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Christian Dumolin och Philippe Woi-
trin med Maserati A6 GCS MR i arets
Mille Miglia.

Foto: Staffan E

Ordforanden har ordet.

Efter en lang vinter &r vara Maserati antligen ute i
friheten och framfor oss stundar forhoppningsvis
en lang och varm sommar med manga fina
upplevelser pa fyra hjul.

Dessa ar mina forsta ord i Bulletinen som ny
ordférande och jag vill forst ater tacka alla for
att jag fatt fortroendet att tillsammans med er
driva klubben vidare. Det ar och har alltid varit
roligt att fa tréffa likasinnade entusiaster som
brinner for Maserati. Det kan ibland vara svart att
sdtta fingret pa vad som gor var klubb unik, men
just var gemenskap &r nagot speciellt. Vi har en
kollektiv férmaga att bade hamningslost prata
om Maserati och samtidigt finna stort intresse i
varandras gemenskap. Att fa fortsatta utveckla
den gemenskapen med Er och att varna vart
Maserati intresse kdnns valdigt bra.

Jag har varit bilgalning sa lange jag kan minnas
och fick min forsta bok om Maseratii julklapp som
12-aring. Mitt férsta mote med Maserati pa allvar,
dendarvinterkvalleniett garage pa Kungsholmen
da jag fick uppleva min davarande Indy &r svar att
forklara. Jag hade alltid haft Maserati som favorit
for allt det varumarket representerar och den
fantastiska designen. Andé& blev intrycken och
ljudet fran 4,9-liters dttan ndgot mer.Snart var jag
inne i den vérld flera av oss maste forhalla oss till.
Unika, otroliga upplevelser bakom ratten, oron
over ovantade problem, gladjen 6ver att fixa och
forbattra 6gonstenen och inte minst métena med
alla fantastiska manniskor och bilar.

Vi ér idag ca 160 medlemmar i klubben och jag
och styrelsen vill fortsatta utveckla klubben som
en attraktiv moétesplats for alla med ett intresse
for Maserati. Efter en mycket lyckad internationell
tréff i hostas fortsatter vi forhoppningsvis som vi
alltid gjort men foérsoker ocksa lagga till nagot.
Det finns idag ca 600 Maserati i Sverige och
dérmed en stor potential for fler att kdanna sig
vdalkomna i var krets. Vi kommer att fortsatta
med vara traffar som tidigare, ndrmast vantar
hamntraffen for italienska bilar i Nyképing den 10
augusti och biltraffen vid Rosersbergs slott den
27 augusti. Styrelsen arbetar ocksa for att skapa
annu fler mervarden for vara medlemmar utéver
de férmanliga forsakrings- och verkstadsvillkor
som redan finns. Vi kommer att aterkomma med
mer om detta under hdsten.

| april hade klubben sitt arsméte forlagt till AMK's
verkstad dar Ake med familj s&g till att alla trivdes
pa basta satt. Efter mycket tittande samlade vi oss
och kunde bland annat konstatera att klubben
har en god ekonomi efter den internationella
tréffen. Samtidigt valdes ocksa den nya styrelsen
som utover mig sjalv bestar av Erik Barkman,
Staffan Forsman, Fredrik Ajnefors, Bengt Jodahl,
Bjorn Westrell, Roland Axelson, PG Johnels och
Mattias Bjork. 1. maj var den traditionella traffen

ute vid Skokloster valbesokt med ett 20-tal
Maserati av alla argangar, forst pa plan var Leif
med sin pippigula Spyder. Sist och minst hade vi
planerat en tréff i Stockholm 29 maj arrangerad
av Mattias. Han métte troget vid Norr Malarstrand
men hadllregnet gjorde att vi far gora ett nytt
forsok igen sa snart tillfalle ges.

Vi har nu ocksd uppdaterat hemsidan med
styrelsens kontaktuppgifter, s hor garna av er
med synpunkter, fragor och forslag for framtiden.
| garaget véntar var Julia som jag berdttar om pa
annan plats i Bulletinen och kanske tréffas vi ute
pa vagarna i sommar.

Med vanliga hélsningar,

Per Bjerner

Ordférande Svenska Maseratiklubben
Maserati Ghibli 4.7 -69

Maserati Quattroporte 4.2 Automatic -07

Hostens
program

16 juli, kl. 10-16, Falsterbo
Auto Classic. Plats: Radhustor-
get och Ostergatan i Skanor

10 augusti, hamntraff i Nyko-
ping, gemensam korning fran
Stockholm, samling kl 17 vid
Statoil Kungens Kurva

20-21 augusti, Autoropa
Racing Days, Ring Knutstorp

10-11 september, hostrally i
Malarregionen

22-25 september, Interna-
tional Maserati R.z'ally, Seefeld
Innsbruck/Tirol, Osterrike Ring

26-30 oktober, Italienresa in-
klusive besok pa Padova Auto
Moto d ’Epoca

Kring mitten av december, jul-
middag i Stockholmsregionen.

Titta garna in pa klubbens
hemsida emellanat for mer
detaljerad information kring
ovanstaende traffar och even-
tuellt tillkommande arrang-
emang!
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Annu en sidsongstart tillsammans med Club Alfa Romeo.

Maseratiklubbens Sektion Syd, som bildades for 2 ar sedan vid nérbeldgna
Skottorps Slott, luftade sina klenoder med en tripp till varskéna Bastad. Det
blev inte fler an 6 maseratiekipage som tog sig till Bastad men spridningen pa
modelltyper var bra fran Ghibli till 3200. Alforna dominerade givetvis men det
fanns nagra Fiat och Lancia ocksa samt prestigemarken pa 2 hjul som Ducati
och Moto Guzzi. Sist men inte minst rullade en Ferrari 430 in.Vi njot av de fina
omgivningarna vid Bastadshamn och blev pdminda om succéen med det Inter-
nationella Rallyts bas som var Skansen Hotell.

Och visst njuter man av den gemenskap som finns i klubben nér vi stolta graver
ner oss i varandras motorrum for att beundra och fa aha-upplevelser. Samman-
fattningsvis en trevlig och ansprakslos traff for entusiaster som njuter av att se,
hora och uppleva skona italienska fullblodsformer.

Text och bild: Erik Barkman




INVIGNING AV AUTOROPAS
NYA ANLAGGNING | ARLOV/LUND

Hur gér man fér att fG bade Ferraris och Maseratis (italienska) foretagsledningar att glatt ut-
brista “Bravissimo!”? Jo, man ldter sd klart en cirkushdst gora entré stegrande pd bakbenen,

mitt under s:ttande galamlddag
— S

Detta blev en av hojdpunkterna under den galakvall som hélls
kvallen innan den officiella invigningen av Autoropas nya loka-
ler,i Arlov utanfor Malmo. Foretaget har lange behovt rymligare
lokaler. Framforallt for att kunna rymma all verksamhet under
samma tak istdllet for att som tidigare ha den i minst fyra olika
fastigheter. Den nya, minst sagt spektakuldra anldaggningen &r
ett resultat av samarbetet mellan en italiensk och en svensk arki-
tektbyrd och dgs av Nils Nessim Invest AB, som alltsé hyr ut den
till Autoropa. Den totala ytan &r 8250 kvm och detta ska enligt
uppgift vara varldens storsta Ferrari- och Maseratianlaggning.Pa
den ytan ryms showroom och forséljning av nya Ferrari, Maserati
och LandRover, samt utstallning av begagnade bilar, verkstad,
rekonditionering och tvatt. Dessutom finns plats fér Autoropas
tavlingsverksamhet, personalutrymmen och mojlighet for mo-
ten och konferens.

