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Ordforanden har ordet

Har du varit otrogen ndgon gang?

Jag maste erkanna att jag nyligen varit
otrogen. Jag har skaffat mig en bil av ett
annat férnamligt marke som inte ar en Ma-
serati. Valet foll pa en Lancia. Inte en s&ddan
dér hemsk Chrysler med Lanciaemblem,
utan en riktig Lancia. En Flaminia Pinifarina
coupé. En fantastiskt vacker och valbyggd
vagn fran borjan av 60-talet.

Men, den &r ingen Maserati, det &r nagot
som saknas. Efter en del funderande har jag
kommit fram till att den enskilt stérsta skill-
naden &r motorn. Den har ingen riktig motor!
Trots att Flaminians motor gick till historien
som vérldens forsta serietillverkade V6-a i
foregangaren Aurelia saknar den nagot.
Maseratis klassiska raka 6-a och V8-a har
en sjal som nastan ingen annan bilmotor
kan matcha. Sitter bilens sjal i motorn? Jag
tror faktiskt det.

Vad h&nder da nédr motorerna successivt
ersatts av "power units” av odefinerbart
slag och drivmedel? Férsvinner bilarnas sjél
da ocksd? Har en Tesla nagon sjal? Eller ar
den bara en "transportation appliance” som
fraktar manniskor dit de ska utan nagon
kansla?

Fragan &r hur Maserati ska tackla denna fra-
ga de narmaste aren. Sjélen i en Maserati,
det vill séga motorn, ar ju ett av huvudargu-
menten till att man kdper bilen, oavsett om
den &r klassisk eller modern. Rykten sager
att det ska dyka upp nagon form av hybrid-
modell kring 2020. Jag gissar att en hybrid-
version av Levante blir férsta modellen ut.

Nyligen avverkade vi arets varrally, lika kul
som vanligt, nastan annu roligare faktiskt.

Ni kan lasa Hans Ormings medryckande
beskrivning av handelserna langre fram i
tidningen. Férutom allt trevligt umgénge, be-
sOk p& museum osv var det en sak som for
mig slog allt. Vi provade varandras bilar. Det
ar nagot jag verkligen kan rekommendera
nér du tréffar likasinnade vid olika tillfallen.
Fraga om du far ta en svang.

Under eftermiddagen kunde jag njuta av
klassisk rak sexa, likasa klassisk 4.9L V8
samt en modern Maserati med 4,7L V8. Den
moderna Gran Cabrions motor har verkligen
sjal, vilket ljud! Dessutom blev det en tur i
en Lamborghini Espada med V12-motor.
Inte s& tokig den heller, men den &r ju ingen
Maserati!

Basta Maseratihalsningar

Fredric Gustafsson
Ordférande Svenska Maseratiklubben
fredric.gustafsson@maseraticlub.se

PS. Hoppas du gillar detta nummer av
Bulletinen. Det ar det tjockaste och mest
innehallsrika i klubbens historia! Tusen tack
till alla inblandade som gor det mojligt att
producera en tidining av hog kvalité till vara
cirka 250 medlemmar.

The absolute opposite of ordinary

Ghibli fran 775.000 SEK.

Autoropa - Sveriges enda importor och auktoriserad Maserati aterforsaljare.
Vi erbjuder alltid 3-ars fri service, 3-ars nybilsgaranti med majlighet till férlangning
upp till totalt 5 ar och 3-ars assistans. Boka din provkérning redan idag!
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Ghibli Diesel 275HK RWD, pris fran: 775.000 SEK, Ghibli 350hk Bensin, pris fran:
815.000 SEK och Ghibli SQ4 430HK 4WD Bensin, pris fran: 965.000 SEK.

