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Efter en lång vinter är våra Maserati äntligen ute i 
friheten och framför oss stundar förhoppningsvis 
en lång och varm sommar med många fina 
upplevelser på fyra hjul. 

Dessa är mina första ord i Bulletinen som ny 
ordförande och jag vill först åter tacka alla för 
att jag fått förtroendet att tillsammans med er 
driva klubben vidare. Det är och har alltid varit 
roligt att få träffa likasinnade entusiaster som 
brinner för Maserati. Det kan ibland vara svårt att 
sätta fingret på vad som gör vår klubb unik, men 
just vår gemenskap är något speciellt. Vi har en 
kollektiv förmåga att både hämningslöst prata 
om Maserati och samtidigt finna stort intresse i 
varandras gemenskap. Att få fortsätta utveckla 
den gemenskapen med Er och att värna vårt 
Maserati intresse känns väldigt bra. 

Jag har varit bilgalning så länge jag kan minnas 
och fick min första bok om Maserati i julklapp som 
12-åring. Mitt första möte med Maserati på allvar, 
den där vinterkvällen i ett garage på Kungsholmen 
då jag fick uppleva min dåvarande Indy är svår att 
förklara. Jag hade alltid haft Maserati som favorit 
för allt det varumärket representerar och den 
fantastiska designen. Ändå blev intrycken och 
ljudet från 4,9-liters åttan något mer. Snart var jag 
inne i den värld flera av oss måste förhålla oss till. 
Unika, otroliga upplevelser bakom ratten, oron 
över oväntade problem, glädjen över att fixa och 
förbättra ögonstenen och inte minst mötena med 
alla fantastiska människor och bilar. 

Vi är idag ca 160 medlemmar i klubben och jag 
och styrelsen vill fortsätta utveckla klubben som 
en attraktiv mötesplats för alla med ett intresse 
för Maserati. Efter en mycket lyckad internationell 
träff i höstas fortsätter vi förhoppningsvis som vi 
alltid gjort men försöker också lägga till något. 
Det finns idag ca 600 Maserati i Sverige och 
därmed en stor potential för fler att känna sig 
välkomna i vår krets. Vi kommer att fortsätta 
med våra träffar som tidigare, närmast väntar 
hamnträffen för italienska bilar i Nyköping den 10 
augusti och bilträffen vid Rosersbergs slott den 
27 augusti. Styrelsen arbetar också för att skapa 
ännu fler mervärden för våra medlemmar utöver 
de förmånliga försäkrings- och verkstadsvillkor 
som redan finns. Vi kommer att återkomma med 
mer om detta under hösten.

I april hade klubben sitt årsmöte förlagt till AMK’s 
verkstad där Åke med familj såg till att alla trivdes 
på bästa sätt. Efter mycket tittande samlade vi oss 
och kunde bland annat konstatera att klubben 
har en god ekonomi efter den internationella 
träffen. Samtidigt valdes också den nya styrelsen 
som utöver mig själv består av Erik Barkman, 
Staffan Forsman, Fredrik Ajnefors, Bengt Jödahl, 
Björn Westrell, Roland Axelson, PG Johnels och 
Mattias Björk. 1. maj var den traditionella träffen 
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Ordföranden har ordet.

Omslagsbilden:
Christian Dumolin och Philippe Woi-
trin med Maserati A6 GCS MR i årets 
Mille Miglia.
Foto: Staffan E

ute vid Skokloster välbesökt med ett 20-tal 
Maserati av alla årgångar, först på plan var Leif 
med sin pippigula Spyder. Sist och minst hade vi 
planerat en träff i Stockholm 29 maj arrangerad 
av Mattias. Han mötte troget vid Norr Mälarstrand 
men hällregnet gjorde att vi får göra ett nytt 
försök igen så snart tillfälle ges. 

Vi har nu också uppdaterat hemsidan med 
styrelsens kontaktuppgifter, så hör gärna av er 
med synpunkter, frågor och förslag för framtiden. 
I garaget väntar vår Julia som jag berättar om på 
annan plats i Bulletinen och kanske träffas vi ute 
på vägarna i sommar. 
Med vänliga hälsningar,

Per Bjerner
Ordförande Svenska Maseratiklubben
Maserati Ghibli 4.7 -69
Maserati Quattroporte 4.2 Automatic -07 

Höstens 
program 

16 juli, kl. 10-16, Falsterbo 
Auto Classic. Plats: Rådhustor-
get och Östergatan i Skanör

10 augusti, hamnträff i Nykö-
ping, gemensam körning från 
Stockholm, samling kl 17 vid 
Statoil Kungens Kurva

20-21 augusti, Autoropa 
Racing Days, Ring Knutstorp

10-11 september, höstrally i 
Mälarregionen

22-25 september, Interna-
tional Maserati Rally,  Seefeld 
Innsbruck/Tirol, Österrike Ring 

26-30 oktober, Italienresa in-
klusive besök på Padova Auto 
Moto d´Epoca 

Kring mitten av december, jul-
middag i Stockholmsregionen.

Titta gärna in på klubbens 
hemsida emellanåt för mer 
detaljerad information kring 
ovanstående träffar och even-
tuellt tillkommande arrang-
emang!



3

Vårträff 
i Båstads Brunnspark 1 maj 201 1

Ännu en säsongstart tillsammans med Club Alfa Romeo. 
Maseratiklubbens Sektion Syd, som bildades för 2 år sedan vid närbelägna 
Skottorps Slott, luftade sina klenoder med en tripp till vårsköna Båstad. Det 
blev inte fler än 6 maseratiekipage som tog sig till Båstad men spridningen på 
modelltyper var bra från Ghibli till 3200. Alforna dominerade givetvis men det 
fanns några Fiat och Lancia också samt prestigemärken på 2 hjul som Ducati 
och Moto Guzzi. Sist men inte minst rullade en Ferrari 430 in. Vi njöt av de fina 
omgivningarna vid Båstadshamn och blev påminda om succéen med det Inter-
nationella Rallyts bas som var Skansen Hotell.
Och visst njuter man av den gemenskap som finns i klubben när vi stolta gräver 
ner oss i varandras motorrum för att beundra och få aha-upplevelser. Samman-
fattningsvis en trevlig och anspråkslös träff för entusiaster som njuter av att se, 
höra och uppleva sköna italienska fullblodsformer.

Text och bild: Erik Barkman



personalen verkade mycket nöjda med sin nya arbetsplats. Jag 
frågade servicechefen Thomas Holmqvist vad han var mest nöjd 
med i den nybyggda verkstaden. –Det måste vara samarbetet 
vi hade med alla leverantörer- svarade han. –De ansträngde sig 
verkligen för att hjälpa oss få en förstklassig arbetsplats och de 
berömde även alla inblandade tillverkare som varit mycket
samarbetsvilliga-. En annan sak han är nöjd med är alla verktygs-
skåp och inbyggda olje- och vattenmunstycken vid varje servi-
ceplats. Det gör att det är lätt att hålla ordning och reda och gör 
det möjligt att utföra ett professionellt arbete.

Speciellt för invigningen har Autoropa lånat in och ställt ut ett 
par gamla, fina modeller av Ferrari och Maserati för att återknyta 
till de båda bilföretagens anrika historia. Tillställningen krydda-
des även av en Maserati MC12 GT1 och en Ferrari F1-bil. Dess-
utom kom många av gästerna dit i sina nya och äldre bilar av 
ädla märken. Så även parkeringen utanför blev därför värd en 
runda där man kunde njuta av solens reflexer i de blankpolerade
bilarna.