Invigningen av lokalen varade i tva dagar, helgen 7-8 maj d3,
passande nog, vadret bjod pa klarbla himmel och stralande sol
bada dagarna, s alla vélputsade bilar kom riktigt till sin rétt.Tho-
mas och Camilla Wolf som var inbjudna till galamiddagen, rap-
porterar om en fantastisk kvall med manga 6verraskningar och
trevligt sdllskap. Inte minst frukosten tillsammans med foretags-
ledningarna, pa hotellet dagen efter. Galakvallen bjéd pa ca 500
sittande gaster med VIP-kunder, investerare, samarbetspartners
och som sagt, hogsta foretagsledningarna fran Italien. Det spa-
rades verkligen inte pa krutet, vilket rent bokstavligen visade sig
i de fyrverkerier man avfyrade under middagen.

Efter huvudratten rullades nya Maserati Gran Turismo MC Stra-
dale och Ferrari FF, samtidigt in fran varsitt hall i lokalen och strax
efter presenterade kvéllens konfrencier, Marie Serneholt, ingen
mindre an Carola som sjong "Fangad av en stormvind”Men, -un-
gefar samtidigt kom den stegrande hasten in! -Det blev plotsligt
svart att veta vilket hall man skulle titta at-, rapporterar en myck-
et n6jd Thomas Wolf. Efter maten blev det tyvarr lang ko till det
italienska kaffet, men efter det var alla néjda och laddade infor
fortsattningen pa kvéllen med live-musik och dans langt in pa
smatimmarna.

Arkitekturen gor lokalen mycket ljus och planldsningen stor 6p-
penhet.Dér det faktiskt inte ar helt 6ppet, ar det till stor utstrack-
ning glasytor och detta géller dven i verkstaden. Manga fonster
och ljusa farger gor att det kdnns valdigt frascht och verkstads-

Bakom penna och kamera: Henrik Lowendahl

personalen verkade mycket ndjda med sin nya arbetsplats. Jag
fragade servicechefen Thomas Holmqvist vad han var mest n¢jd
med i den nybyggda verkstaden. -Det maste vara samarbetet
vi hade med alla leverantérer- svarade han. -De anstrangde sig
verkligen for att hjalpa oss fa en forstklassig arbetsplats och de
berémde dven alla inblandade tillverkare som varit mycket
samarbetsvilliga-.En annan sak han &r n6jd med &r alla verktygs-
skap och inbyggda olje- och vattenmunstycken vid varje servi-
ceplats. Det gor att det ar latt att halla ordning och reda och gor
det mojligt att utfora ett professionellt arbete.

Speciellt for invigningen har Autoropa ldnat in och stallt ut ett
par gamla, fina modeller av Ferrari och Maserati for att aterknyta
till de bada bilféretagens anrika historia. Tillstéllningen krydda-
des dven av en Maserati MC12 GT1 och en Ferrari F1-bil. Dess-
utom kom mdnga av gdsterna dit i sina nya och aldre bilar av
ddla marken. Sa dven parkeringen utanfor blev darfor vard en
runda dar man kunde njuta av solens reflexer i de blankpolerade
bilarna.




Rapport fran renoveringen
av en 3500GT och en 3500GTI

Ake Nordqvist som driver AMK i Nacka har sedan urminnes
tider forbarmat sig 6ver gamla Maseratibilar.

Oftast har det handlat om kundbilar men
for fem ar sedan tog han, av ndgon out-
grundlig anledning, hand om en fore
detta Maserati 3500GT fran 1960. Fore
detta for att bilen var avford fran registret,
saknade diverse vitala delar som t.ex. mo-
tor, fronten var bryskt avsagad och grillen
kom fran en Ghia 1500 (bild 1). Bilen har
funnits i Sverige en 1ang tid, hur lange &r
dock lite oklart men den fanns i alla fall i
AHK-Maseratisektionens register 1977,
enligt Staffan Enhorning.

Nagot ar efter inkodpet rullades bilen in i
verkstaden med hjalp av ett antal entu-
siastiska maserativanner och en mycket
omfattande renovering och jakt pa sak-
nade delar paborjades.

Bilen var naturligtvis mycket rostig och
samtliga golv, trosklar m.m. skars bort.
Samtidigt tillverkades nya delar exakt lika
de som tidigare suttit dar. Bilen &r byggd
enligt Tourings Superleggera princip vil-
ket innebadr att en kaross av aluminium ar
monterad pa ram av tunnare stalror som
i sin tur ar ihop svetsad med chassit som
bestar av kraftigare stalrér och pldtar. Re-
sultatet blev en ganska latt och mycket
vridstyv konstruktion.

Inredningen var ocksa i daligt skick och
ldamnades bort for renovering. En motor
(som kravde helrenovering) hittades hos
bilsamlaren Eduardo Tencano i Milano (se
Bulletinen Autunno 2007). Manga mindre
delar koptes dels pa den arliga veteran-
bilsmarknaden i Padova, men &ven fran
klubbmedlemmar i Sverige som har varit
mycket behjélpliga, och sa forstas, -6ver
natet.

Mitt i projektet, som om det inte vore nog
med jobb, képte Ake ytterligare en 3500,
nu en GTI fran 1962, ocksa den en bil med
ldng historia i Sverige. Aven denna bil
krdvde en omfattande renovering som
dock var pabdrjad vid kopet. Nu kunde
bada bilarna renoveras parallellt vilket un-
derlattar.

Sommaren 2009 var bada bilarna sa pass
nerskruvade att de kunde bldstras och
grundmalas (bild 2.) Detta moment un-
derlattar fortsatt renovering da allting
blir helt rent. Viktigt ar naturligtvis att bi-
larna &r fullstandigt avskalade innan blds-
tringen da sanden trénger in Overallt. Efter
detta kunde de nytillverkade golven och

trosklarna m.m. svetsas pa plats varefter
all farg och spackel slipades bort fran alu-
miniumkarosserna. Den dldre bilen visade
sig ha en hel del korrosion som kravde
aluminiumsvetsning vilket inte ar helt latt
med den tunna platen.

Ungefar i detta skede kopte jag loss GT
bilen fran Ake som dock fortsatte att reno-
vera bada bilarna. Den kanske storsta ut-
maningen var ju att min bil saknade fram-
parti, man hade helt enkelt bara sagat av
fronten, troligen efter en krock. Aterstod
saledes att knacka fram en ny front. Pro-
blemet var bara att Akes GTI har en annan
front &n min GT varfér hans inte kunde
anvandas som mall.Vi tog da kontakt med
davarande dgaren av den 3500GT som fi-
gurerat i programmet Gran Turismo i TV,
som har den éldre fronten. Det var inga
problem att Iana bilen 6ver vintern, bara
vi inte skruvade ner motorn och andra vi-
tala delar. Snacka om fortroende 3500GT
dgare emellan! Sa kunde jag en sen host-
dag kora over bilen till Akes verkstad for
att med hjélp av denna goéra en form som
sedan den nya fronten knackades oOver.
Den nya fronten kunde slutligen passas
pa plats pa bilen varefter karossen kunde
riktas, spacklas och malas. (Bild 3-4.)

Rkes bil hamnade férst i lackboxen och
blev morkbla (bild 6) medan jag valde en
ljusbla farg fran tiden (oftast kallad baby
bld) (bild 5.) For ndrvarande pagar reno-
vering och ihopmontering av motorerna.
Nya kolvar, lager etc. har inforskaffats, vev-
axlar och kamaxlar har slipats och hardats,
polerats och balanserats och sa vidare
men foérhoppningsvis aker motorerna
till slut ner i bilarna under hésten. Sedan
aterstar det, bade roligare och lattare ar-
bete som innebar att montera inredning,
krom m.m. Ake har inte kunnat h3lla sig
utan har redan paborjat en del av det
trevliga avslutningsarbetet. Jag ar mest
orolig for att de basta delarna hamnar i
Rkes bil men & andra sidan &r det bra att
han far lara sig momenten pa sin egen bil.
Att delta i renoveringsarbetet av en gam-
mal Maserati-klassiker ger otroligt mycket
tillbaka. Jag ser verkligen fram mot att sa
smaningom sdtta mig bakom ratten och
vara med pa vara traffar.

Text: Fredrik Ajnefors
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Datum:24 maj 2011 20:56  Fran: Olle Leufvén <ollexjr@gmail.com>
Till : Bengt Stenvinkel <bengtstenvinkel@gmail.com>

Hej Bengt!

