberforgasare.
Motorstorleken anges dven den for en 4,7 liters version direkt
efter typnumret. AM112 &r en 4,2 liters version och AM112/1 &r
en 4,7 liters version.

Il Motore

Hjdrtat i varje Maserati ar naturligtvis dess motor. Mexicon &r
inget undantag frén detta. | datidens séljbroschyrer fanns det
tva bilder, den forsta pa bilen och den andra pa motorn med
texten "Il Motore” All annan text ansags overflodig. Och det
rackte for att kunderna skulle stromma tilll Motorn varen V8 i
lattmetall med dubbla 6verliggande kamaxlar och fyra Weber-
forgasare. Motorerna tillverkades av tva olika block for serie |
och serie Il bilarna, dar de senare fick en moderniserad version
av block, toppar och férgasare. Den forsta seriens motorer hade
fortfarande hal for dubbla tandstift i topplocken, precis som pa
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Instrumentbréddan med alla instrument och en Blaupunkt originalradio.

en 450 S, och en aldre version av forgasare fran Weber. Samtliga
motorversioner tillverkades dock med bara ett tandstift per
cylinder.Varje dgare till de har exklusiva bilarna kunde i viss man
skraddarsy sin egen motor. Det fanns olika kolvar, topplock och
kamaxlar att vélja mellan. Maserati angav effekten till 260 hk for
den mindre 4,2 liters motorn och 290 hk for 4,7 liters versionen.
Men vad blev da effekten av den mindre motorn med hogkom-
pressionstoppar och hogkompressionskolvar? Férmodligen kan
endast ett banktest ta fram den slutliga effekten ur ”Il Motore”.
Alla speciella detaljer om varje motor och bil blev noggrant
noterade pa bilens bygglista i fabriken sd att ratt reservdelar
kunde levereras till kunden for framtida behov. Detta gor att
det for den nutida dgaren alltid &r svart att veta exakt hur
motorn &r konfigurerad. Infor en storre renovering ar det darfor
noédvandigt att inte bestalla ndgra reservdelar innan motorn har
plockats isér. Forst da gar det att se vilka komponenter som har
anvants.

Karosseri och design

Med den nya kupén hade Carrozzeria Vignale ritat en mycket
vélproportionerlig bil som val déljer dess storlek och tyngd.
Det &r en stil som ar ganska typisk for italienskt tankande i
mitten av 60-talet. Stilidealen skulle komma att stallas pa énda
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 langa polerade stalplatarna som tacker bilens
sidor over trosklarna drar effektivt ihop designen och skapar
intrycket av en lagre och mer kompakt bil &n vad den verkligen
ar.Ordenliga, men falska, sidovent pa framskarmarna forstarker
ocksa intrycket av bilens kraft. Fran sidan skilde sig de distinkta
doérrhandtagen &t med de dldre bilarnas helt infillda handtag
till den senare serie Il versionens langa, tunna och lite brackliga
utdragbara handtag.

Chassit ar byggt med ganska grova ovala ror som bér upp en
kaross helt i stal.Bakaxeln ar en engelsk stel Salisbury monterad
med bladfjadrar och en krdngningshémmare. Fram &r det en
lika traditionell hjulupphangning dven den forsedd med krang-
ningshdmmare. Denna ganska konservativa |6sning var typisk
for Maserati och skulle komma att fortsédtta under flera modeller
till. Sjélva karossen &r en tvadorrars kupé med stora glasytor
som ger utmarkt sikt runt om. Sikten bakat genom backspegeln
ar lite begransad eftersom kupétaket skar av en helt fri sikt rakt
bakat. Framskarmarna sluttar svagt nedat i framkant och avslu-
tas med en uppsattning dubbla stralkastare, helt identiska med
serie tvd av den forsta Quattroporten.Vindrutan ar stor och ger
tillsammans med de andra stora glasytorna och tunna sidostol-
parna en mycket stor kdnsla av rymd inne i kupén. De bakre
sidorutorna ar 6ppningsbara och fungerar som ventilationsru-
tor. Bakrutan sluttar ned mot ett val tilltaget bagageutrymme.
Bagageluckan 6ppnas med ett infallt handtag i dorrstolpen pa
forarsidan. Sjélva bagageluckan 6ppnar dnda ned till den bakre
stotfangaren och gor det mycket enkelt att lasta i och ur.