104

INVIGNING AV AUTOROPAS 
NYA ANLÄGGNING I ARLÖV/LUND

Detta blev en av höjdpunkterna under den galakväll som hölls 
kvällen innan den officiella invigningen av Autoropas nya loka-
ler, i Arlöv utanför Malmö. Företaget har länge behövt  rymligare 
lokaler. Framförallt för att kunna rymma all verksamhet under 
samma tak istället för att som tidigare ha den i minst fyra olika 
fastigheter. Den nya, minst sagt spektakulära anläggningen är 
ett resultat av samarbetet mellan en italiensk och en svensk arki-
tektbyrå och ägs av Nils Nessim Invest AB, som alltså hyr ut den 
till Autoropa. Den totala ytan är 8250 kvm och detta ska enligt 
uppgift vara världens största Ferrari- och Maseratianläggning. På 
den ytan ryms showroom och försäljning av nya Ferrari, Maserati 
och LandRover, samt utställning av begagnade bilar, verkstad, 
rekonditionering och tvätt. Dessutom finns plats för Autoropas 
tävlingsverksamhet, personalutrymmen och möjlighet för mö-
ten och konferens.
Invigningen av lokalen varade i två dagar, helgen 7-8 maj då, 
passande nog, vädret bjöd på klarblå himmel och strålande sol 
båda dagarna, så alla välputsade bilar kom riktigt till sin rätt. Tho-
mas och Camilla Wolf som var inbjudna till galamiddagen, rap-
porterar om en fantastisk kväll med många överraskningar och 
trevligt sällskap. Inte minst frukosten tillsammans med företags-
ledningarna, på hotellet dagen efter. Galakvällen bjöd på ca 500 
sittande gäster med VIP-kunder, investerare, samarbetspartners
och som sagt, högsta företagsledningarna från Italien. Det spa-
rades verkligen inte på krutet, vilket rent bokstavligen visade sig 
i de fyrverkerier man avfyrade under middagen.
Efter huvudrätten rullades nya Maserati Gran Turismo MC Stra-
dale och Ferrari FF, samtidigt in från varsitt håll i lokalen och strax 
efter presenterade kvällens konfrencier, Marie Serneholt, ingen 
mindre än Carola som sjöng ”Fångad av en stormvind”. Men, -un-
gefär samtidigt kom den stegrande hästen in! –Det blev plötsligt 
svårt att veta  vilket håll man skulle titta åt-, rapporterar en myck-
et nöjd Thomas Wolf. Efter maten blev det tyvärr lång kö till det 
italienska kaffet, men efter det var alla nöjda och  laddade inför
fortsättningen på kvällen med live-musik och dans långt in på 
småtimmarna.
Arkitekturen gör lokalen mycket ljus och planlösningen stor öp-
penhet. Där det faktiskt inte är helt öppet, är det till stor utsträck-
ning glasytor och detta gäller även i verkstaden. Många fönster 
och ljusa färger gör att det känns väldigt fräscht och verkstads-

Hur gör man för att få både Ferraris och Maseratis (italienska) företagsledningar att glatt ut-
brista ”Bravissimo!”? Jo, man låter så klart en cirkushäst göra entré stegrande på bakbenen, 
mitt under sittande galamiddag!! Bakom penna och kamera: Henrik Löwendahl
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Oftast har det handlat om kundbilar men 
för fem år sedan tog han, av någon out-
grundlig anledning, hand om en före 
detta Maserati 3500GT från 1960. Före 
detta för att bilen var avförd från registret, 
saknade diverse vitala delar som t.ex. mo-
tor, fronten var bryskt avsågad och grillen 
kom från en Ghia 1500 (bild 1). Bilen har 
funnits i Sverige en lång tid, hur länge är 
dock lite oklart men den fanns i alla fall i 
AHK-Maseratisektionens register 1977, 
enligt Staffan Enhörning. 
Något år efter inköpet rullades bilen in i 
verkstaden med hjälp av ett antal entu-
siastiska maserativänner och en mycket 
omfattande renovering och jakt på sak-
nade delar påbörjades.
Bilen var naturligtvis mycket rostig och 
samtliga golv, trösklar m.m. skars bort. 
Samtidigt tillverkades nya delar exakt lika 
de som tidigare suttit där. Bilen är byggd 
enligt Tourings Superleggera princip vil-
ket innebär att en kaross av aluminium är 
monterad på ram av tunnare stålrör som 
i sin tur är ihop svetsad med chassit som 
består av kraftigare stålrör och plåtar. Re-
sultatet blev en ganska lätt och mycket 
vridstyv konstruktion.
Inredningen var också i dåligt skick och 
lämnades bort för renovering. En motor 
(som krävde helrenovering) hittades hos 
bilsamlaren Eduardo Tencano i Milano (se 
Bulletinen Autunno 2007). Många mindre 
delar köptes dels på den årliga veteran-
bilsmarknaden i Padova, men även från 
klubbmedlemmar i Sverige som har varit 
mycket behjälpliga, och så förstås, -över 
nätet. 
Mitt i projektet, som om det inte vore nog 
med jobb, köpte Åke ytterligare en 3500, 
nu en GTI från 1962, också den en bil med 
lång historia i Sverige. Även denna bil 
krävde en omfattande renovering som 
dock var påbörjad vid köpet. Nu kunde 
båda bilarna renoveras parallellt vilket un-
derlättar. 
Sommaren 2009 var båda bilarna så pass 
nerskruvade att de kunde blästras och 
grundmålas (bild 2.) Detta moment un-
derlättar fortsatt renovering då allting 
blir helt rent. Viktigt är naturligtvis att bi-
larna är fullständigt avskalade innan bläs-
tringen då sanden tränger in överallt. Efter 
detta kunde de nytillverkade golven och 

trösklarna m.m. svetsas på plats varefter 
all färg och spackel slipades bort från alu-
miniumkarosserna. Den äldre bilen visade 
sig ha en hel del korrosion som krävde 
aluminiumsvetsning vilket inte är helt lätt 
med den tunna plåten. 
Ungefär i detta skede köpte jag loss GT 
bilen från Åke som dock fortsatte att reno-
vera båda bilarna. Den kanske största ut-
maningen var ju att min bil saknade fram-
parti, man hade helt enkelt bara sågat av 
fronten, troligen efter en krock. Återstod 
således att knacka fram en ny front. Pro-
blemet var bara att Åkes GTI har en annan 
front än min GT varför hans inte kunde 
användas som mall. Vi tog då kontakt med 
dåvarande ägaren av den 3500GT som fi-
gurerat i programmet Gran Turismo i TV8, 
som har den äldre fronten. Det var inga 
problem att låna bilen över vintern, bara 
vi inte skruvade ner motorn och andra vi-
tala delar. Snacka om förtroende 3500GT 
ägare emellan! Så kunde jag en sen höst-
dag köra över bilen till Åkes verkstad för 
att med hjälp av denna göra en form som 
sedan den nya fronten knackades över. 
Den nya fronten kunde slutligen passas 
på plats på bilen varefter karossen kunde 
riktas, spacklas och målas. (Bild 3-4.)
Åkes bil hamnade först i lackboxen och 
blev mörkblå (bild 6) medan jag valde en 
ljusblå färg från tiden (oftast kallad baby 
blå) (bild 5.) För närvarande pågår reno-
vering och ihopmontering av motorerna. 
Nya kolvar, lager etc. har införskaffats, vev-
axlar och kamaxlar har slipats och härdats, 
polerats och balanserats och så vidare 
men förhoppningsvis åker motorerna 
till slut ner i bilarna under hösten. Sedan 
återstår det, både roligare och lättare ar-
bete som innebär att montera inredning, 
krom m.m.  Åke har inte kunnat hålla sig 
utan har redan påbörjat en del av det 
trevliga avslutningsarbetet. Jag är mest 
orolig för att de bästa delarna hamnar i 
Åkes bil men å andra sidan är det bra att 
han får lära sig momenten på sin egen bil. 
Att delta i renoveringsarbetet av en gam-
mal Maserati-klassiker ger otroligt mycket 
tillbaka. Jag ser verkligen fram mot att så 
småningom sätta mig bakom ratten och 
vara med på våra träffar.

Text: Fredrik Ajnefors

Rapport från renoveringen 
av en 3500GT och en 3500GTI
Åke Nordqvist som driver AMK i Nacka har sedan urminnes 
tider förbarmat sig över gamla Maseratibilar. 