Jag har nu 6verfort nagra bilder fran min
Maserati-tid. Merparten av bilderna ar fran
Kanonloppet i Karlskoga 1966 da jag tav-
lade med Maserati 200SI. P& nagra bilder
framgar att askadarsiffran var valdigt hog.
Min Maserati har chassinr 1665 och tillver-
kades 1956 som fabriksbil for Nurburgring

samma ar med forare Jo Bonnier/J. Behra.

Jocke krashade och bilen skickades till-
baka till fabriken for reparation samt mo-
dernisering.Bilen hade fran borjan de Dion
bakaxel men d@ndrades till stel.Varfér?
Man installerade stdrre bensintank 150 |
med tanke pa Le Mans samt oljetank i front
pa 35l. Gissa att det kostade pa for mig att
fylla fullt! Bilen kordes 1957 pa Le Mans
forare Colibeuf/Jose Behra men brét pga
tekn problem.

Bilen koptes tidigt av Jo Bonnier och sedan
av Gosta Forsberg som lat Bo Ljungfelt och
CG Hammarlund kéra den vid nagra tillfal-
len. CG kommenterade att bilen var svar-
kord pga av att gaspedalen satt i mitten.
Det ar nys. Den hade alltid suttit pa ratt
stalle.Naval, jag kopte bilen 1964 och salde
den 19609 till David Watson VD och techni-
cal producer av filmen MONTE CARLO

AND ALL THAT JAZZ. Jag har under arens
lopp haft korrespondens med Bertocchi,
Dennis Jenkinson, Brian Redman mfl ang
bilens historia. Jag var ocksa personlig
van med Jo Bonnier som besokte mig vid
manga tillféllen i Stockholm och vid dessa
tillfallen pumpade jag honom pa informa-
tion betr Maseratin. Jo dgde ytterligare en
200SI, bl.a. 2404 med Fantuzzi kaross. Jo

berattade for mig att han "mixtrade” med
chassinumren av tulltekniska skél. Han kan
ses pa bilder i 3 olika 200SI med olika ka-
rosser.

Enligt uppgifter skall 1665 ha Fiandri ka-
ross vilket jag uppfattar som felaktigt.

Joel Finn pastar att 1665 &r en 250S 4-cyl
En bra kalla ar Conny Kanrell, son efter Jo,s
chefsmekaniker. Tyvérr kan jag inte nu ut-
veckla det har amnet ytterligare p.g.a tids-
brist men jag kan dterkomma senare med
kompletteringar.

PS. Har aven bifogat bilder av min Osca-
Maserati 1500 som var en valdigt trevlig bil

Mvh
Olle Leufven
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CITROENEPOKEN
IMASERATIS HISTORIA

De fyra herrarna reste sig upp och tryckte hégtidligt varandras héinder. De var 3
alla évertygade om att de hade dstadkommit ndgot som skulle stédrka Maserati
och Citroén under Idng tid framéver. Vad de egentligen hade gjort var att skriva
under de bdgge foretagens dédsdom, vilken skulle verkstdillas sju Gr senare.

Det fanns planer pa att kéra 24-timmars pd Le Mans med Maserati Bora. Den franske importéren Thépenier byggde tva raceprototyper
men ndgot tdavlande blev det naturligtvis aldrig. Johan Helenius har gjort vad han kunnat fért att efterlikna racebilarna med sin Idckert
réda Bora (tdvlingsbilarna var dock silverfdrgade).

Allt hade borjat med ett
telefonsamtal till Italien
fran Pierre Bercot i Paris.

- Hall3, jag vill tala med chefen for kon-
struktionsavdelningen.

- Konstruktionsavdelningen bestar av
Signor Alfieri.Vill ni tala med honom, sade
flickan i Maseratis vaxel.

- Ja, tack.

Bercot talade inte italienska men dess-
battre talade Alfieri, som manga bildade
italienare, flytande franska. Bercot sa att
han ville boka tid for ett viktigt mote. Det
handlade om ett konstruktions- och pro-
duktionsarbete av betydande storlek. De
bestamde en tid och Bercot reste ner till
Modena med tag for att gora sitt forsta
besok Maseratifabriken.

Den bakomliggande orsaken var att Ci-
troén hade planer pa att bygga en super-
bil baserad till stor del pa DS. Hydrauliken
hade dannu mdnga oprovade funktioner
och dessutom ville man ta sig in pa mark-
naden for prestandabilar. For detta var
DS-modellens fyrcylindriga motor inte
tillrackligt stark eller sofistikerad. Citroéns
konstruktorer var helt enkelt inte tillrack-

ligt kunniga pa detta omrade.

Motorer hade alltid betraktats som nagot
nédvédndigt ont pad Quai de Javel i Paris.
Det var t 0 m sa att vissa formgivare som
Flaminio Bertoni tyckte att motorn egent-
ligen bara var i vagen for hans formsprak.
Manga forsok hade gjorts med flata luft-
kylda 6-cylindriga motorer och vattenkyl-
da V6-motorer men ingenting hade givit
de prestanda som Bercot 6nskade for den
nya bilen.Valet hade déarfér fallit pa Mase-
rati som hade erfarenhet av att konstruera
prestandamotorer.

Kraven fran Citroéns sida var att motorn
skulle vara pa max 2,7 liter (skatteskal),
ha sex cylindrar och ge minst 150 hk.Den
skulle driva framhjulen och fa plats bak-
om differentialen utan att trénga in i ku-
pén for mycket. Motorns langd var darfor
mycket begransad. Alfieri hade under sina
13 ar hos Maserati konstruerat det mesta
i motorvdg, fran mittmonterade V12:or till
tvataktsmotorer. Han sag inga problem i
Citroéns krav vilket daremot Orsi, som re-
presenterade dgarfamiljen, gjorde.

For ett litet foretag som raknade sin ars-
produktion i nagot hundratal bilar var

en order pa 5 - 10 000 motorer per ar ett
ekonomiskt problem. Vem skulle ga i god
for produktionen och alla bestéllningar fran
underleverantdrer? Maserati var redan illa
ute ekonomiskt och kunde knappast pa-
rakna krediter for dessa ataganden. Bercot
framkastade da forslaget att Citroén kunde
kopa en aktiemajoritet i Maserati och dari-
genom sta som garant for projektet. Under
forutsattning att herrarna fran Modena
inom foreskriven tid tog fram en motor som
holl matten forstas.

Val tillbaka pa fabriken tog Alfieri itu med
arbetet. Han plockade fram ett motorblock
fran Maseratis 4,2-liters V8 och ldt saga av
tva cylindrar. Sedan byggde han en ny vev-
axel samt korrigerade cylinderdiametern
for att anpassa volymen. Det gapande halet
i blocket tatades med en stalskiva och en
lamplig forgasarbestyckning togs fram. Mo-
torn gav redan vid de forsta provkoérning-
arna mer effekt @n vad Citroén krévde och
Alfieri kunde redan inom tva veckor sanda
upp effektdiagram till Paris. Gladje utbrét i
den franska huvudstaden, Maserati fick klar-
tecken att fortsdtta jobbet och ett mote i
Paris bestamdes for att signera uppgorelsen.




Medan ekonomiavdelningarna gjorde sitt
kom nu det stora elddopet for Alfieri och
det var att ta fram den riktiga motorn med
de foreskrivna matten. Han var nu tvung-
en att borja med ett blankt papper da den
motor han byggt var fér lang. Podngen
med den centrala kamdrivningen var att
man sparade den plats kamkedjan med
sina drev annars skulle ha kravt. Nu lag
kamdrivningen mellan forsta och andra
cylinderparet istéllet och inkraktade dar-
for inte pa langden. Kamkedjorna kunde
darfor inte drivas direkt av vevaxeln utan
istdllet via en mellanaxel som gick tvars
igenom hela motorn.