Sjalva bagageluckans 6verdel sluttar nedat och inte uppat som
pa mer moderna kilformade karosser och detta leder till ett litet
aerodynamiskt problem.Vid hogre farter sa bildas det ett litet




undertryck runt bakluckan som sugs uppat. Den tatar da inte
speciellt bra mot den gummilist som skall halla ute bade véta
och avgaser.Nagon fukt kommer inte in men vél avgaser.Den
typiska italienska l6sningen pa detta problem ldr da ha varit att
forse bilen med extra ldnga avgasror som sticker ut under den
bakre stotfangaren. Detta med forhoppningen att avgaspiporna
skulle vara sd pass ldnga att avgaserna inte skulle sugas in i bi-
len.Jag har dock sjalv konstaterat att efter Idnga kdrningar med
mycket bagage sa luktar det en hel del avgaser om bagaget.
Den praktiska svenska losningen pa detta lilla irritationsmo-
ment har da blivit att anvanda det rymliga baksatet for mycket
av packningen, framfor allt klader, sa att de inte luktar avgaser
vid framkomsten. Denna I9sning uppskattas mycket av min fru.
Tyvérr sa gor det att baksétet inte alltid kan utnyttjas som ténkt
av passagerare.

En interior vdrdig en Gran Turismo

Mexico ar verkligen en riktig 2+2 sitsig bil dér tva livs levande
personer faktiskt kan anvdnda baksatet forutsatt att de haller
en italiensk storlek (ganska kort langd kravs med andra ord).
Detta beror helt och hallet pa att den bakre delen av kupétaket
ar rundat nedat och stjal mycket av utrymmet ovanfor baksates-
passagerarnas huvuden. Men for de som haller italienska matt
sa erbjuder baksatet tva rymliga sittplatser i ett ordentligt skalat
bakséte. De &r separerade fran varandra av ett litet forvarings-
fack monterat direkt ovanpa kardantunneln. Benutrymmet &r
inte det allra bdsta men det gar att anvanda dtminstone for
kortare turer.

Hela interioren &r gjord av akta “Connolly” lader som har
anvants generost for att técka alla saten, dorrpaneler, hatthylla,
transmissionstunnel och allt annat som kan tackas av lader.

Det enda som inte &r téckt i lader &r naturligtvis golvet som
istallet tacks av tjocka Wiltonmattor i ylle, men d@ven ovansidan
av instrumentbradan far ndja sig med nagot sa mondant som
galon.Varfér kan man gott undra? Den hdr mycket luxu6sa
interidren &r ett av Maseratis kdinnemarken som har funnits med
dnda sedan de forsta A6 gatubilarna borjade tillverkas i slutet av
40-talet. De aldre serie 1 bilarna har ett mera frikostigt anvan-
dande av polerade trapaneler runt om hela kupén; ovansidan av
framdorrar och sidopaneler, liksom fastena for askkoppar.

Det luxudsa intrycket dr naturligtvis ndgot som marks bast i
framsdtena. Man kommer latt in i bilen genom de stora dorrarna
som generdst dppnar sig. Framstolarna gar snabbt och enkelt
att stélla in i langdled och att justera ryggstodet. Pa serie 1
bilar var nackstod ett tillval men pa de senare versionerna var
nackstddet en integrerad del av ryggstodet. Benutrymmet &r
mycket vél tilltaget liksom takhdjden eftersom stolarnas saten

Maserati Mexico AM 112.001 av Pietro Frua.