 

Jocke Bonniers 200S

Hej Bengt! 
Jag har nu överfört några bilder från min 
Maserati-tid. Merparten av bilderna är från 
Kanonloppet i Karlskoga 1966 då jag täv-
lade med Maserati 200SI. På några bilder 
framgår att åskådarsiffran var väldigt hög.
Min Maserati har chassinr 1665 och tillver-
kades 1956 som fabriksbil för Nurburgring 
samma år med förare Jo Bonnier/J. Behra. 
Jocke krashade och bilen skickades till-
baka till fabriken för reparation samt mo-
dernisering. Bilen hade från början de Dion 
bakaxel men ändrades till stel. Varför?
Man installerade större bensintank 150 l 
med tanke på Le Mans samt oljetank i front 
på 35l. Gissa att det kostade på för mig att 
fylla fullt! Bilen kördes 1957 på Le Mans 
förare Colibeuf/Jose Behra men bröt pga 
tekn problem.

Bilen köptes tidigt av Jo Bonnier och sedan 
av Gösta Forsberg som lät Bo Ljungfelt och 
CG Hammarlund köra den vid några tillfäl-
len. CG kommenterade att bilen var svår-
körd pga av att gaspedalen satt i mitten. 
Det är nys. Den hade alltid suttit på rätt 
ställe. Nåväl, jag köpte bilen 1964 och sålde 
den 1969 till David Watson VD och techni-
cal producer av filmen MONTE CARLO
AND ALL THAT JAZZ. Jag har under årens 
lopp haft korrespondens med Bertocchi, 
Dennis Jenkinson, Brian Redman mfl ang 
bilens historia. Jag var också personlig 
vän med Jo Bonnier som besökte mig vid 
många tillfällen i Stockholm och vid dessa 
tillfällen pumpade jag honom på informa-
tion betr Maseratin.  Jo ägde ytterligare  en 
200SI,  bl.a. 2404 med Fantuzzi kaross. Jo 

berättade för mig att han ”mixtrade” med 
chassinumren av tulltekniska skäl. Han kan 
ses på bilder i 3 olika 200SI med olika ka-
rosser.
Enligt uppgifter skall 1665 ha Fiandri ka-
ross vilket jag uppfattar som felaktigt.
Joel Finn påstår att 1665  är en 250S 4-cyl
En bra källa är Conny Kanrell, son efter Jo,s 
chefsmekaniker. Tyvärr kan jag inte nu ut-
veckla det här ämnet ytterligare p.g.a tids-
brist men jag kan återkomma senare med 
kompletteringar.
 
PS. Har även bifogat bilder av min Osca-
Maserati 1500 som var en väldigt trevlig bil

Mvh
Olle Leufven

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

Allt hade börjat med ett 
telefonsamtal till Italien 
från Pierre Bercot i Paris.
– Hallå, jag vill tala med chefen för kon-
struktionsavdelningen. 
– Konstruktionsavdelningen består av 
Signor Alfieri. Vill ni tala med honom, sade 
flickan i Maseratis växel.
– Ja, tack.

Bercot talade inte italienska men dess-
bättre talade Alfieri, som många bildade 
italienare, flytande franska. Bercot sa att 
han ville boka tid för ett viktigt möte. Det 
handlade om ett konstruktions- och pro-
duktionsarbete av betydande storlek. De 
bestämde en tid och Bercot reste ner till 
Modena med tåg för att göra sitt första 
besök Maseratifabriken. 

Den bakomliggande orsaken var att Ci-
troën hade planer på att bygga en super-
bil baserad till stor del på DS. Hydrauliken 
hade ännu många oprövade funktioner 
och dessutom ville man ta sig in på mark-
naden för prestandabilar. För detta var 
DS-modellens fyrcylindriga motor inte 
tillräckligt stark eller sofistikerad. Citroëns 
konstruktörer var helt enkelt inte tillräck-

ligt kunniga på detta område. 
Motorer hade alltid betraktats som något 
nödvändigt ont på Quai de Javel i Paris. 
Det var t o m så att vissa formgivare som 
Flaminio Bertoni tyckte att motorn egent-
ligen bara var i vägen för hans formspråk. 
Många försök hade gjorts med flata luft-
kylda 6-cylindriga motorer och vattenkyl-
da V6-motorer men ingenting hade givit 
de prestanda som Bercot önskade för den 
nya bilen. Valet hade därför fallit på Mase-
rati som hade erfarenhet av att konstruera 
prestandamotorer.

Kraven från Citroëns sida var att motorn 
skulle vara på max 2,7 liter (skatteskäl), 
ha sex cylindrar och ge minst 150 hk. Den 
skulle driva framhjulen och få plats bak-
om differentialen utan att tränga in i ku-
pén för mycket. Motorns längd var därför 
mycket begränsad. Alfieri hade under sina 
13 år hos Maserati konstruerat det mesta 
i motorväg, från mittmonterade V12:or till 
tvåtaktsmotorer. Han såg inga problem i 
Citroëns krav vilket däremot Orsi, som re-
presenterade ägarfamiljen, gjorde.

För ett litet företag som räknade sin års-
produktion i något hundratal bilar var 

en order på 5 – 10 000 motorer per år ett 
ekonomiskt problem. Vem skulle gå i god 
för produktionen och alla beställningar från 
underleverantörer? Maserati var redan illa 
ute ekonomiskt och kunde knappast på-
räkna krediter för dessa åtaganden. Bercot 
framkastade då förslaget att Citroën kunde 
köpa en aktiemajoritet i Maserati och däri-
genom stå som garant för projektet. Under 
förutsättning att herrarna från Modena 
inom föreskriven tid tog fram en motor som 
höll måtten förstås.

Väl tillbaka på fabriken tog Alfieri itu med 
arbetet. Han plockade fram ett motorblock 
från Maseratis 4,2-liters V8 och lät såga av 
två cylindrar. Sedan byggde han en ny vev-
axel samt korrigerade cylinderdiametern 
för att anpassa volymen. Det gapande hålet 
i blocket tätades med en stålskiva och en 
lämplig förgasarbestyckning togs fram. Mo-
torn gav redan vid de första provkörning-
arna mer effekt än vad Citroën krävde och 
Alfieri kunde redan inom två veckor sända 
upp effektdiagram till Paris. Glädje utbröt i 
den franska huvudstaden, Maserati fick klar-
tecken att fortsätta jobbet och ett möte i 
Paris bestämdes för att signera uppgörelsen.

De fyra herrarna reste sig upp och tryckte högtidligt varandras händer. De var 
alla övertygade om att de hade åstadkommit något som skulle stärka Maserati
och Citroën under lång tid framöver. Vad de egentligen hade gjort var att skriva
under de bägge företagens dödsdom, vilken skulle verkställas sju år senare.

Citroënepoken 
i Maseratis historIA

Det fanns planer på att köra 24-timmars på Le Mans med Maserati Bora. Den franske importören Thépenier byggde två raceprototyper 
men något tävlande blev det naturligtvis aldrig. Johan Helenius har gjort vad han kunnat fört att efterlikna racebilarna med sin läckert 
röda Bora (tävlingsbilarna var dock silverfärgade).
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med skruvfjädrar fram och bak. Kamdriv-
ningen var densamma eftersom det inte 
ansågs föreligga något problem med 
denna.

Snart började dock problemen dyka upp, 
i första hand med SM. Bilar började i stor 
omfattning att komma in med totalha-
vererade motorer. Då detta oftast skedde 
inom garantitiden kunde Citroën inte 
göra mycket annat än att byta motorerna. 
Det visade sig nämligen att primärkedjan i 
kamdrivningen brast med förödande kon-
sekvenser. Varför den brast var det ingen 
som funderade över utan man ersatte 
bara motorn med en ny som tyvärr visade 
upp samma fel igen efter en tid. Då hade 
garantin gått ut och ägarna ville ofta inte 
kosta på en ny motor, varför bilarna istället 

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

De tekniska problemen hade inte gått upp 
för konstruktionsavdelningen som istället 
jobbade för den totala symbiosen mellan 
de bägge företagen, nämligen Quattro-
porte II. Den gamla QP, introducerad 1963, 
ansågs atikverad och skulle nu ersättas. 
Basen fick bli ett förlängt SM-chassi och 
en kaross från Bertone. Marcello Gandini 
hade hållit i ritstiftet och det ska mycket 
moderskärlek till för att tycka att den bilen 
är vacker. Detta kom att bli världens första 
framhjulsdrivna Maserati avsedd för se-
rieproduktion. Projektet kostade Citroën 
mängder med pengar och ändå lyckades 
man inte få bilen Europagodkänd.