Resultatet fick typbeteckningen C114 hos
Maserati och liknade ingenting man gjort
tidigare.Vevaxeln var endast 400 mm lang

Det gar inte att vara indifferent infor Citroén SM. Den
ser inte ut som ndgonting annat, vare sig utvdndigt
eller invéindigt och kéregenskaperna kommer fér alltid
att vara unika. En glaskdpa skyddar registreringsskyl-
ten och sex stralkastare, varav tva foljer rattens rorelser.
Kdpans form gor att den inte reflekterar laserstralar.

och hade inga vevlageréverfall.Istéllet de-
lades sumpen och blocket dar ramlagren
placerats och motorn blev darfér mycket
robust till sin konstruktion. De tva kam-
kjedjorna drev var sitt par kamaxlar och
var induviduellt justerbara. Motorn var
overkvadratisk och lamnade 170 hk vid
moderata 5500 varv/min men tdlde att
varvas betydligt mer. Eftersom den stam-
made fran en V8 var cylindervinkeln 90°
vilket inte gav symmetriska tandpulser
men det ansags inte vara vasentligt.

Medan general de Gaulle 16ste krisen
kring studentrevolten i Paris 1968 arbe-
tade man ofortrutet pa med SM-projektet
hos Citroén och Maserati.Motorn stod helt
klar hésten1968 men bilen visades inte
forrdn vid Genévesalongen i mars 1970.
Listan pa tekniska nyheter var lang. Den
mesta av DS-modellens teknik fanns dar

men med extra av allt. Styrningen motsva-
rades inte av nagot man tidigare haft, inte
heller ljusrampen med bl a vridbara stral-
kastare.Interioren var pakostad med skinn
eller fransk plysch och luftkonditionering
var standard. Kéregenskaperna prisades
allmant och komforten var forstas odver-
tréffad. Forsaljningen boérjade 1971 och
forsta aret saldes 5000 bilar.

Nu hade flera av Citroéns ingenjorer flyt-
tat in pa Viale Ciro Menotti och ville ha ett
ord med i laget pa konstruktionsavdel-
ningen.Forsta bilen var Bora som var langt
framskriden i planeringen for att visas upp
1971. Det var Maseratis forsta mittmotor-
bil for gatbruk men man anvande fortfa-
rande den stora V8:an. Citroén lyckas I6sa
problemet med att stolen inte gick att

justera. Pedalerna justerades hydrauliskt
istallet.Bromsarna fick Citroéns bromsvat-

ska LHM istéllet for den konventionella.

Mer kom det att bli pa lillebror Merak som
introducerades tva ar senare.

Snart borjade dock pro-
blemen dyka upp, i forsta
hand med SM.

| Merak anvdande man SM-detaljer sa langt
man kunde. Motorn forstorades till 3 liter
vilket Alfieri redan forberett vid konstruk-
tionsarbetet. Den vdndes 180° och place-
rades framfor Citroén-vaxellddan. Broms-
systemet var hamtat fran SM dar pedalen
bara oppnar en ventil for bromstrycket
som alstras i en hogtryckspump. Strélkas-
tare av popup-typ styrdes ocksa hydrau-
liskt precis som pa Bora. Styrningen var
daremot en konventionell kuggstang och
hjulupphéngningarna dubbla tvéarlankar

med skruvfjadrar fram och bak. Kamdriv-
ningen var densamma eftersom det inte
ansags foreligga nagot problem med
denna.

Snart bérjade dock problemen dyka upp,
i forsta hand med SM. Bilar borjade i stor
omfattning att komma in med totalha-
vererade motorer. Da detta oftast skedde
inom garantitiden kunde Citroén inte
go6ra mycket annat &n att byta motorerna.
Det visade sig namligen att priméarkedjan i
kamdrivningen brast med forodande kon-
sekvenser. Varfor den brast var det ingen
som funderade Gver utan man ersatte
bara motorn med en ny som tyvarr visade
upp samma fel igen efter en tid. Da hade
garantin gatt ut och dgarna ville ofta inte
kosta pa en ny motor, varfor bilarna istallet

skrotades. Idag lar mindre én 10 % av de
ursprungligen 12 920 SM-bilarna finnas
kvar.

De tekniska problemen hade inte gatt upp
for konstruktionsavdelningen som istallet
jobbade for den totala symbiosen mellan
de bdgge foretagen, namligen Quattro-
porte Il. Den gamla QP, introducerad 1963,
ansags atikverad och skulle nu erséttas.
Basen fick bli ett forlangt SM-chassi och
en kaross fran Bertone. Marcello Gandini
hade hallit i ritstiftet och det ska mycket
moderskarlek till for att tycka att den bilen
ar vacker. Detta kom att bli varldens forsta
framhjulsdrivna Maserati avsedd for se-
rieproduktion. Projektet kostade Citroén
mangder med pengar och dnda lyckades
man inte fa bilen Europagodkand.

Forsdljningen inskrénkte sig till 13 bilar
dar merparten gick till arablanderna och




ett par bilar till Spanien dér detta god-
kdnnande inte krévdes. Formodligen en
av varldens dyraste bilar om man slar ut
kostnaden p3 varje sald bil. A andra sidan
har den kommit att bli en verklig samlar-
bil och en QPII saldes for ett par ar sedan
pa Rétromobile for ett fantasipris. Morka
moln hade nu hopats vid horisonten. Oro-
ligheter i Mellantstern hade fatt oljepri-
serna att skjuta i hojden med raketfart.

En av Maseratis klassiker, den fyrsitsiga
coupén Indy, fick en ansiktslyftning 1973.
Det innebar ocksa att vaxellddan byttes
mot en som var mer latthanterig och att
man inférde Citroéns bromssystem. Det
var i borjan lite svart for Maseratidgarna
att forsta att trots att bilen sag ut som
en klassisk Maserati kunde den ha teknik
fran Citroén. En Indydgare i Stockholm
fick dyrt erfara detta da han skulle flytta
bilen i garaget och inte forstatt att utan
att starta motorn hade bilen inga bromsar
alls. Panikslagen tryckte han bromspeda-
len i botten for att se bilen rulla rakt in i
betongvaggen.

MaseratiMerak dr lillasyster till Bora
imen enligtmanga.en formskénare bil.

1 il
§ Maselati Indy:dr en komfortabel fyrsttS:g

GT- bﬁrav yppersta klass. ¢

Maserati Ghibli, foretagets stolthet, hade
nu blivit gammal och det kravdes nagot
nytt. En individuell bakaxel togs fram
och karossen till den nya bilen kom dven
denna gang fran Bertone. Den hade flera
Citroéntypiska detaljer, férutom brom-
sarna hade den dven drvt styrningen fran
SM med variabel servoverkan. Motorn
var Maseratis klassiska V8 pa 4,9 liter och
presentationen gjordes pa Parissalongen
1974. Tajmingen var inte bra da oljepri-
serna vid den har tidpunkten 6kade varje
timme. Khamsin &r en mycket vacker bil
men blev ingen storsaljare. Under atta ar
tillverkades endast 430 bilar.

Citroén hade vid det hér laget riktigt da-
liga finanser. SM-projektet kostade fortfa-
rande stora pengar och nya motorer pum-
pades standigt ut. Comotor i Luxemburg
hade gatt i stopet da Wankelmotorn vi-
sade sig vara en atervandsgrand, GS salde
for daligt och DS var alldeles for dyr att
tillverka. Maseratis lilla férsaljning av su-
perbilar blev bara mindre genom oljekri-
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sen och tillverkningen gav inte tillréckligt
overskott.Slutligen fann Citroén ingen an-
nan rad an att begara Maserati i konkurs
1974. Det sdgs att Alejandro de Tomaso
kopte hela rasket, inklusive fabrikbyggna-
den i Modena, for symboliska 1000 lire.