ar lagt monterade. Framfér foraren sitter en lika klassisk som
vacker EFFPI traratt med mattpolerade genomborrade ekrar och
for tanken till Maseratis klassiska sport och racervagnar. Styr-
ningen dr tung i langsam fart men mycket vél avvégd i hogre
marschfart. Att fickparkera utan den servostyrning som fanns
som tillval ar en langsam procedur som ger bra tréning for arm-
musklerna.| centrum av ratten sitter en stor signalhornsknapp
prydd med en guldférgad trident. Signalerna fran det kom-
pressordrivna dubbla signalhornet hors rejélt. For att indikera
uppskattning av andra eller bara visa ett mindre missndje finns
det en mindre ljudtuta bekvamt lokaliserad pa blinkerspaken.
Bade forare och passagerare kan vila blicken pa en elegant
polerad instrumentbrada i solitt tra. Ordet instrumentbrada
kanns helt passande eftersom det dr en enda tjock brdda som
sitter monterad tvars over kupén. Det vanliga tréslaget &r morkt
men det fanns dven ljusare tré att bestélla. Over en storre del
av instrumentbradan finns det en médngd instrument, varnings-
lampor och vippstrémbrytare utspridda i grupper pa det satt
som var vanligt pa 60-talet innan ordet ergonomi riktigt hade
kommit in i bilden. Rakt framfor féraren finns en stor varvrak-
nare graderad till 7000 varv per minut med rodmarkerat fran
mattliga 5500 varv per minut.Till hoger finns det en mycket
optimistisk hastighetsméatare som gar upp till 300 km/h.Bara sa
att det ska récka till... Mellan dessa bada stora instrument finns
det matare for vattentemperatur, oljetryck och oljetemperatur.
Under dessa finns det en branslemétare och en ampmatare. Alla
instrumenten dr Smiths med undantag avampmataren som ar
av market Lucas. Serie |l bilarna har en modernare typ av instru-
ment men de &r grupperade pa precis samma satt som tidigare.
Vippstrombrytarna ar dven de engelska och sitterien lang
rad mitt pa nederdelen av instrumentbradan. De har alla en liten
paklistrad etikett med en symbol som beskriver funktionen av
var och en. Kanske den intressantaste ar den, méarkt med en
bensinpump. Detta ar en enkel strémbrytare som styr vilken av
de tva branslepumparna som gar och ddrmed om héger eller
vanster bensintank anvands. Allt &r sedan kopplat till den enda
bensinmataren (eller tankarmaturen for de som skall vara nog-
granna) som indikerar nivan pa den bensintank som anvénds.
Nar en tank &r ndstan tom tands en av de tvd varningslamporna
pa var sida om mataren. Nar da vippkontakten markt med ben-
sinpumpen slas om gar den andra bensinpumpen igang och
fortsatter att pumpa bensin till motorn fran andra bensintanken.
Och branslematarens nal staller om sig till nivan i den andra tan-
ken.Férhoppningsvis &r den da vélfylld och foraren kan lugnt
kora vidare.| annat fall kan det latt bli lite pinsamt om det héar
lite komplicerade systemet demonstreras for passageraren och
det inte finns ndgon bensinstation i ndrheten...
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De édldre serie 1 bilarna hade en liten varmeflakt for bakrutan
som till serie Il bilarna hade bytts ut mot elektriska varmetradar.
| bada fallen sa sattes de pa med en av vippstrombrytarna och
samtidigt tandes det en liten varningslampa i varvréknaren.
Vdrmefldkten pd de aldre bilarna & monterad under hatthyllan
pa vanster sida. Halen for utslapp av varmluft ser ut precis som
hogtalarhdlen péd hoger sida. Det hela blir till en falsk stereo pre-
sentation! De nyare serie Il bilarna kom med en riktig stereo och
da fanns det ocksa mycket riktigt dubbla hogtalare monterade
bak.

Mitt pa instrumentbradan ovanfér vippstrombrytarna sitter
det tva stora runda uttag for varm- eller kalluft fran luftkonditio-
neringen. Uttagen gar att vrida runt for att stélla in riktningen
pa luftstrommarna. Pa ovansidan av instrumentbradan sitter det
liknande uttag fér defrost av vindrutan. Aven de kan roteras for
att styra luftstrommarna upp mot vindrutans insida.