:

MASERATI

Autoropa AB

Testvagen 18, Arldv, Malmo, Narvavagen 19, Stockholm
+46 40 43 70 00 autoropa.se

(Thilli

Official fuel consumption figures for Maserati Ghibli range in I/100km: Urban 14.1 - 7.7, Extra Urban 7.1 - 4.9, Combined 9.7 - 5.9. CO,
emissions 226 - 158g/km. Fuel consumption and CO, figures are based on standard EU tests for comparative purposes and may not
reflect real driving results.



| slutet av 1960-talet befann sig Maserati - som manga
sma biltillverkare - i en svar ekonomisk situation. Med-
an market hade gjort sig kant under slutet av 1950-ta-
let och hela 1960-talet med modellerna 3500GT,
Sebring, Mexico, Mistral, och QP1 formadde de inte
finansiera en utveckling av nya modeller. Samtidigt le-
tade Citroén efter en Iamplig motor for sitt kommande
flaggskepp GT. Fransméannen képte en majoritetsan-
del i Maserati och chefsingenjor Giulio Alfieri gav sig

i kast med att ta fram en V6-motor. Denna motor pa
2,7-liters, internt projekt C114, tog sin plats i Citroén
SM som lanserades 1970. Samtidigt fick fransmannens
arbete med SM italienarna att bérja sdka efter ett satt
att ersatta deras 4-dorrars limousin QPI. Oljekrisen
och nyradikalism drabbade varlden i bérjan av 1970-
talet. En av modellerna som drabbades hardast av
denna vag av nyradikalism var Citroén SM. Forsaljning-

Text: Jan Fidjeland
Fotograf: Bernard Canone

en kollapsade. Detta skapade en veritabel storm for ett
redan kampande Citroén som hade kopt Maserati for
V6-motorns skull. D4 en majoritet av arbetskraften pa
Maserati i Modena hade tilldelats sammanséattningen
av SM-motorn stod de darfor utan arbetsuppagifter.
Idén foddes darfor att anvanda ett férlangt SM-chassi
for att skapa en ny luxués Maserati Quattroporte. Hur
man kom fram till att en bil med fyra dorrar istallet for
tva plotsligt skulle vara lattare att salja i denna oroliga
och svara tid forblir en gata. En Maserati som dessut-
om brét med all tidigare tradition.

Tipo 123 /QP 1I

Den andra generationens Quattroporte Il, gjorde sin
varldspremiar vid oktoberméssan i Paris 1974. En
mycket annorlunda bil jamférd med dess foéregangare
och aven eftertradare. Den nagot bisarra Quattroporte

Il var den enda Maserati hittills som har varit framhjuls- Men hur letade

mhjulsdrift och en avancera
driven. Varfér tillverkades endast 13 exemplar och hur fijadringslosning in i en Timausin fran denna traditio
upplevs QPII jamfért med den bil som donerade sina bundna biltillverkare? Eftersom QRIl utvecklades da
delar, Citroen SM? | tidskriften Auto-ltalia nr. 265 bely- Maserati &gdes av Citroén, kan det kanske upp fattas

som ett logiskt val att anvanda drivlinan fran Cltroen
pa Quattroporte Il paborjades i borjan av
, efter att den forsta generationens Frua-de-

ses denna fraga av skribenten Axel Catton.
“En framhjulsdriven Maserati limousine med en V6-mo-  SM
tor pa 190 hk, supermjuk hydropneumatisk fjadring
och fem torkare? Det later som ett skamt. Men det & #de QP hade natt slutet av sin livscykel. 1974 hade
faktiskt sant. Det var verkligen sa som Maserati i Pitroén Maseratis Giulio Alfieri utvecklat en V8-motor
ersatta sin framgangsrika volymlimousine QR enom att lagga till tva cylindrar till SM:s V6:a. En SM
&%’mdes for att testa denna 260 hk starka motor.
Quattroporte Il & en av de marklig of " Nodvandiga justeringar for att f& plats med motorn i
larna av dem alla - och en ayg a. Enligt motorrummet var blygsamma och férvandlade SM-bi-
Maseratis arkivarie Fabig de foretaget len fréan en GT till en supersportbil. Héga utvecklings-
enbart 13 stycken QE 8. Blott fyra av kostnader ledde dock slutligen till att arbetet med V8-
dessa dr kandgz " varav endast tva ar i motorn avbrots och att nastan hela bottenplattan fran
korbart ski SM anvandes for den stora limousinen. Naturligtvis P