Försäljningen inskränkte sig till 13 bilar 
där merparten gick till arabländerna och 
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Medan ekonomiavdelningarna gjorde sitt 
kom nu det stora elddopet för Alfieri och 
det var att ta fram den riktiga motorn med 
de föreskrivna måtten. Han var nu tvung-
en att börja med ett blankt papper då den 
motor han byggt var för lång. Poängen 
med den centrala kamdrivningen var att 
man sparade den plats kamkedjan med 
sina drev annars skulle ha krävt. Nu låg 
kamdrivningen mellan första och andra 
cylinderparet istället och inkräktade där-
för inte på längden. Kamkedjorna kunde 
därför inte drivas direkt av vevaxeln utan 
istället via en mellanaxel som gick tvärs 
igenom hela motorn.

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

och hade inga vevlageröverfall. Istället de-
lades sumpen och blocket där ramlagren 
placerats och motorn blev därför mycket 
robust till sin konstruktion. De två kam-
kjedjorna drev var sitt par kamaxlar och 
var induviduellt justerbara. Motorn var 
överkvadratisk och lämnade 170 hk vid 
moderata 5500 varv/min men tålde att 
varvas betydligt mer. Eftersom den stam-
made från en V8 var cylindervinkeln 90° 
vilket inte gav symmetriska tändpulser 
men det ansågs inte vara väsentligt.

Medan general de Gaulle löste krisen 
kring studentrevolten i Paris 1968 arbe-
tade man oförtrutet på med SM-projektet 
hos Citroën och Maserati. Motorn stod helt 
klar hösten1968 men bilen visades inte 
förrän vid Genèvesalongen i mars 1970. 
Listan på tekniska nyheter var lång. Den 
mesta av DS-modellens teknik fanns där 

men med extra av allt. Styrningen motsva-
rades inte av något man tidigare haft, inte 
heller ljusrampen med bl a vridbara strål-
kastare. Interiören var påkostad med skinn 
eller fransk plysch och luftkonditionering 
var standard. Köregenskaperna prisades 
allmänt och komforten var förstås oöver-
träffad. Försäljningen började 1971 och 
första året såldes 5000 bilar. 

Nu hade flera av Citroëns ingenjörer flyt-
tat in på Viale Ciro Menotti och ville ha ett 
ord med i laget på konstruktionsavdel-
ningen. Första bilen var Bora som var långt 
framskriden i planeringen för att visas upp 
1971. Det var Maseratis första mittmotor-
bil för gatbruk men man använde fortfa-
rande den stora V8:an. Citroën lyckas lösa 
problemet med att stolen inte gick att 

justera. Pedalerna justerades hydrauliskt 
istället. Bromsarna fick Citroëns bromsvät-
ska LHM istället för den konventionella. 
Mer kom det att bli på lillebror Merak som 
introducerades två år senare. 

Snart började dock pro-
blemen dyka upp, i första 
hand med SM.
I Merak använde man SM-detaljer så långt 
man kunde. Motorn förstorades till 3 liter 
vilket Alfieri redan förberett vid konstruk-
tionsarbetet. Den vändes 180° och place-
rades framför Citroën-växellådan. Broms-
systemet var hämtat från SM där pedalen 
bara öppnar en ventil för bromstrycket 
som alstras i en högtryckspump. Strålkas-
tare av popup-typ styrdes också hydrau-
liskt precis som på Bora. Styrningen var 
däremot en konventionell kuggstång och 
hjulupphängningarna dubbla tvärlänkar 
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ett par bilar till Spanien där detta god-
kännande inte krävdes. Förmodligen en 
av världens dyraste bilar om man slår ut 
kostnaden på varje såld bil. Å andra sidan 
har den kommit att bli en verklig samlar-
bil och en QPII såldes för ett par år sedan 
på Rétromobile för ett fantasipris. Mörka 
moln hade nu hopats vid horisonten. Oro-
ligheter i Mellanöstern hade fått oljepri-
serna att skjuta i höjden med raketfart. 
En av Maseratis klassiker, den fyrsitsiga 
coupén Indy, fick en ansiktslyftning 1973. 
Det innebar också att växellådan byttes 
mot en som var mer lätthanterig och att 
man införde Citroëns bromssystem. Det 
var i början lite svårt för Maseratiägarna 
att förstå att trots att bilen såg ut som 
en klassisk Maserati kunde den ha teknik 
från Citroën. En Indyägare i Stockholm 
fick dyrt erfara detta då han skulle flytta 
bilen i garaget och inte förstått att utan 
att starta motorn hade bilen inga bromsar 
alls. Panikslagen tryckte han bromspeda-
len i botten för att se bilen rulla rakt in i 
betongväggen.

Maserati Ghibli, företagets stolthet, hade 
nu blivit gammal och det krävdes något 
nytt. En individuell bakaxel togs fram 
och karossen till den nya bilen kom även 
denna gång från Bertone. Den hade flera 
Citroëntypiska detaljer, förutom brom-
sarna hade den även ärvt styrningen från 
SM med variabel servoverkan. Motorn 
var Maseratis klassiska V8 på 4,9 liter och 
presentationen gjordes på Parissalongen 
1974. Tajmingen var inte bra då oljepri-
serna vid den här tidpunkten ökade varje 
timme. Khamsin är en mycket vacker bil 
men blev ingen storsäljare. Under åtta år 
tillverkades endast 430 bilar.

Citroën hade vid det här laget riktigt då-
liga finanser. SM-projektet kostade fortfa-
rande stora pengar och nya motorer pum-
pades ständigt ut. Comotor i Luxemburg 
hade gått i stöpet då Wankelmotorn vi-
sade sig vara en återvändsgränd, GS sålde 
för dåligt och DS var alldeles för dyr att 
tillverka. Maseratis lilla försäljning av su-
perbilar blev bara mindre genom oljekri-

sen och tillverkningen gav inte tillräckligt 
överskott. Slutligen fann Citroën ingen an-
nan råd än att begära Maserati i konkurs 
1974. Det sägs att Alejandro de Tomaso 
köpte hela rasket, inklusive fabrikbyggna-
den i Modena, för symboliska 1000 lire.

Men det räckte inte med detta. Miche-
linfamiljen begärde nu även Citroën i 
konkurs men franska staten övertalade 
Peugeot att gå in och köpa företaget och 
på så vis hindrades en nedläggning med 
arbetslöshet som följd. Både Citroën och 
Peugeot kom därför att räddas som mär-
ken men nu med andra ägare. Det går ju 
inte att bevisa något i efterhand men jag 
tror att av alla problemen företagen hade 
var nog Citroënmotorn det allvarligaste 
och mest kostsamma. Dels rent materiellt 
men framförallt prestigemässigt. Kun-
derna som bytt motor både en och två 
gånger i sin bil kom aldrig tillbaka till vare 
sig Citroën eller Maserati.

Vad var det då som var problemet? Det 
lilla problemet var att en kedjesträckare 
inte var tillräckligt dimensionerad men 
det stora problemet var att fransmän 
och italienare inte kan tala med varandra. 
Många, många år senare har Giulio Alfieri 
personligen, vid en intervju jag hade med 
honom, tillstått att ”visst var det ett kon-
struktionsfel”. Han urskuldar sig dock med 
att de i Modena inte varit informerade om 
vad fransmännen hade tänkt belasta den-
na kedja med. När vi körde långa tester, 
berättade Alfieri, var motorn monterad i 
en Panhard 24 CT. Den fungerade utmärkt 
men på den tiden drev mellanaxeln bara 
kamkedjorna som det var tänkt från bör-
jan. Sedan hängde Citroën på en tvåkolvs 
kompressor till luftkonditioneringen, en 
generator och framför allt, en högtrycks-
pump för hydrauliken. Det blev helt enkelt 
för mycket för kedjan som slets av. Lite 
tillspetsat kan man säga att med bättre 
kommunikation och en kraftigare kedje-
sträckare i C114 hade kanske bilhistorien 
sett helt annorlunda ut.