Sidorutorna dr tonade och framdorrarna &r forsedda med
elektriska fonsterhissar och manuella ventilationsrutor som
Oppnas med ett litet roterande handtag.Varje dorr har aven en
liten kdpa pa dorrpanelen som déljer en manuell mekanism
for att rulla upp sidorutan. Fér detta dandamal finns det ett litet
handtag med ett krysspar att fora in i en plasthylsa. Handtaget
ligger tillsammans med de andra verktygen i ett fack i bagage-
luckan.En del av interidrens detaljer &r i vanlig ordning for en
handbygd bil med ldga volymer ett axplock ur storre producen-
ters - i detta fall 1&s Fiats - delar. Det &r allt fran backspegel och
andra reglage till den inre kupébelysningen.

Arh nracta
OCh presia
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INir nda

aren och den framre passageraren dr separerade av en
rejal transmissionstunnel. Den hyser en ZF S5-20 vaxellada for
4,2 liters motorn eller en ZF S5-325/27 for den storre 4,7 liters
motorn.Som tillval fanns det dven en Borg Warner typ 8 auto-
matldda for den som inte ansdg sig kunna véxla sjélv. Vaxelval-
jaren satt monterad mitt pd transmissionstunneln.Vaxelspaken
for de manuella ladorna ar val placerad och ger en fin och direkt
kontakt med véxellddan med klara lagen for varje véxel. Synkro-
niseringen fungerar utmarkt och kdnns tydligt mellan de olika
vaxelldgena.Varje véxel &r ganska “lang” med utmarkta steg
mellan varje véxel. Motorn accelererar obehindrat oavsett vilken
vaxel som ligger i anda upp till rodmarkeringen pa varvrdkna- ¢l : LK
ren.Som lite kuriosa kan ndmnas att den indikerade toppfarten Staffan Forsmans eleganta Mexico framfér Edsbergs slott i Sollentuna.
for Mexicon anges vid 6000 varv per minut vilket ar 500 varv per

minut 6ver rodmarkeringen! Det gick dven att vélja mellan olika

slutvaxlar, med en standard och tre olika tillval.

Magnus H66gs biturbo och Staffan Enhérnings Mexico utanfor Mdlsakers Slott.
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Det gor att prestanda mellan olika Mexicobilar kan variera en
del ndr det géller bade acceleration och toppfart. De farter och
tider for acceleration som fabriken lamnade géller alltid for
standardversionen.

Vad var det da for prestanda pa Maserati Mexico? Toppfarten
angavs till ca 240 km/h for den mindre motorn och ca 250 km/h
for den storre med acceleration 0 - 100 km/h pa ca 8 sekunder.
Det var ganska hyfsade siffror pa 60-talet for en bil som trots allt
vdger in pa hela 1600 kg.Véaghallningen &r bra med hard fjad-
ring och ganska hart avstamda stétdampare och rejéla krang-
ningshdmmare bade fram och bak.Vid lagre farter 4r gdngen
lite stétig men den planar ut vid hogre farter. Och naturligtvis &r
det dessa hogre farter som bilen dr amnad fér. Att timme efter
timme i hég fart hysa alla passagerare i basta méjliga kom-
fort och stil. Det som sa lampligt kallas fér Gran Turismo. Den
relativt Idnga hjulbasen goér att bilen kénns vl balanserad. Pa
en regnvat bana bryter bakvagnen ut med tydliga signaler utan
storre dramatik och &r aven for en ganska oerfaren férare litt att
parera. De, for tiden, breda dacken ger trots sina héga décksidor
ett mycket gott grepp och hjélper till att klart och tydligt kom-
municera till féraren var granserna for de laterala krafterna gér.
Décken &r monterade pé exklusiva Borrani ekerfélgar. De dldre
bilarna har Borrani ekerféljar med centrummutter och tre rejéla
vingar.En tung klubba anvands for att lossa eller dra &t denna
centrummutter. Senare férsags bilarna med fyrbults Borrani
ekerhjul som saknar de utstickande vingarna.