Men det rdckte inte med detta. Miche-
linfamiljen begéarde nu &ven Citroén i
konkurs men franska staten Gvertalade
Peugeot att ga in och kopa foretaget och
pa sa vis hindrades en nedldaggning med
arbetsloshet som fo6ljd. Bade Citroén och
Peugeot kom darfor att raddas som mar-
ken men nu med andra dgare. Det gar ju
inte att bevisa nagot i efterhand men jag
tror att av alla problemen foretagen hade
var nog Citroénmotorn det allvarligaste
och mest kostsamma. Dels rent materiellt
men framforallt prestigemassigt. Kun-
derna som bytt motor bade en och tva
ganger i sin bil kom aldrig tillbaka till vare
sig Citroén eller Maserati.

Vad var det da som var problemet? Det
lilla problemet var att en kedjestrackare
inte var tillrackligt dimensionerad men
det stora problemet var att fransman
och italienare inte kan tala med varandra.
Manga, manga ar senare har Giulio Alfieri
personligen, vid en intervju jag hade med
honom, tillstatt att “visst var det ett kon-
struktionsfel” Han urskuldar sig dock med
att de i Modena inte varit informerade om
vad fransmannen hade ténkt belasta den-
na kedja med. Nar vi korde langa tester,
berattade Alfieri, var motorn monterad i
en Panhard 24 CT.Den fungerade utmarkt
men pa den tiden drev mellanaxeln bara
kamkedjorna som det var tankt fran bor-
jan. Sedan hangde Citroén pa en tvakolvs
kompressor till luftkonditioneringen, en
generator och framfor allt, en hogtrycks-
pump for hydrauliken. Det blev helt enkelt
for mycket for kedjan som slets av. Lite
tillspetsat kan man sdga att med battre
kommunikation och en kraftigare kedje-
strackare i C114 hade kanske bilhistorien
sett helt annorlunda ut.

Det kan tilldggas att Alfieri och de Tomaso
kom ihop sig tdmligen omgaende efter
den sistnamndes 6vertagande. Alfieri har
berattat hur han inte ens fick ga tillbaka
till sin arbetsplats och att han aldrig satt
sin fot hos Maserati efter den dagen 1975.
Daremot byggdes kedjestrackaren ome-
delbart om vilket dessvérre inte kom na-
gon SM tillgodo. Produktionen av dessa
hade Peugeot redan strypt och darfor var
det bara Merak SS som kom att dra nytta
av den nya, forbattrade konstruktionen.

Text: Bengt Dieden



Vill man se gamla sportvagnar frén 1927 till 1957 skall
man absolut ta sig till Italien och se den moderna
varianten av klassiska loppet "Mille Miglia” som gar

i Italien i bérjan av maj varje dr. Ddr far man se

mycket annat ocksd. Det fick vi erfara som var ddr i dr.
Resan gjordes av forfattaren (Maserati Mexico), Bengt
Stenvinkel (Maserati GT) och Pelle Bengtsson (Ghibli SS
Spider) samt 2 st Jaguar-frélsta killar, Mats och Svein.

Till planerna horde ocksa besok pa Mase-
ratifabriken, Campana och Panini museet i
Modena samt ett antal restauranger.

Mille Miglia kordes for forsta gangen
1927 med start i Brescia. Initiativet till lop-
pet togs da staden forlorade Italiens GP
till Monza. Loppet kordes pd icke avlysta
vdagar med vanlig trafik (som forstas inte
var sa intensiv pa den tiden) och strack-
ningen var Brescia-Rom-Brescia, 160 mil
(dvs 1000 romerska mil). Loppet kordes
for sista gdngen 1957 efter en olycka med
12 dodsoffer.

Ar 1982 tog man dock upp loppet igen
men som "historisk racing” utan egentlig
hastighetstavling. Man koér pa idealtid, val
inom hastighetsbegrénsningarna far man
anta men den italienska polisen verkar
se mellan fingrarna sa lange ingenting
hander. Den som dr ndrmast idealtid vin-
ner. | detta arrangemang finns sa mycket
teknikglddje och kérglddje och alla ser det
som en stor fest. | ar var 6ver 300 bilar an-
malda.

Bengt och jag besokte Campana tidigt
samma dag som vi skulle bestka fabriken
da han hade ett litet problem med bilen
som skulle atgdrdas pa garantin. Sjalv
kopte jag oljefilter och en Mexicomanual
for karosseridelen. Kunde inte heller lata
bli att fraga om vi kunde fa se reservdels-
lagret for Maserati. Campana kopte namli-
gen Maseratis hela reservdelslager till de
dldre bilarna en gang i tiden och det vi sag
bekraftar det. Dér fanns mycket och man
gick runt dar och bara gapade. Sag t ex
nya vevaxlar och karosseridelar (frontar)
till 3500 GT fran 60 talet. (Dé du,..Ake p3
AMK. Red. Anm.) Dessutom sag vi mycket
begagnat. Sa saknar ni nagot till bilen sa
kontakta Carosseria Campana. De har det
mesta.Imponerande.

Mittemot Campana ligger Candini, en
firma som renoverar gamla Maseratis fran
60talet till nyskick.Vart ett besok.

Forsta eventet i samlad trupp var besoket
pa fabriken.Var guide, Mr Manicardi, idag

pensiondr, har arbe-
tat pa fabriken sedan
1968.Han &r en alldeles
utmarkt guide och kan
allt. Han beréttar att
fabriken gar med vinst
och man raknar med
att i ar tillverka 6800
bilar varav ca 1800 bilar
ar Quattroporte. Resten
ar Maserati GranTou-
rismo, GranCabrio (dvs
cabben av GTbilen)
samt GranTourismo
MC Stradale (den het-
sigaste versionen). Ma-
serati har ocksa kant av
lagkonjunkturen under
2009 och 2010 da efter-
fragan sjonk. Ar 2008
gjorde man dock &ver
8000 bilar, det bdsta
aret med de moderna
bilarna. Mr Manicardi
trodde att maxkapa-
citeten pa fabriken
ldg ndgonstans runt
11000 bilar. Med storre
produktion maste man
ha mer golvutrymme.
Maserati ér den enda
biltillverkaren idag
som ligger mitt i en stad och man foérstar
problemen med att férsoka bygga ut fa-
briken. En av vara Jaguargaster kommen-
terade att Maseratifabriken ar mycket mo-
dernare dn Porschefabriken vilket gladde
oss mycket.

Ett snabbt besck pa Paninimuséet innan

vi skulle vidare till Brescia dér rallyt startar.

Vi hade turen att se en Maserati Tipo 34
(30talet) "in action” utanfér museet. Har-
ligt muller. Flertalet av muséets Maserati-
racerbilar dr renoverade hos Campana
och just denna bil hade jag sett dar for
nagra ar sedan under renovering. Jag holl
en liten informell presentation av bilarna

pa museet for ganget och framfor allt for
grabbarna Jaguar som inte kan sa mycket
om vara klenoder.

| Brescia samlas alla bilar, som skall vara
med i Mille Miglia, i en stor utstéllnings-
lokal (the paddock area) vaster om sta’n
dér bilarna besiktigas, godkanns for rallyt
samt far startnummer. Dagen efter kor de
i grupper om 5-6 bilar in i stadens cen-
trum for att stallas upp pa gator och torg.
Dérifrdn gdr sedan starten.Tank att ca 300
gamla bilar i lite olika skick, som gar nar de
vill, skall in till stadens historiska centrum,
vilken logistik och vilken organisation
tarvar inte det?. Har man tur med vadret




sa blir detta en upplevelse och det hade
vi. Varmt och mycket sol. Detta var, enligt
min mening, nastan den basta dagen nar
man kunde ga runt i sta’n och titta pa
folket med sina bilar. | stort sett var alla
underbart vackra bilar. Maseratis, OSCAs,
Ferraris, Jaguarer, Bugattis, OM’s, Amilcars,
Fiats, Stanguellinis, Mercor osv osv. Dar
fanns flertalet bilar som man aldrig sett
forut. Allt ar tillgangligt att se pa nara hall.
Inga begransningar. Man kan prata med
dgarna som oftast ar i narheten for att
bevaka sina bilar och naturligtvis garna
svarar pa fragor. Dock sag vi inte till "H.R.H
Prince Carl Philip” som skulle kora en Por-
sche med Janne “Flash” Nilsson. Han hade
gomt sig. Daremot var Mika Hakkinen
och Fangios sonson Juan Manuel inte sa
blyga utan visade upp sig med en Mer-
cedes 300 SLR fran 1955 som de skulle
delta med. | den bilen sitter en rak 8 och
vilket ljud den ger ifran sig. Underbart. (Da
jag och Ove Haak i mitten pa 80-talet var
nere i Italien for att se "Mille Miglia” begav
vi oss upp till "Raticosa passet” Pa vagen
dit blev vi omkérda av en SLR med ingen
mindre an Sterling Moss vid ratten.Vagen

Maserati Corsa, en tévlingsserie som kérs

med Maserati GT. Kolla mer pa Maseratis web.