Det kan tilläggas att Alfieri och de Tomaso 
kom ihop sig tämligen omgående efter 
den sistnämndes övertagande. Alfieri har 
berättat hur han inte ens fick gå tillbaka 
till sin arbetsplats och att han aldrig satt 
sin fot hos Maserati efter den dagen 1975. 
Däremot byggdes kedjesträckaren ome-
delbart om vilket dessvärre inte kom nå-
gon SM tillgodo. Produktionen av dessa 
hade Peugeot redan strypt och därför var 
det bara Merak SS som kom att dra nytta 
av den nya, förbättrade konstruktionen.

Text: Bengt Dieden

Maserati Khamsin har bromsar från Citroën, 
vilket förbryllade vissa Maseratiägare.

Maserati Merak är lillasyster till Bora 
men enligt många en formskönare bil. 

Maserati Indy är en komfortabel fyrsitsig 
GT-bil av yppersta klass.
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Till planerna hörde också  besök på Mase-
ratifabriken, Campana och Panini museet i 
Modena samt ett antal restauranger.
Mille Miglia kördes för första gången 
1927 med start i Brescia. Initiativet till lop-
pet togs då staden förlorade Italiens GP 
till Monza. Loppet kördes på icke avlysta 
vägar med vanlig trafik (som förstås inte 
var så intensiv på den tiden) och sträck-
ningen var Brescia-Rom-Brescia, 160 mil 
(dvs 1000 romerska mil). Loppet kördes 
för sista gången 1957 efter en olycka med 
12 dödsoffer.
År 1982 tog man dock upp loppet igen 
men som ”historisk racing” utan egentlig 
hastighetstävling. Man kör på idealtid, väl 
inom hastighetsbegränsningarna får man 
anta men den italienska polisen verkar 
se mellan fingrarna så länge ingenting 
händer. Den som är närmast idealtid vin-
ner. I detta arrangemang finns så mycket 
teknikglädje och körglädje och alla ser det 
som en stor fest.  I år var över 300 bilar an-
mälda. 
Bengt och jag besökte Campana tidigt 
samma dag som vi skulle besöka fabriken 
då han hade ett litet problem med bilen 
som skulle åtgärdas på garantin. Själv 
köpte jag oljefilter och en Mexicomanual 
för karosseridelen.  Kunde inte heller låta 
bli att fråga om vi kunde få se reservdels-
lagret för Maserati. Campana köpte nämli-
gen Maseratis hela reservdelslager till de 
äldre bilarna en gång i tiden och det vi såg 
bekräftar det. Där fanns mycket och man 
gick runt där och bara gapade. Såg t ex 
nya vevaxlar och karosseridelar (frontar) 
till 3500 GT från 60 talet. (Dé du,..Åke på 
AMK. Red. Anm.) Dessutom såg vi mycket 
begagnat. Så saknar ni något till bilen så 
kontakta Carosseria Campana. De har det 
mesta. Imponerande.
Mittemot Campana ligger Candini, en 
firma som renoverar gamla Maseratis från 
60talet till nyskick. Värt ett besök.
Första eventet i samlad trupp var besöket 
på fabriken. Vår guide, Mr Manicardi,  idag 

pensionär,  har arbe-
tat på fabriken sedan 
1968. Han är en alldeles 
utmärkt guide och kan 
allt. Han berättar att 
fabriken går med vinst 
och man räknar med 
att i år tillverka 6800 
bilar varav ca 1800 bilar 
är Quattroporte. Resten 
är Maserati GranTou-
rismo, GranCabrio (dvs 
cabben av GTbilen) 
samt GranTourismo 
MC Stradale (den het-
sigaste versionen).  Ma-
serati har också känt av 
lågkonjunkturen under 
2009 och 2010 då efter-
frågan sjönk. År 2008 
gjorde man dock över 
8000 bilar, det bästa 
året med de moderna 
bilarna. Mr Manicardi 
trodde att maxkapa-
citeten på fabriken 
låg någonstans runt 
11000 bilar. Med större 
produktion måste man 
ha mer golvutrymme.  
Maserati är den enda 
biltillverkaren idag 
som ligger mitt i en stad och man förstår 
problemen med att försöka bygga ut fa-
briken. En av våra Jaguargäster kommen-
terade att Maseratifabriken är mycket mo-
dernare än Porschefabriken vilket gladde 
oss mycket.
 Ett snabbt besök på Paninimuséet innan 
vi skulle vidare till Brescia där rallyt startar. 
Vi hade turen att se en Maserati Tipo 34 
(30talet) ”in action” utanför museet. Här-
ligt muller. Flertalet av muséets Maserati-
racerbilar är renoverade hos Campana 
och just denna bil hade jag sett där för 
några år sedan under renovering.  Jag höll 
en liten informell presentation av bilarna 

på museet för gänget och framför allt för 
grabbarna Jaguar som inte kan så mycket 
om våra klenoder.
I Brescia samlas alla bilar, som skall vara 
med i Mille Miglia, i en stor utställnings-
lokal (the paddock area) väster om sta´n 
där bilarna besiktigas, godkänns för rallyt 
samt får startnummer. Dagen efter kör de 
i grupper om 5-6 bilar in i stadens cen-
trum för att ställas upp på  gator och torg. 
Därifrån går sedan starten. Tänk att ca 300 
gamla bilar i lite olika skick, som går när de 
vill, skall in till stadens historiska centrum, 
vilken logistik och vilken organisation 
tarvar inte det?. Har man tur med vädret 

ÅRETS 
MILLE 
MIGLIA               

Vill man se gamla sportvagnar från 1927 till 1957 skall 
man absolut ta sig till Italien och se den moderna 

varianten av klassiska loppet ”Mille Miglia” som går 
i Italien i början av maj varje år.  Där får man se 

mycket annat också.  Det fick vi erfara som var där i år. 
Resan gjordes av författaren (Maserati Mexico),  Bengt 

Stenvinkel (Maserati GT)  och Pelle Bengtsson (Ghibli SS 
Spider) samt 2 st Jaguar-frälsta killar,  Mats och Svein.
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så blir detta en upplevelse och det hade 
vi. Varmt och mycket sol. Detta var, enligt 
min mening, nästan den bästa dagen när 
man kunde gå runt i sta´n och titta på 
folket med sina bilar. I stort sett var alla 
underbart vackra bilar. Maseratis, OSCAs, 
Ferraris, Jaguarer, Bugattis, OM´s, Amilcars, 
Fiats, Stanguellinis, Mercor osv osv.  Där 
fanns flertalet bilar som man aldrig sett 
förut. Allt är tillgängligt att se på nära håll. 
Inga begränsningar. Man kan prata med 
ägarna som oftast är i närheten för att 
bevaka sina bilar och naturligtvis gärna 
svarar på frågor. Dock såg vi inte till ”H.R.H 
Prince Carl Philip” som skulle köra en Por-
sche med Janne ”Flash” Nilsson. Han hade 
gömt sig. Däremot var Mika Häkkinen 
och Fangios sonson Juan Manuel inte så 
blyga utan visade upp sig med  en Mer-
cedes 300 SLR från 1955 som de skulle 
delta med. I den bilen sitter en rak 8 och 
vilket ljud den ger ifrån sig. Underbart. (Då 
jag och Ove Haak i mitten på 80-talet var 
nere i Italien för att se ”Mille Miglia” begav 
vi oss upp till ”Raticosa passet”. På vägen 
dit blev vi omkörda av en SLR med ingen 
mindre än Sterling Moss vid ratten. Vägen 