Bromsarna &r i traditionell italiensk stil tungtrampade trots
att bilen &r forsedd med dubbla bromsservon. De &r kopplade
till separata bromskretsar som gar ut till trekolvs bromsok
monterade 6ver Maseratis egentillverkade bromsskivor. Alla
pedalernainne i kupén &r val tilltagna och bromspedalen kénns
mycket bestdmd och bra med fina méjligheter att modulera
inbromsningarna. Bromsarna fungerar alldeles utmérkt i normal
trafik aven om de inte har samma kraft som moderna bromsar.
Vid hardare och langre péfrestning, som vid bankérning, ar det
vanligt att bromspedalen mjuknar markbart och bromsarna
luktar valdigt mycket nér man kliver ur bilen efter ett intensivt
pass.

AM112.172 i originalférgen Oro Andalusia (en koppar metallic) som funnen utanfér Chicago.
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Min egen Gran Turismo, Maserati Mexico AM112.172.

Jag har haft min Mexico sedan 1990. Jag képte den i ett gan-
ska bedrovligt skick strax utanfér Chicago nar jag bodde i USA.
Bilen séldes ursprungligen i Italien till en signor Ceresa Vergilio i
Milano 1967. Vad jag vet kom den kort dérefter till USA dir den
gick genom flera dgares hénder. Som bilden visar var utseendet
pé bilen mycket annorlunda med en fargkombination som inte
alls var i mitt tycke. Jag har sedan dess latit renovera kaross,
interior, hjulupphangningar, bromsar och motor. Det mesta har
gétts igenom, men inte allt. Det som &r mest méarkbart &r de nya
fargerna.

Efter hemkomst till Sverige har jag anvént bilen under véra
korta sasonger for bade kortare turer och négra langre. Som
I&ngst har min fru och jag kort fram och tillbaka till Berlin fran
Stockholm utan ndgra som helst problem. Det har dven blivit
nagra pass pa olika tavlingsbanor vilket har varit mycket nyttigt
for att battre ldra kdnna bilen. Bilen kommer bést till sin ratt
vid snabb landsvagskorning. Den ar bekvam att dka langt i
med mycket generdsa utrymmen och plats for ganska mycket
bagage. P& kortare turer s& gar det ocksa bra att ta med ett par
extra personer i baksétet. Precis som en dkta 2+2 skall vara!l




Pietro Fruas andra prototyp AM 112.003

Prototyper och andra specialversioner av
Maserati Mexico

Nér Omar Orsi beslutade att ta fram den nya 2+2 kupén gav
han tre designstudior; Vignale, Frua och Bertone uppdraget att
konstruera och visa upp sina skapelser. Den version som blev
mest uppskattad skulle darefter serieproduceras. Som vi vet s3
var det i slutdndan Vignale som fick uppdraget. Men hur sag de
6vriga versionerna ut?

Pietro Frua gjorde tva prototyper, AM112.001 och AM112.003.
De ar till stora delar identiska férutom framvagnarna som uppvi-
sar helt olika koncept. Den férsta pdminner i linjerna mycket om
en annan Frua modell, Mistral. Den har en mycket sluttande mo-
torhuv med tvd stora runda lyktor omgérdade av mycket krom.
Frua var alltid fortjust i krom och ibland kunde det kanske bl
lite fér mycket. Karossens linjer & mycket rena och ser moderna
ut dven idag. Kupén &r stor och luftig med mycket stora glasytor
runt om. Profilen runt bagageluckan fér tankarna till dagens
mer kilformade skapelser. Motorn var en 4,2 liters V8 (motor-
numret dr dven det 001 - alltsa den férsta 4,2 liters motorn
som byggdes). Jag har sjélv sett denna bil flera gdnger nir den
dgdes av Francis Mandarano pa MIE i USA. Bilen kom redan 1968
till Texas och koptes 1980 av Mr. Mandarano. Jag sag nar den
restaurerades och aterfick originalférger och en ny inredning.
Slutresultatet var verkligen mycket elegant. Bilen saldes senast
pa auktion i Monterey, Kalifornien i augusti 2003 for ca $77.000.

Den andra prototypen, 003, &r fotograferad p& Maserati fabri-
ken under 1970-talet av Staffan Enhérning. Bilen har en annan
front med dubbla stralkastare och linjer som fér tankarna till
serie Il versionen av den férsta Quattroporten. | évrigt &r karos-
sen likadan som pa den férsta versionen. Var denna bil befinner
sig idag har jag ingen information om.