Elegant transportbil.

var smal, jag holl sa langt till héger mot
en bergvdgg som mojligt men jag tror
inte det var mer an nagon decimeter mel-
lan bilarna nar SLR’en drog forbi. Jag kan
fortfarande kdnna vibrationerna i var lilla
hyr-Opel och jag minns ljudet som kom ur
stupréren i sidan pa mercan. Haftig upp-
levelse! Men kéra lugnt pa idealtid?...-inte
Sterling Moss inte.Red. Anm.)

Mille Miglia startar sent pa eftermiddagen
och pa kvdllen men da forsta strackan inte
ar sa lang hinner man fram till Bologna till
midnatt. Vi vantade inte pa starten utan
akte ivag till Bengt Stenvinkel som bor i
ett vackert hus kallat Fonte dei Giunchi,
uppe i bergen sydvdst om San Marino.
Dér skulle vi bo i ett par natter. Bengt och
Birgitta bjod generdst pad en underbar
dkta italiensk middag.

Dagen efter skulle MM bilarna ha lunch-
paus inte sa langt fran villan. Ett utmarkt
tilifalle att se bilarna “in action” Varje MM
bil har ocksa en foljebil varfor det blir
minst 600 bilar som passerar uppe i ber-
gen.Dessutom hade Ferrariklubben mote
och Ferraris av alla sorter kom kdrande

- Pd Carozzeria Campana i Modena finns vdldens stérsta reservdelslager for Mase-

som fortrupp till MM bilarna. Mercedes
hade ocksa tagit tillféllet i akt att mark-
nadsfora sina nya 6-miljonersbilar och
stallde upp med ett antal.

Aven denna dag slutade pa ett trevligt
sdtt, pa en italiensk restaurang med god
mat och lokala viner. Den sista dagen
hade vi planerat att se bilarna komma upp
fran Rom mot Florens pa en stracka uppe i
bergen dar man passerar de bada passen
"Futa” och "Raticosa” Pelle Bengtsson med
Jaguar-Mats och Svein, gjorde denna tur
medan Bengt Stenvinkel, som skulle till
Stockolm, maste ivdg for att ta flyget. Jag
och frugan Inga tackade for oss och stack
ivdg mot vastkusten i Toscana. Malet var
en by strax séder om Livorno, som anhalt
pa vagen hem till Nice och Vence i Frank-
rike.

Vem vann da Mille Miglia 20117 Jo forsta
pris gick till en Aston Martin fran 30-talet
och pd andra plats kom en Bugatti fran
20-talet. Ett par verkliga gamlingar som
lyckades pricka in sin idealtid.

Penna och kamera: Staffan Enhérning

 rati. Besok gérna dé de dr mycket tillmétesgdende.

Besd!arna pd Maseratifabriken: Staffan Enhdrning, Bengt Stenvinkel,
Svein Poulsen, Sr Manicardi, Pelle Bengtsson, Per Tidvall och Mats Nilsson.
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2AD, 1,5 L fran 1953 kor-
des av Pier Luigi Boglioli.

Bengt pustar ut efter utsokt
italiensk middag och efterféljande
korning pd slingriga bergsvdgar.

Sa hdr sag det ut pd de flesta gator och torgi
vackra Brescia. Bilfest.



Julia — en importerad historia

I bérjan av dret, vid en av alla I6rdagstraffar ute hos Ake (AMK), berit-
tade jag for Rolf Westberg att jag sneglat pa nyare Maserati i utlandet
da euron natt nya, smakliga nivaer. Han fragade da om jag tittat pa
nya Quattroporte, vilket var ett av flera alternativ. Nagonting slog rot
(eller mojligen slint) och det blev upptakten till importen av Julia, var
morkgraa Maserati Quattroporte.

Importférfarandet

Attimportera en bil fran ett annat EU-land till Sverige ar mycket ldttare
an jag trodde.En sékning pa www.mobile.de och www.autoscout24.
de ger i de flesta fall mer an tillrackligt for att satta igang fantasin. Jag
hade snart ringat in ett 10-tal bilar fran Belgien, Tyskland, Frankrike
och Italien.Kombinationen av ratt pris, historik och en trevlig hemresa
fran Italien gjorde att vi till slut slog till pd en Quattroporte Automatic
-07 med 4800 mil pa mataren, till salu av Autogemelli, en stor BMW-
handlare i norra Italien.

Det behover inte alls vara svart att importera en bil sjélv, men det
kraver vissa forberedelser. Man brukar sdga att en bild sdger mer dn
tusen ord, men néar du val hittat "FYNDET" ar det vart att ta reda pa sa
mycket som mdjligt om historik, service och dokumentation av ditt
fordon.Den mjuka och kanske svaraste delen i processen dr sedan att
bade kunna besiktiga och betala for din bil utan att ta allt fér stora ris-
ker.Vid kopet skall medfélja ursprungliga registreringshandlingar och
kopebrev i original. Dessa skickas vid hemkomsten in till Transportsty-
relsen fér ansékan om ursprungskontroll.Vid hemférden kravs giltiga
exportskyltar fér transport genom Europa. Likasa krévs en sarskild
transportforsakring som kan tecknas i flera svenska forsakringsbolag.
Néar ansdkan om ursprungskontrollen vél beviljats kan tid bokas for
registreringsbesiktning hos bilprovningen.Efter en snabb och bekym-
merslos besiktning far du dina svenska registreringsplatar inom nagra
dagar. Enkelt va? For att visa hur riskfritt, smartfritt och ndrmast han-
delselost det hela kan te sig ska jag nu beratta mer ingdende om var
historia med Julia...

Stockholm, ndgon gang i mérka, kalla, snorhala mars

Efter samtalet med Rolf vidtog mitt vanliga fantasisurfande bland
forforiska skonheter soder om Ystad. Jag skickade ivag ett tiotal for-
fragningar och foljde upp med néstan lika manga telefonsamtal. En
favorit var en morkgrad Quattroporte med den mer populdra auto-
matladan. Den hade dessutom rdtt nyans av beige skinn och rosentra.
Efter diverse samtal med Giordano Spinelli pa Autogemelli i Vicenza,
visste jag att detta objekt hade h6g potential. En dgare, vélservad och
nyservad pa auktoriserad verkstad. Dessutom kdndes det tryggt med
en stor markeshandlare som sade sig kunna ordna med exportskyltar
utan problem.