var smal, jag höll så långt till höger mot 
en bergvägg som möjligt men jag tror 
inte det var mer än någon decimeter mel-
lan bilarna när SLR´en drog förbi. Jag kan 
fortfarande känna vibrationerna i vår lilla 
hyr-Opel och jag minns ljudet som kom ur 
stuprören i sidan på mercan.  Häftig upp-
levelse! Men köra lugnt på idealtid?... -inte 
Sterling Moss inte. Red. Anm.)
Mille Miglia startar sent på eftermiddagen 
och på kvällen men då första sträckan inte 
är så lång hinner man fram till Bologna till 
midnatt. Vi väntade inte på starten utan 
åkte iväg till Bengt Stenvinkel som bor i 
ett vackert hus kallat Fonte dei Giunchi, 
uppe i bergen sydväst om San Marino.  
Där skulle vi bo i ett par nätter. Bengt och 
Birgitta bjöd generöst på en underbar 
äkta italiensk middag. 
Dagen efter skulle MM bilarna ha lunch-
paus inte så långt från villan. Ett utmärkt 
tillfälle att se bilarna ”in action”. Varje MM 
bil har också en följebil varför det blir 
minst 600 bilar som passerar uppe i ber-
gen. Dessutom hade Ferrariklubben möte 
och Ferraris av alla sorter kom körande 

som förtrupp till MM bilarna. Mercedes 
hade också tagit tillfället i akt att mark-
nadsföra sina nya 6-miljonersbilar och 
ställde upp med ett antal.  
Även denna dag slutade på ett trevligt 
sätt, på en italiensk restaurang med god 
mat och lokala viner.  Den sista dagen 
hade vi planerat att se bilarna komma upp 
från Rom mot Florens på en sträcka uppe i 
bergen där man passerar de båda passen 
”Futa” och ”Raticosa”. Pelle Bengtsson med 
Jaguar-Mats och Svein, gjorde denna tur 
medan Bengt Stenvinkel, som skulle till 
Stockolm, måste iväg för att ta flyget. Jag 
och frugan Inga tackade för oss och stack 
iväg mot västkusten i Toscana. Målet var 
en by strax söder om Livorno, som anhalt 
på vägen hem till Nice och Vence i Frank-
rike.
Vem vann då Mille Miglia 2011? Jo första 
pris gick till en Aston Martin från 30-talet 
och på andra plats kom en Bugatti från 
20-talet. Ett par verkliga gamlingar som 
lyckades pricka in sin idealtid.

Penna och kamera: Staffan Enhörning

 På Carozzeria Campana i Modena finns väldens största reservdelslager för Mase-
rati. Besök gärna då de är mycket tillmötesgående.

Maserati Corsa, en tävlingsserie som körs 
med Maserati GT. Kolla mer på Maseratis web. 
Elegant transportbil.

Besökarna på Maseratifabriken: Staffan Enhörning, Bengt Stenvinkel, 
Svein Poulsen, Sr Manicardi, Pelle Bengtsson, Per Tidvall och Mats Nilsson.

En Fiat 1100 från 1948. Italiensk förstås.



I en bok från Campana kallas denna bil Tipo 34 och har renoverats hos Cam-
pana för några år sedan. Kan vara den som normalt kallas 4CM från 30talet.

Maserati 150S från 1955 med Paulo 
Berton och dam.

En Healey från 1950 med Marco och 
Elisa Bechetti.

Mercedes SLR från 1955 med 
Häkkinen och Fangios sonson 
Juan Manuel.

Mercedes 300 SL W198-1 från 1955. En första 
version av 300 SL och mycket vackrare än 
den som sedan producerades.

En häftig Ferrari 212 
Export från 1951. Vack-
rare än sin granne.

Bengt och Birgittas vackra Fonte dei Giunchi, sydväst om San Marino ca 5 mil från Rimini.
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Mercedes SLR från 1955 med 
Häkkinen och Fangios sonson 
Juan Manuel.

Denna Porsche 550-1500 RS från 1955 rattades av Prins Carl 
Philip Bernadotte och Janne ”Flash” Nilsson. Vi såg dock 
aldrig skymten av någon av dem.

Så här såg det ut på de flesta gator och torg i 
vackra Brescia. Bilfest.

En vacker OSCA MT4 
2AD, 1,5 L från 1953 kör-
des av Pier Luigi Boglioli.

Maserati A6GCS från 1954. Motor på nästan 2 liter.

Bengt pustar ut efter utsökt 
italiensk middag och efterföljande 
körning på slingriga bergsvägar.

13

Göteborgsgänget, Mats, Svein 
och Pelle.
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Import av  Qua ttroporte 2007
Natten i Verona
Fredagen den 11 mars körde vi min gamla BMW, döpt till Rudolf, till 
Skavsta där vi flög vidare till Bolzano. Väl framme i Bolsano, letade vi 
upp Hertz kontor och lyckades mot ett mindre tillägg byta den plane-
rade hyrbilen till en sprillans ny Fiat 500. Den gick som ett skott i den 
mörka kvällen hela vägen till Verona där vi skulle övernatta och äta 
gott före ”Den Stora Dagen”. Väl framme i Verona ca 22.30 började vi 
leta oss fram till hotellet. Centrala Verona är antikt, fullt av enkelriktade 
gator och gångvägar. Dessutom sitter vägkameror uppsatta i hela 
centrum för att förhindra otillbörlig bilkörning. Vi stannade flera gång-
er och bad vänliga italienare om hjälp och fick många goda råd. Vi 
försökte verkligen och jag tror i alla fall inte att jag bröt alltför många 
trafikregler. Till slut måste någon ha sett något då polisen stoppade 
oss 23.30. Eftersom jag såg dum och hjälplös ut och dessutom hade 
min flickvän med hade vi snart två bundsförvanter som efter långa 
överläggningar guidade oss till hotellet. Vi körde mot enkelriktat, i 
bussfiler, över det stora torget och genom överkorsade vägbyggen, 
men fram kom vi. Vid det här laget var den romantiska kvällen i Verona 
ganska sent liden. Trots den sena timmen hittade vi en fantastisk liten 
familjerestaurang och kunde också njuta av ett fint hotell.

Första titten
Nästa morgon var humöret på topp efter en lika bra frukost med goda 
italienska ostar, färskpressad juice och starkt kaffe. Dessutom hann vi 
med ett snabbt besök vid Romeo och Julias balkong, den berömda. 
När vi skulle ut på motorvägen mot Vicenza körde jag fel och vi åkte 
istället de få milen på mindre vägar genom ett soligt jordbruksland-
skap. Väl framme i Vicenza blev det litet komplicerat med navige-
ringen och vi tog åter polismakten till hjälp. Efter myndig genomgång 
av mitt körkort och pass fick vi direktiv till Autogemelli som låg ca 2 
kvarter (!?) längre fram. Ett stort, elegant komplex med nya BMW mo-
deller mötte och en prydlig Giordano Spinelli hälsade oss välkomna. 
So far so good. Vi gick igenom alla dokument och började traska mot 
garaget för utlämning av bilar. Pulsen steg. Solen sken in genom höga 
fönster, på Quattroporten som stod långt bort i hallen, såg bra ut på 
håll, och riktigt lovande på nära håll. Jag noterade genast stötmärken 
på dörrar och ett par slitna detaljer interiört, men ändå faktiskt rik-
tigt fin. Vi startade 4.2-liters motorn för en provtur. Försiktigt ut, lugnt 
gaspådrag (vilket ljud), bromsar och styrning kändes bra, allt tight 
och fint. Mera gas och fler intryck. Det började kännas allt bättre, men 
jag var ändå inte ett dugg cool. Efter avslutad provtur, slutbetalning 
och toabesök begav vi oss till närmsta bensinmack för att sedan köra 
varsin bil till Hertz kontor i Vicenza. När så allt praktiskt var avklarat 
startade färden norrut mot Brennerpasset. Tillsammans med hundra-
tals semesterfirande italienare höll vi ett måttligt tempo upp genom 
bergen. Julia överträffade alla förväntningar och var dessutom snål, 
under litern. Dopet skedde under de första kilometrarna med inspira-
tion från Veronas berömda balkong. Min Ghibli heter för övrigt Barolo. 
Med litet tur skulle vi vara i norra Tyskland på ingen tid alls.