Hur Bertones version av Mexicon sag ut &r fér mig holjt i dun-
kel. Jag har hort ett rykte om att den fanns i Spanien fér maénga
ar sedan. Men detta kan vara en sammanblandning med en
mycket ovanlig version av 5000 GT som Giugiaro gjorde nar han
var hos Bertone. Trots att den anses av fabriken tillhéra 5000
GT familjen hade denna bil chassibeteckningen AM104.004.
Bilen saldes till den spanska Maserati importéren Auto Paris i
Barcelona efter en rad férandringar. Originalmotorn pa 5,0 liter
byttes ut mot Mexicons 4,2 liters motor, de fyrkantiga stralkas-
tarna byttes ut mot dubbla och ekerhjul monterades p4 bilen.
Samtidigt lackerades den om i en silverfargad kulér och fick en
ny gron laderinredning. Den nya versionen presenterades 1967
pa bilméssan i Valencia i Spanien. Kanske kan dessa bilder geen
fingervisning om hur en Bertone designad 2+2 kupé kunde ha
sett ut?

Slutligen har jag nyligen upptackt att det finns en version
till av Maserati Mexico, d&ven denna skapad av Frua. Det &r
AM112.F588 som &ven den sildes p& auktionen i Monterey i
augusti i ar. Priset blev $80.000. Linjerna p& karossen r mycket
annorlunda med en starkt kilformad nos. Luftintaget sitter lagt
under den tunna stétfangaren tillsammans med ett par dubbla
stralkastare. Jag har 4nnu inte nagra évriga uppgifter om bilen.

Till sist kan jag dven ndmna att Maserati konstruerade en
6-cylindrig version av Vignales Mexico 1967 som fick beteck-
ningen AM101/10 - 104 med motornummer 0802. Motorn &r
férsedd med Lucas brénsleinsprutning. Finns det fler versioner
av Mexicon som vi inte kénner till? Jag tar gérna emot mer infor-
mation om dessa speciella versioner av Maserati Mexico.

Staffan Forsman

AM 104.004 Som den ursprungligen sédg ut samt (nedan) efter ombyggnad 1967

AM 112.F588 av Pietro Frua
l .

r

for utstdllning i Spanien.




Ar OSCA-Fiat-Fissore en Fiat,en OSCA eller en Cisitalia?

| somras kom en OSCA-FIAT-Fissore till Sverige. Ni sdg den kanske
pé Ferrari & Maserati Racing Week p& Mantorp i augusti. Ni kan se
den pa bilder har bredvid. Ni har nog inte sett en sddan forr da den
tillverkades i max 20 exemplar under borjan av 1960- talet. Detta ex
aren 1600 GT fran 1961.

En OSCA &r en Maserati som tillverkades av broderna Maserati
efter det man salt Maseratifariken till familjen Orsi. Man bérjade med

OSCA bilarna runt 1948 och huvudsyftet var att tillverka sportvagnar.

| bdrjan pé 60-talet tillverkades dock ocksa ca 125 tackta GT vagnar
med rérramschassi. De flesta med Zagato kaross men ocksa en del
andra som Fissore och Boneschi.OSCA hade redan tidigare (1958)
salt en motordesign till FIAT som man anvant i FIAT 1500 eller 1600.
OSCA képte sedan tillbaka motorblock, borrade upp dem, trimmade
topparna och satte in motorerna i sina OSCA 1600 GT vagnar med
rorramschassi.

Hur kommer da Cisitalia in i bilden? Nar FIAT skulle ta fram en ny
bil I4t man ett antal karossdesigners komma med forslag. Fissore,
sdgs det, var sé saker pa sin sak att man tillverkade ett stérre antal
(ett 20tal). Denna Fiat-Fissore har en sjalvbarande kaross. Den blev
emellertid inte vald av Fiat.Sa vad gér man med 20 talet tillverkade
bilar? Skickar man dem till OSCA for emblem montering, det &r 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
bagge delar.Man tog kanske inte sa allvarligt p& varumarkesintrang
pa den tiden.