Agaren till QPIl samt SM: Bernard Guénant, La-Roche-Sur-Yon, Frankrike

behdvde matten pa bottenplattan andras, da QPII var
ténkt att vara en lyxlimousin med en hjulbas pa strax
over 3m. QP Il byggdes saledes pa ett forlangt Citroén
SM-chassi. Det innebar framhjulsdrift och Citroéns
hydropneumatiska fjadring och svéangande strélkasta-
re. Férsédmrade relationer mellan Citroén och Maserati
innebar dven att Maserati blev ekonomiskt oférmégen
att f4 bilen EU-typgodkand. De flesta byggda bilarna
sdldes darfor i Mellandstern och i Spanien, dar typgod-
k&nnande inte var nddvandigt. Framhjulsdriften och det
blygsamma V6 3.0-liters Citroén SM-motorn lockade
heller inte de traditionella Maserati kunderna. Bilen

var tung. Dess 190 hk vid 5500 varv/m var knappast
tillrackliga for bilens ca 1750 kg.

Quattroporte Il prototypen byggdes 1974 medan de
efterféljande tolv bilarna tillverkades péa bestallning
mellan 1976 och 1978. Oljekrisen, tidsandan, samt
denna olyckliga felsatsning fran Citroén Maserati
bidrog sakerligen mycket till bade det stora och det
lilla féretagets konkurser.

De 13 chassinumren samt vilka lander de saldes till:
AM123-002, 004, 008, 012, 016, 018, 020, 022, 024,
026, 032, 034 och 036.

Spanien AM123-002, 004, 008, 016, 020, 024.

Qatar AM123-018, 034.

Saudiarabien AM123-012, 022, 026, 032 and 038
QP Il prototypen (002) skiljer sig ndgot fran de dvriga

12 i nagra detaljer; formgivning av C-stolpen, anta-

let torkarblad, samt instrumentering. Skribenten och
Citroén Maserati historikern Marc Sonnery har nyligen
publicerat en mycket detaljerad, underhallande, och
lasvard artikel om prototypen i Octane no.179.

Quattroporte Il och Citroén SM- sidregna syskon
Den négot bisarra Quattroporte Il &r den enda Mase-
rati hittills som har varit framhjulsdriven. Vad skiljer till
exempel kdrupplevelsen av QPIl med den bil som do-
nerade sin bottenplatta, Citroén SM? | tidskriften Auto
Italia nr. 265 belyses dven denna fraga av skribenten
Axel Catton.

Formgivningen

QP Il formgavs av Marcello Gandini, d& hos Bertone.
Gandini hade tidigare gjort sig kdnd som formgivare

av Lamborghini Miura, Espada och Jarama, liksom Iso
Lele. ”Pa fotografier ser QPII lite oproportionerlig ut,
framst pa grund av dess langa hjulbas och laga hojd,
Overdriven av ett annat av Gandinis k&nnemarken — de
kromade tréskeldverdragen. Den frémre delen av bilen
saknar den typiska Maserati grillen. Tre vindrutetorkare
och sex framljus med ytterligare tva vindrutetorkare
bidrar knappast heller till en stilren form. De tva inner-
strélkastarna svéanger for 6vrigt med styrningen, sdsom
pa Citroéns DS- och SM-modeller.

I verkligheten &r QP Il mycket mer imponerande an pa
bild. Den &ar 5,13m lang, vilket ar cirka 7cm langre an
t.ex. Mercedes-Benz 450 SEL W116 fran samma ar.
Gandinis bitvis lekfulla formelement, sdsom branslepa-
fyliningen dold bakom ett Trident-mérke, &r frivoliteter
pa en annars relativt stram kaross. Precis som pa SM
ar stralkastarna gémda bakom transparenta skydds-
glas. Bakluckan har en nagot férhojt mittparti som ex-
pandera mot bilens sidor och ger denna en nédvéndig
spénst. Bakljusen, som ar lanade fran en Lancia, ar for
sma for denna stora vagn. Omradet kring bakljusen &r
formgivningens mest ofardiga och svagaste del.
Interidren bjuder pa en instrumentbrada av massivt tra,
en blinkning tillbaka till 1960-talet och férmodade for-
vantningar frAn Maseratis valbargade kunder. Framfér

QUATTROPORTE Il
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féraren finns sju Jaeger-instrument som flankerar has-
tighetsmétaren, kalibrerad till ett mycket optimistiskt
280 km/tim. Den inbjudande inredningen ar sjélvklart

i finaste lader, med en rymlig soffa bak for tre passa-
gerare. Det finns gott om benutrymme tack vare den
langa hjulbasen och avsaknaden av kardantunnel.
Under motorhuven syns gréna bollar dverallt. Det &r
Citroén hydropneumatiska system. Denna Maseratis
motorrum lika italiensk som en Sauvignon blanc.”