Hér slog 6det flera slag. Ett i mina 6gon aggressivt bud 5000 un-

der begart pris accepterades. Min flickvan foll obegripligt nog fér min
véltalighet. Jag lockade med en 6vernattning pa 4-stjarnigt hotell i
centrala Verona och en fantasisk resa genom varens Europa i en Quat-
troporte.
Till sist men inte minst, chansade jag och ringde Bengt Stenvinkel,
klubbens gentleman i norra Italien. Han hade ingenting emot att
kora 30 mil for att ta en titt pa bilen, endast med férbehallet att han
vagrade ta emot nagon form av erséttning. Enligt Bengt verkade bi-
len hyggligt motsvara de forfériska bilderna pa hemsidan. Visserligen
hade bilen laddat ur i bilhallen vilket resulterade i att vare sig tanklock,
handskfack och baklucka gick att 6ppna da elektroniken strejkade.
Men &nd3, bilen startade och rulladei alla fall fram och tillbaka i hallen.
Man garanterade mig att den skulle skickas till Maserativerkstaden for
en "re-boot” fére min ankomst. Och att alla dokument skulle finnas pa
plats vid min ankomst. Liksom exportskyltar. Med Bengts ord, tyngre
an guld, kunde jag har ha 6vervdgt en transport hem pa lastbil. Mer
riskfritt, mycket trakigare och kanske nagot dyrare. Dessutom var jag
tvungen att skicka exportbetalningen i forhand via min svenska bank
da bilen skulle hdmtas upp pa en lérdag. Da Autogemelli &r en stor
markeshandlare och jag fick dokumentation i forvég som garanterade
mig mojligheten att backa kopet vid besiktning kdndes det accepta-
belt. No pain, no gain. Jag funderade pa om jag var en farornas man,
beredd att ta kalkylerade risker.Eller helt enkelt torsk...

Ll

Natten i Verona

Fredagen den 11 mars korde vi min gamla BMW, dopt till Rudolf, till
Skavsta dar vi flog vidare till Bolzano. Val framme i Bolsano, letade vi
upp Hertz kontor och lyckades mot ett mindre tillagg byta den plane-
rade hyrbilen till en sprillans ny Fiat 500. Den gick som ett skott i den
morka kvdllen hela vagen till Verona ddr vi skulle 6vernatta och dta
gott fore "Den Stora Dagen’” Val framme i Verona ca 22.30 bdorjade vi
leta oss fram till hotellet. Centrala Verona ar antikt, fullt av enkelriktade
gator och gdngvdgar. Dessutom sitter vdagkameror uppsatta i hela
centrum for att forhindra otillborlig bilkérning.Vi stannade flera gang-
er och bad vénliga italienare om hjalp och fick médnga goda rad. Vi
forsokte verkligen och jag tror i alla fall inte att jag brot alltfor manga
trafikregler. Till slut maste ndgon ha sett ndgot da polisen stoppade
oss 23.30. Eftersom jag sag dum och hjalplés ut och dessutom hade
min flickvén med hade vi snart tva bundsforvanter som efter langa
overlaggningar guidade oss till hotellet. Vi kérde mot enkelriktat, i
bussfiler, 6ver det stora torget och genom 6verkorsade vagbyggen,
men fram kom vi.Vid det har laget var den romantiska kvéllen i Verona
ganska sent liden.Trots den sena timmen hittade vi en fantastisk liten
familjerestaurang och kunde ocksa njuta av ett fint hotell.

Forsta titten

Ndsta morgon var humoret pa topp efter en lika bra frukost med goda
italienska ostar, farskpressad juice och starkt kaffe. Dessutom hann vi
med ett snabbt besék vid Romeo och Julias balkong, den beromda.
Nar vi skulle ut pa motorvdagen mot Vicenza korde jag fel och vi dkte
istallet de fa milen pad mindre vagar genom ett soligt jordbruksland-
skap. Val framme i Vicenza blev det litet komplicerat med navige-
ringen och vi tog ater polismakten till hjalp. Efter myndig genomgang
av mitt korkort och pass fick vi direktiv till Autogemelli som lag ca 2
kvarter (1?) langre fram. Ett stort, elegant komplex med nya BMW mo-
deller métte och en prydlig Giordano Spinelli hdlsade oss valkomna.
So far so good. Vi gick igenom alla dokument och bérjade traska mot
garaget for utlamning av bilar. Pulsen steg.Solen sken in genom hoéga
fonster, pa Quattroporten som stod langt bort i hallen, sag bra ut pa
hall, och riktigt lovande pa nara hall. Jag noterade genast stotmarken
pa doérrar och ett par slitna detaljer interiort, men danda faktiskt rik-
tigt fin. Vi startade 4.2-liters motorn fér en provtur. Forsiktigt ut, lugnt
gaspadrag (vilket ljud), bromsar och styrning kdndes bra, allt tight
och fint. Mera gas och fler intryck. Det borjade kdnnas allt battre, men
jag var anda inte ett dugg cool. Efter avslutad provtur, slutbetalning
och toabesok begav vi oss till nérmsta bensinmack for att sedan kora
varsin bil till Hertz kontor i Vicenza. Nér sa allt praktiskt var avklarat
startade farden norrut mot Brennerpasset. Tillsammans med hundra-
tals semesterfirande italienare holl vi ett mattligt tempo upp genom
bergen. Julia 6vertraffade alla forvantningar och var dessutom snal,
under litern. Dopet skedde under de forsta kilometrarna med inspira-
tion fran Veronas berémda balkong. Min Ghibli heter for 6vrigt Barolo.
Med litet tur skulle vi vara i norra Tyskland pd ingen tid alls.

Katastrofen, eller sa kdandes det i alla fall

Efter att ha tankat i Osterrike och petat i oss kaffe och négot kon-
stigt brod fortsatte farden mot tyska autobahn. Vid 5-tiden korde
vi in i Miinchen och stannade igen fér mer bensin till Julia och mer
godis och kaffe till oss.Val ute pa végen igen tandes pl&tsligt motor-
varningslampan och texten “Engine control failiure. Contact Your car
dealer”kom upp pa panelen.Rida! Jag svangde av pa narmaste avfart
nagonstans i Miinchen och kom in i ett bostadsomrade. Jag ringde
direkt till Giordano som febrilt borjade jaga fram olika auktoriserade
verkstdder. 17.30 pd en lérdagkvill. Jag ringde till Ake och biktade
mig.Han bekréftade att jag kunde kora en liten bit till men inte langre.
Hmmm.... Till sist ringde jag Folksams journummer. Dar uppgav jag
mitt forsakringsnummer. Vi fick besked att man skulle kontrollera vilka
mojligheter som fanns och ringa tillbaka. Mera oro, inte sa kaxig lang-
re.Till sist ringde Folksam tillbaka och bekréftade att man kontakta en
bargare som skulle ta oss till en auktoriserad verkstad och att vi daref-
ter skulle skjutsas till ett hotell. Det kunde ta ndgon timme innan han
kom. Omradet vi befann oss i sag halvdant ut men nagra forbipasse-
rande tanter med en tax, pastod att det minsann var bra. Mitt ute i ing-
enstans vantande vi pa en bérgare, fantiserandes om Héandige Harrys
bilmek for Julia och ett sunkigt motell vid motorvagen for oss. (Suck.)
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Jag kan verkligen rekommendera en Folksams transportférsakring.
En timme senare kom Kilian Auto-Service GmbH, en toppmodern
bargare som snabbt lyfte upp hela bilen med kran pa sitt flak och
stuvade in oss i hytten. Farden gick till en liten férort som heter Starn-
berg.Val framme sa insag vi snabbt att det inte bara var en liten forort,
Starnberg &r ett av Miinchens mest formégna omraden med diverse
dyra bilhandlare, ddribland Mille-Miglia Motors, Maserati- och Ferrari
aterforsdljare. Efter att ha klappat pa Julia transporterades vi till hotell
Vier Jahrseiten. Dar mottogs vi som kung och drottning, man bekla-
gade vara strapatser,gav oss en lattare maltid och ett dubbelrum med
minst 4 stjarnor. Allt betalt av Folksam. Livet bérjade kdnnas ganska
bra igen. Séndag morgon ringde vi till ett centralt servicenummer i
Italien och besokte dven Mille Miglia Motors. Allt var stangt.Vi borjade
finna oss i 6det och sag oss omkring. Starnberg ar en vacker liten by
med dyra hus som ligger vid en alpsjo med bergen som reser sig i bak-
grunden. Denna sondag var det strax under 20 grader varmt och en
turi omgivningarna tog oss ned till strandpromenaden dar manniskor
flanerade och roddare 6vade utanfoér pa den spegelblanka ytan.Vi av-
njot resterande dagen med varsin bok och en stor 6l pa ett bra utekafé
med mycket att titta p&. Aven denna kvill levde hotellets restaurang
upp till vara forvantningar. Vilka strapatser.