Idag finns bevisligen bade OSCA-Fiat-Fissore och Cisitalia-Fiat-
Fissore. De senare dock i Argentina. Dessa bilar dr exakt lika for-
utom emblemen. Cisitalia, som byggde bilar av Fiat komponenter,
grundades av argentinaren Piero Dusio och det var han som képte
ett antal av dessa 6verblivna Fiat bilar. Skickade dem till Argentina
och satte pa Cisitalia emblem i ett forsok att sdlja dem dér. Sa fragan
kvarstdr egentligen.Vem producerade egentligen denna OSCA-Fiat-
Fissore???

Staffan Enhérning

Niklas Hannas kommentar till artikeln:

Min motor verkar modifierad och uppborrad av Osca eftersom den har
férgasar- och luftfilterarrangemang som ser ut som det Osca hade pd
sina motorer. Fissore sdlde troligtvis sina bilar till Cisitalia och Osca.
Fick nyss reda pd att Fiaten dr ett chassi fran -48 och mdste vara en de
férsta chassin med den befintliga karossen. Mera deckararbete...
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Niklas Hanna med sin unika bil pa Ostermalmstorg i 50l

Samma vackra bil “from behind’.



Argentina byggd Cisitalia men den hade liknande motor och
férgasar arrangemang som Niklas bil.




Maserati har under 2003 latit privata
forare tédvla med Trofeo i samband
med Formel-1 tdvlingarna pa de eu-
ropeiska banorna. Tdvlingsserien dr
tinkt som en “gentlemanna’-serie
med betalande férare ddr Maserati
skéter bilar och annat runtomkring.

Tavlingar har korts vid sju tillfallen med 38 anmalda forare fran
Italien, Schweiz, Tyskland, Frankrike och England. 24-érige italie-
naren Emanuele Smurra segrade dvertygande i Maserati Trofeo
2003 redan i ndst sista deltavlingen pad Monza samtidigt med
Italiens Grand Prix.

Vid Ferrari Maserati racing days pa 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 jamfort med standardbilarna. De stora hjulen, bilens
sankning och spoilern pa bakluckan visar att det &r en speciell
Maserati man har framfor sig. Inredningen finns till utseendet
kvar i stora drag, men kombinationen sportratt, en rejal skydds-
bur och den vackra instrumentpanelen ger i alla fall mig en
rysning av habegar.

Bilen &r en utveckling av standardbilen med en hel del mo-
difieringar av ursprunget.Tavlingsbilarna ar tillverkade i samma
fabrik som vanliga Coupén, modifieringarna ar gjorda enligt
FIAs GT-reglemente. Bilarna ar lattade fran standardbilens 1570
kg torrvikt till 1370 kg. Luftkonditioneringen, diverse inredning
och ljuddampande material har tagits ur. Sidorutorna &r ersatta
med rutor i plast, och exteriéren har fatt spoilers och vissa andra
racingdetaljer.

Motor och transmission har ocksa fatt sig en omgang,
den "paddel”-styrda [adan har programmerats om for att ge
snabbare vaxlingar, motorn har fatt ny programvara fér att ge
kvickare respons anpassad for bankérning. Oljepumpen &r
storre, difforomsen har hardare instélining, bromsarna &r utbytta
till samma typ som skall anvéndas i de Maserati Coupe som
nasta ar skall tévla i FIA GT Championship.Bilen har givetvis all
sakerhetsutrustning som kravs.

Hjulstéllen &r uppgraderade med hardare eller borttagna
gummibussningar, hardare fjadrar och dampare. Bilen ar sankt
med 50 mm och har fatt ett anpassat avgassystem for att ligga
strax under de maximala 98 dBA i ljudniva som foreskrivs av FIA.



Under utvecklingen och anpassningen av bilarna har Ma-
serati haft hjélp av Ferraris testforare Luca Badoer och Luciano
Burti.Vid finalen pd Mugello i oktober kérdes &ven en tavling
ddr Badoer, Burti, Barichello och Formel 1 varldsmastaren Mikael
Schumacher satt i bilarna. Tydligen s& hade Schumacher svart
att anpassa sig till en 800 kg tyngre bil, han kom bara trea.