Katastrofen, eller så kändes det i alla fall
Efter att ha tankat i Österrike och petat i oss kaffe och något kon-
stigt bröd fortsatte färden mot tyska autobahn. Vid 5-tiden körde 
vi in i München och stannade igen för mer bensin till Julia och mer 
godis och kaffe till oss. Väl ute på vägen igen tändes plötsligt motor-
varningslampan och texten ”Engine control failiure. Contact Your car 
dealer” kom upp på panelen. Ridå! Jag svängde av på närmaste avfart 
någonstans i München och kom in i ett bostadsområde. Jag ringde 
direkt till Giordano som febrilt började jaga fram olika auktoriserade 
verkstäder. 17.30 på en lördagkväll. Jag ringde till Åke och biktade 
mig. Han bekräftade att jag kunde köra en liten bit till men inte längre. 
Hmmm…. Till sist ringde jag Folksams journummer. Där uppgav jag 
mitt försäkringsnummer. Vi fick besked att man skulle kontrollera vilka 
möjligheter som fanns och ringa tillbaka. Mera oro, inte så kaxig läng-
re. Till sist ringde Folksam tillbaka och bekräftade att man kontakta en 
bärgare som skulle ta oss till en auktoriserad verkstad och att vi däref-
ter skulle skjutsas till ett hotell. Det kunde ta någon timme innan han 
kom. Området vi befann oss i såg halvdant ut men några förbipasse-
rande tanter med en tax, påstod att det minsann var bra. Mitt ute i ing-
enstans väntande vi på en bärgare, fantiserandes om Händige Harrys 
bilmek för Julia och ett sunkigt motell vid motorvägen för oss. (Suck.)

Julia – en importerad historia 
I början av året, vid en av alla lördagsträffar ute hos Åke (AMK), berät-
tade jag för Rolf Westberg att jag sneglat på nyare Maserati i utlandet 
då euron nått nya, smakliga nivåer. Han frågade då om jag tittat på 
nya Quattroporte, vilket var ett av flera alternativ. Någonting slog rot 
(eller möjligen slint) och det blev upptakten till importen av Julia, vår 
mörkgråa Maserati Quattroporte.

Importförfarandet
Att importera en bil från ett annat EU-land till Sverige är mycket lättare 
än jag trodde. En sökning på  www.mobile.de och  www.autoscout24.
de ger i de flesta fall mer än tillräckligt för att sätta igång fantasin.  Jag 
hade snart ringat in ett 10-tal bilar från Belgien, Tyskland, Frankrike 
och Italien. Kombinationen av rätt pris, historik och en trevlig hemresa 
från Italien gjorde att vi till slut slog till på en Quattroporte Automatic 
-07 med 4800 mil på mätaren, till salu av Autogemelli, en stor BMW-
handlare i norra Italien.
	 Det behöver inte alls vara svårt att importera en bil själv, men det 
kräver vissa förberedelser. Man brukar säga att en bild säger mer än 
tusen ord, men när du väl hittat ”FYNDET” är det värt att ta reda på så 
mycket som möjligt om historik, service och dokumentation av ditt 
fordon. Den mjuka och kanske svåraste delen i processen är sedan att 
både kunna besiktiga och betala för din bil utan att ta allt för stora ris-
ker. Vid köpet skall medfölja ursprungliga registreringshandlingar och 
köpebrev i original. Dessa skickas vid hemkomsten in till Transportsty-
relsen för ansökan om ursprungskontroll. Vid hemfärden krävs giltiga 
exportskyltar för transport genom Europa. Likaså krävs en särskild 
transportförsäkring som kan tecknas i flera svenska försäkringsbolag. 
När ansökan om ursprungskontrollen väl beviljats kan tid bokas för 
registreringsbesiktning hos bilprovningen. Efter en snabb och bekym-
merslös besiktning får du dina svenska registreringsplåtar inom några 
dagar. Enkelt va? För att visa hur riskfritt, smärtfritt och närmast hän-
delselöst det hela kan te sig ska jag nu berätta mer ingående om vår 
historia med Julia…

Stockholm, någon gång i mörka, kalla, snorhala mars
Efter samtalet med Rolf vidtog mitt vanliga fantasisurfande bland 
förföriska skönheter söder om Ystad. Jag skickade iväg ett tiotal för-
frågningar och följde upp med nästan lika många telefonsamtal. En 
favorit var en mörkgrå Quattroporte med den mer populära auto-
matlådan. Den hade dessutom rätt nyans av beige skinn och rosenträ. 
Efter diverse samtal med Giordano Spinelli på Autogemelli i Vicenza, 
visste jag att detta objekt hade hög potential. En ägare, välservad och 
nyservad på auktoriserad verkstad. Dessutom kändes det tryggt med 
en stor märkeshandlare som sade sig kunna ordna med exportskyltar 
utan problem. 
	 Här slog ödet flera slag. Ett i mina ögon aggressivt bud 5000 € un-
der begärt pris accepterades. Min flickvän föll obegripligt nog för min 
vältalighet. Jag lockade med en övernattning på 4-stjärnigt hotell i 
centrala Verona och en fantasisk resa genom vårens 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 
köra 30 mil för att ta en titt på bilen, endast med förbehållet att han 
vägrade ta emot någon form av ersättning. Enligt Bengt verkade bi-
len hyggligt motsvara de förföriska bilderna på hemsidan. Visserligen 
hade bilen laddat ur i bilhallen vilket resulterade i att vare sig tanklock, 
handskfack och baklucka gick att öppna då elektroniken strejkade. 
Men ändå, bilen startade och rullade i alla fall fram och tillbaka i hallen. 
Man garanterade mig att den skulle skickas till Maserativerkstaden för 
en ”re-boot” före min ankomst. Och att alla dokument skulle finnas på 
plats vid min ankomst. Liksom exportskyltar. Med Bengts ord, tyngre 
än guld, kunde jag här ha övervägt en transport hem på lastbil. Mer 
riskfritt, mycket tråkigare och kanske något dyrare. Dessutom var jag 
tvungen att skicka exportbetalningen i förhand via min svenska bank 
då bilen skulle hämtas upp på en lördag. Då Autogemelli är en stor 
märkeshandlare och jag fick dokumentation i förväg som garanterade 
mig möjligheten att backa köpet vid besiktning kändes det accepta-
belt. No pain, no gain. Jag funderade på om jag var en farornas man, 
beredd att ta kalkylerade risker. Eller helt enkelt torsk…
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isiga småvägar ut till flygplatsparkeringen för att hämta upp Rudolf 
05.00 på morgonen. Efter ett evigt letande hittade vi en nerfrusen 
och översnöad Rudolf som troget väcktes till liv. Tone fick dra i sig litet 
svensk vinterluft och så iväg igen, i 85. I det första morgonljuset körde 
vi in mot Stockholm tillsammans med trötta morgonpendlare. Den 
sista färden ut mot hemmet på Lidingö gick som en dans och till sist 
kom en av oss i säng och den andre for till jobbet.