Mille Miglia Motors

Klockan 08.30 mandag morgon 6ppnade den fashionabla aterfor-
saljaren och vi fick snabbt kontakt med en serviceansvarig. Sprakfor-
bistringen uteblev helt da Christian var dansk och hjalpte oss pa alla
satt med tysk effektivitet. Inom 45 minuter hade vi hunnit fa varsin
espresso ur en Maseratibryggare, blivit anvisade en elegant besoks-
hoérna med all upptanklig litteratur om Maserati och Ferrari och inte
minst hunnit med ett besok pa vaningen ovanfor bilhallen. Inga jam-
forelser med nagot annat, men dér stod bland annat en MC12:a och
TVA Ferrari 599 GTO, utéver ett hav av lackra Maserati och Ferrari. Vi
fick ocksa bekraftat fran verkstaden att felkoden indikerade lag ka-
talysatoreffekt pa vanster bank, ndgot som inte skulle stélla till med
ytterligare problem. Har skulle ju storyn s att séga kunna vara over,
men vénta bara...

Sondag natt och mandag morgon

Med litet mera gas, ndstan parkeringslage for Maseratin, ca 160 pa
Autobahn, snittade vi stadigt 1,05 hela vdgen upp genom Europa. Da
jobb och annan verklighet pockade var det bara att kora pa. Séndag
dag blev till sondag natt och jag var medveten om att exportskylten
skulle ga ut natten mellan séndag och mandag. Maste alltsa passera
gransen fore 24.00. Temperaturen sjonk, regnet vrakte ned i Danmark
och blev bara vérre. Till sist passerade vi Oresundsbron 23.30 p& kvél-
len utan fragor fran tullare. 3 plusgrader i Skdne, helt ok, bara gasa.
0 grader 10 mil innan Jénkoping och bl6ta vagar. Jag sankte till 105,
sedan 90 och till slut 85.Jag sag framfoér mig att bli ruinerad, besviken
och fullstandigt utskrattad i klubben om jag satt Julia i racke eller trad
denna natt. Det hade ju faktiskt varit varmt den senaste veckan i Sve-
rige. -3 blev till slut -7.Tva ton och P- Zero i 45-profil runt om. 401 hk
och automatlada. Tone hade somnat for lange sedan nar vi narmade
0ss Skavsta. Med ett helt dggpaket under gaspedalen rullade jag pa
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isiga smavagar ut till flygplatsparkeringen for att hamta upp Rudolf
05.00 pa morgonen. Efter ett evigt letande hittade vi en nerfrusen
och 6versnoad Rudolf som troget vacktes till liv.Tone fick dra i sig litet
svensk vinterluft och sa ivdag igen, i 85.1 det férsta morgonljuset kérde
vi in mot Stockholm tillsammans med trétta morgonpendlare. Den
sista farden ut mot hemmet pa Liding6 gick som en dans och till sist
kom en av oss i séng och den andre for till jobbet.

Mycket senare, fredag den 13:e maj
Vil hemma fick Ake titta pa Julia och kunde konstatera att samma fel-
kod kommit upp igen, liksom att avgassystemet var daligt ihopsatt
och kunde vara en potentiell felkdlla till att felkoden kom upp. Jag fick
radet att provkoéra bilen da och da fram till tiden for registreringsbe-
siktningen, for att se om felkoden kom upp igen, vilket den inte gjor-
de.P4 ett bra tag. An i denna stund &r forsakringsdrendet vilande men
det dr en annan historia. Det tar 1ang tid att fa registreringsbesiktning,
i mitt fall mer @n 6 veckor. Den 13 maj skulle jag antligen fa besoka
besiktningsanldaggningen i sédra Stockholm. Forsakringen hade gatt
ut sedan lange och att teckna en ny var alltfér komplicerat (via Ita-
lien).Men det var helt i sin ordning da jag bara skulle transportera mig
till besiktningen. D4, fredagen den 13 maj, efter otaligt 1dg-, del- och
héggasande runt om Lidingd, utan nagra som helst problem, kommer
felkoden tillbaka. Jag ringer Ake, chansar och styr mot AMK d4 jag &r
i god tid. D3, -fredagen den 13:e, blir jag stoppad av en samvetsgrann
motorcykelpolis vid Danvikstull. Betittad av som det kdndes, 1000-tals
nyfikna morgontrafikanter, fick jag forklarat, att jag kort pa helt fel ex-
portplatar. Ett tag var jag valdigt kriminell. Jag berattade om min kom-
mande artikel i Bulletinen och att jag garna ville stélla saker och ting
till ratta. Den vénlige polismannen tinade upp beténkligt och lovade
skicka en information till mig (har den sparad, ingen gul rand pa skyl-
ten!).Jag ville inte forstora den fina stunden med att papeka att jag var
pa vdg till besiktningen och i princip hade kunnat dka med en parke-
ringsskylt pa kofangaren om jag sa velat. Efter ytterligare resonemang
med Ake akte jag till besiktningen, dér jag fick klart fér mig att man pa
ndgot satt bytt min bokning fran sédra Stockholm till Sollentuna. Jag
gjorde inga storre utldgg om handelserna under morgonen, men de
sag nog att jag vid det laget var en prévad stackare. Efter diverse klam
och kann var jag godkdnd med en 2:a fér motorvarningslampan. Ny
tur till Ake som slackte koden och besiktigade Julia under dagen med
blanka papper som resultat. Tillbaka till jobbet, Media Markt i Nacka
Forum. Dér visade det sig att en medarbetare hade sett mig staende
med farbror bla pa morgonen. Det var véldigt svart att Gvertala mig
men jag tog till sist med ett par kollegor i Maseratin for en kort aktur i
Nacka Forums parkeringsgarage. Maffigt ljud, fina accelerationsstrack-
or och harda betongvéggar att bromsa ordentligt framfér. De blev tva
rejala varv och jag hade faktiskt ingen aning om att man kunde na
sadana hastigheter i ett parkeringsgarage. Tresiffrigt. Fler askadare
andra varvet.

Nu star antligen Julia och gottar sig hemma i garaget med fina
svenska registreringsplatar. Jag ser fram emot en lang sommar med
fler dventyr, forhoppningsvis av mer angenam art.




Till salu!

Hej!

| mitten pa 70-talet foljde jag med min kollega Yngve Landergard till
davarande Maserati-importoren Evald Hagstrom pa Andersvagen i Solna.
Anledningen till att vi akte dit var att Yngve just kdpt den enda Maserati
Khamsin som saldes i Skandinavien vid den tiden.Vid besoket visade Evald
ett par andra bilar bl a en otroligt vacker Ghibli SS. Jag fick ett valdsamt
ha-begar och kopte bilen pa stdende fot. Denna, spontana handling har
resulterat i ett halvt liv med Maserati och daven med klubben. Efter ytterligare
ett par ar kdpte jag en till, aven denna en Ghibli SS. Efter en tid sdlde jag den
och bérjade diskutera renovering av den férra tillsammans med Ake
Nordqvist (AMK) som hunnit sluta hos Evald och startat eget.Renoveringen
drog ut pa tiden men blev mycket lyckad.Tack Ake! Nu, -trettio &r senare har
jag borjat fundera pa att salja bilen. Entusiasmen har svalnat och andra intres-
sen tar allt storre plats i vardagen. Bilen star mest stilla och det &r precis vad
den inte ska gora. Den ska koras och ge sin nya dgare samma gladjerus som
jag upplevt under alla ar.

Lite fakta om bilen: Ghibli SS levererad mars 1970. Karossrenoverad, ny kladsel,
motor helt genomgangen med det mesta nytt och bytt.

Ar du intresserad av att ta dver en av Maseratis klassiska toppmodeller &r du
valkommen att kontakta mig for vidare diskussioner.

Med vanlig halsning
Roland Axelsson

Mob.0705-556 310
roland.axelsson@a-hus.se