Pirelli har skrivit ett femarskontrakt med Maserati for att
leverera déck till Trofeoserien. Den skall alltsa koras i flera &r
och kan utvecklas till en lika stor serie som Ferrari 360 Modena
Challenge. F6r hugade spekulanter p3 en kérning gér det bra
att kontakta Maserati for fler detaljer, det enda som krévs &r en
racinglicens och en pase pengar.

Text och bilder: Mattias Andersson




Fran Falun till Mariefred ar det cirka 235 kilometer,
beroende pa vdgval.Ingen langre stracka en trafiktom |6r-
dagsmorgon med mycket syre i luften och verkligen inte

i en Maserati. Strax fére Hjulstabron, pa riksvdag 55 mellan
Enkoping och Strangnas, stannar jag for en personlig,
teknisk paus. Nar jag skall kliva in i bilen igen passerar
"Karifen"En bil jag fram till dess bara har sett pa bild i Ma-
seratibulletinen och pa natet. Jag kor ikapp och signalerar
med helljuset. Ett vanligt svar kommer med blinkers. Det
ar inte varje dag jag far delta i en Maseratikortege om dn
bara med tva bilar och de sista tiotals kilometrarna fram
till Gripsholm funderar jag 6ver mitt Maseratiliv.

Jag minns min férsta Maseratiupplevelse. En Royale
- i Amsterdam i mars 1987.Inte langt fran Rijksmuseum
(Rembrandts Nattvakten ni vet) ligger ett litet shop-
pingdistrikt om nagra gator. Mycket diskret och med
priser definitivt i den 6vre kvartilen. Bilen stod utanfér ett
bestéllningsherrskradderi - djupt midnattsbla och med
italienska nummerplatar. Det var da jag forstod. Maserati
ar inte ett transportmedel. Maserati ar ett njutningsme-
del. Maserati ar for mig.

Jag har gt min 222SE av 1991 ars modell langre tid
an jag har varit medlem i klubben. Detta av flera skal. Jag
bodde pa kontinenten i flera ar och flyttade tillbaka till
Sverige i mars 2002.Jag bor i Falun sedan dess och har
i Dalarna finns en djup och stark bilkultur - 13t vara att
jankare dominerar helt, foljda av japaner och Calibror i
| olika stadier av ombyggnad samt de sedvanliga BMW-ku-
péerna.Ni vet hur det brukar se ut.Jag har sett en Ferrari
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pa héll nagon gang och det ar som alltid lika roligt att for-
6dmjuka namnda BMW-kupéer. Men livet maste innehdlla
mer an detta.

For ungefar ett ar sedan ansokte jag om medlemskap
i Maseratiklubben. Jag behovde kontaktytorna for att
kunna fraga till rads om olika atgarder som maste goéras
pa bilen. Precis som medlemmen i Estland skrev i forra
numret, sa slog dven har sa gott som alla verkstader ifran
sig ndr de horde att det géllde en Maserati.En Alfaverk-
stad hjalper mig numera, men jag maste de flesta ganger
gora "forarbetet” Jag ar glad éver medlemskapet och jag
ser fram emot den nya satsningen pa klubbens hemsida;
med mojligheter till diskussion kring reservdelar, service-
tips och att komma Overens om spontana gemensamma
korningar.

Det dr som sagt inte sarskilt langt ner till Malardalen,
men tidigare forsok att dka har hindrats av att barn
maste fa sin uppmarksamhet (varrallyt) och daligt vader
(Skoklostertraffen). Det sista &r i och for sig en svag ursékt,
vilket saklart maste medges. Det finns naturligtvis inget
déligt vader, bara déliga...eh...Maseratis... (Hur bra blev
det dar?)

Den hér gdngen kom jag dntligen ivég.Till en dag for
kontakter och Maseratisnack med likasinnade. Jag kom-
mer ndsta gang ocksa.

Magnus H66g