Mycket senare, fredag den 13:e maj
Väl hemma fick Åke titta på Julia och kunde konstatera att samma fel-
kod kommit upp igen, liksom att avgassystemet var dåligt ihopsatt 
och kunde vara en potentiell felkälla till att felkoden kom upp. Jag fick 
rådet att provköra bilen då och då fram till tiden för registreringsbe-
siktningen, för att se om felkoden kom upp igen, vilket den inte gjor-
de. På ett bra tag. Än i denna stund är försäkringsärendet vilande men 
det är en annan historia. Det tar lång tid att få registreringsbesiktning, 
i mitt fall mer än 6 veckor. Den 13 maj skulle jag äntligen få besöka 
besiktningsanläggningen i södra Stockholm. Försäkringen hade gått 
ut sedan länge och att teckna en ny var alltför komplicerat (via Ita-
lien). Men det var helt i sin ordning då jag bara skulle transportera mig 
till besiktningen. Då, fredagen den 13 maj, efter otaligt låg-, del- och 
höggasande runt om Lidingö, utan några som helst problem, kommer 
felkoden tillbaka. Jag ringer Åke, chansar och styr mot AMK då jag är 
i god tid. Då, -fredagen den 13:e, blir jag stoppad av en samvetsgrann 
motorcykelpolis vid Danvikstull. Betittad av som det kändes, 1000-tals 
nyfikna morgontrafikanter, fick jag förklarat, att jag kört på helt fel ex-
portplåtar. Ett tag var jag väldigt kriminell. Jag berättade om min kom-
mande artikel i Bulletinen och att jag gärna ville ställa saker och ting 
till rätta. Den vänlige polismannen tinade upp betänkligt och lovade 
skicka en information till mig (har den sparad, ingen gul rand på skyl-
ten!). Jag ville inte förstöra den fina stunden med att påpeka att jag var 
på väg till besiktningen och i princip hade kunnat åka med en parke-
ringsskylt på kofångaren om jag så velat. Efter ytterligare resonemang 
med Åke åkte jag till besiktningen, där jag fick klart för mig att man på 
något sätt bytt min bokning från södra Stockholm till Sollentuna. Jag 
gjorde inga större utlägg om händelserna under morgonen, men de 
såg nog att jag vid det laget var en prövad stackare. Efter diverse kläm 
och känn var jag godkänd med en 2:a för motorvarningslampan. Ny 
tur till Åke som släckte koden och besiktigade Julia under dagen med 
blanka papper som resultat. Tillbaka till jobbet, Media Markt i Nacka 
Forum. Där visade det sig att en medarbetare hade sett mig stående 
med farbror blå på morgonen. Det var väldigt svårt att övertala mig 
men jag tog till sist med ett par kollegor i Maseratin för en kort åktur i 
Nacka Forums parkeringsgarage. Maffigt ljud, fina accelerationssträck-
or och hårda betongväggar att bromsa ordentligt framför. De blev två 
rejäla varv och jag hade faktiskt ingen aning om att man kunde nå 
sådana hastigheter i ett parkeringsgarage. Tresiffrigt. Fler åskådare 
andra varvet.
	 Nu står äntligen Julia och gottar sig hemma i garaget med fina 
svenska registreringsplåtar. Jag ser fram emot en lång sommar med 
fler äventyr, förhoppningsvis av mer angenäm art.

Jag kan verkligen rekommendera en Folksams transportförsäkring. 
En timme senare kom Kilian Auto-Service GmbH, en toppmodern 
bärgare som snabbt lyfte upp hela bilen med kran på sitt flak och 
stuvade in oss i hytten. Färden gick till en liten förort som heter Starn-
berg. Väl framme så insåg vi snabbt att det inte bara var en liten förort, 
Starnberg är ett av Münchens mest förmögna områden med diverse 
dyra bilhandlare, däribland Mille-Miglia Motors, Maserati- och Ferrari 
återförsäljare. Efter att ha klappat på Julia transporterades vi till hotell 
Vier Jahrseiten. Där mottogs vi som kung och drottning, man bekla-
gade våra strapatser, gav oss en lättare måltid och ett dubbelrum med 
minst 4 stjärnor. Allt betalt av Folksam. Livet började kännas ganska 
bra igen. Söndag morgon ringde vi till ett centralt servicenummer i 
Italien och besökte även Mille Miglia Motors. Allt var stängt. Vi började 
finna oss i ödet och såg oss omkring. Starnberg är en vacker liten by 
med dyra hus som ligger vid en alpsjö med bergen som reser sig i bak-
grunden. Denna söndag var det strax under 20 grader varmt och en 
tur i omgivningarna tog oss ned till strandpromenaden där människor 
flanerade och roddare övade utanför på den spegelblanka ytan. Vi av-
njöt resterande dagen med varsin bok och en stor öl på ett bra utekafé 
med mycket att titta på. Även denna kväll levde hotellets restaurang 
upp till våra förväntningar. Vilka strapatser.

Mille Miglia Motors
Klockan 08.30 måndag morgon öppnade den fashionabla återför-
säljaren och vi fick snabbt kontakt med en serviceansvarig. Språkför-
bistringen uteblev helt då Christian var dansk och hjälpte oss på alla 
sätt med tysk effektivitet. Inom 45 minuter hade vi hunnit få varsin 
espresso ur en Maseratibryggare, blivit anvisade en elegant besöks-
hörna med all upptänklig litteratur om Maserati och Ferrari och inte 
minst hunnit med ett besök på våningen ovanför bilhallen. Inga jäm-
förelser med något annat, men där stod bland annat en MC12:a och 
TVÅ Ferrari 599 GTO, utöver ett hav av läckra Maserati och Ferrari. Vi 
fick också bekräftat från verkstaden att felkoden indikerade låg ka-
talysatoreffekt på vänster bank, något som inte skulle ställa till med 
ytterligare problem. Här skulle ju storyn så att säga kunna vara över, 
men vänta bara…

Söndag natt och måndag morgon
Med litet mera gas, nästan parkeringsläge för Maseratin, ca 160 på 
Autobahn, snittade vi stadigt 1,05 hela vägen upp genom Europa. Då 
jobb och annan verklighet pockade var det bara att köra på. Söndag 
dag blev till söndag natt och jag var medveten om att exportskylten 
skulle gå ut natten mellan söndag och måndag. Måste alltså passera 
gränsen före 24.00. Temperaturen sjönk, regnet vräkte ned i Danmark 
och blev bara värre. Till sist passerade vi Öresundsbron 23.30 på kväl-
len utan frågor från tullare. 3 plusgrader i Skåne, helt ok, bara gasa. 
0 grader 10 mil innan Jönköping och blöta vägar. Jag sänkte till 105, 
sedan 90 och till slut 85. Jag såg framför mig att bli ruinerad, besviken 
och fullständigt utskrattad i klubben om jag satt Julia i räcke eller träd 
denna natt. Det hade ju faktiskt varit varmt den senaste veckan i Sve-
rige. -3 blev till slut -7. Två ton och P- Zero i 45-profil runt om. 401 hk 
och automatlåda. Tone hade somnat för länge sedan när vi närmade 
oss Skavsta. Med ett helt äggpaket under gaspedalen rullade jag på 

Text: Per Bjerner



      

                                  Hej!
I mitten på 70-talet följde jag med min kollega Yngve Landergård till 
dåvarande Maserati-importören Evald Hagström på Andersvägen i Solna. 
Anledningen till att vi åkte dit var att Yngve just köpt den enda Maserati 
Khamsin som såldes i Skandinavien vid den tiden. Vid besöket visade Evald 
ett par andra bilar bl a en otroligt vacker Ghibli SS. Jag fick ett våldsamt 
ha-begär och köpte bilen på stående fot. Denna, spontana handling har 
resulterat i ett halvt liv med Maserati och även med klubben. Efter ytterligare 
ett par år köpte jag en till, även denna en Ghibli SS. Efter en tid sålde jag den 
och började diskutera renovering av den förra tillsammans med Åke 
Nordqvist (AMK) som hunnit  sluta hos Evald och startat eget. Renoveringen 
drog ut på tiden men blev mycket lyckad. Tack Åke! Nu, -trettio år senare har 
jag börjat fundera på att sälja bilen. Entusiasmen har svalnat och andra intres-
sen tar allt större plats i vardagen. Bilen står mest stilla och det är precis vad 
den inte ska göra. Den ska köras och ge sin nya ägare samma glädjerus som 
jag upplevt under alla år. 
Lite fakta om bilen: Ghibli SS levererad mars 1970. Karossrenoverad, ny klädsel, 
motor helt genomgången med det mesta nytt och bytt.
Är du intresserad av att ta över en av Maseratis klassiska toppmodeller är du 
välkommen att kontakta mig för vidare diskussioner.

Med vänlig hälsning
Roland Axelsson

Till salu!

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