Koérupplevelser SM/QP Il

"Vi borjar med att kora SM, eftersom det &r bilen som
startade allt 1970. Den &r bara 1,33m hég men erbjud-
er 6verraskande gott om utrymme bakom ratten. Den
futuristiska inredningen med rymdaldersstolar skulle
se bra ut i en modern bil av vér tid, &ven om de &r langt
ifran sarskilt bekvama. Jamfért med Maseratin ser
aven Citroéns instrumentering, med sina ovala matare,
oerhort futuristisk ut.

Den 2,7-liters V6 startar med en &verraskande raspig
ton fran de tva avgasroren. Vaxelspakens I6per mellan
de fem vaxellagena i en mycket vacker vaxlingsport.
Accelerationen &r ovantat snabb och man blir raskt
van vid den 6kénda Citroén-knappbromspedalen och
den en-ekrade ratten med sin starka sjélvcentrerande
funktion.

>

CITROEN SM




Nu Quattroporten. Jamfért med SM, erbjuder den
italienska limousinen betydligt mer utrymme, bredare
sittplatser och mer huvud- och benutrymme. Det ar
uppenbart att QPII ar tankt for den valbargade &garen
som vill kdra sjélv. Avgasljudet &r mycket likt den hos
SM, dven om Maserati |ater ytterligare lite raspigare.
QP accelererar smidigt och progressivt, men inte pa
nagot satt snabbt - kanske en av anledningarna till att
De Tomaso, som tog dver Maserati efter konkursen,
inte hade n&got som helst intresse av projektet. Med
bara 190 hk tar det drygt nio sekunder fér QPII att n&
100 km/tim. Lite savligt fér en Maserati GT limousine.
Den hydropneumatiska Citroenfjadringen kommer
dock annu mer till sin ratt i QP Il &n i den lattare SM.
Fjadringskomforten &r vid linjar fard ar éverraskan-

de och kan inte jamféras med n&gon annan bil. Men
Maserati kdnns dven mjukare dn SM och lutar extremt
mycket d& man svéanger, dven vid mycket laga hastig-
heter. Faktum ar att under 50 km/tim lutar bilen likt en
2CV och féraren riskerar att glida av de breda l&dersto-
larna. Det & omdijligt att navigera i bilen runt en rondell
i vilken vilken hastighet som helst utan att dacken
skriker - ndgot pinsamt for en bil med denna stamtavla.
Maserati lade ner stora resurser i utvecklingen av Qu-
attroporte Il. Sammantaget ar det inte svart att forsta
varfér enbart 13 exemplar av QP Il tillverkades om man
ser tillbaka p& de historiska skeenden i vilken denna
féddes. Det &r I4tt att gldmma bort att SM tillverkades
i hela 12920 exemplar bara négra &r tidigare. Aven
idag ar QPIl inte speciellt eftertraktad trots att det &r
sé extremt f& kvar. For vissa ar det bara inte tillrackliga
kraftfulla, medan de allra flesta k&nner nog faktiskt inte
till att modellen har funnits.

TEKNISKA SPECIFIKATIONER

Mina slutord

Citroén SM, med Maseratis V6-motor, tillverkades i
nastan 13000 exemplar. Den var en viktig bil for Ci-
troén aven om den inte genererade nagra vinster. SM
ar idag en mycket beundrad och eftertraktad samlarbil
med entusiastiska och kunniga agare dver hela varl-
den. De fel som bilen hade d& den var ny har i de allra
flesta fall rattats till i samband med renoveringar.

Det ar intressant att spekulera éver huruvida QPII
kunde ha blivit en forséljningssuccé fér Maserati om
den hade haft kraften att ratta till bilens svagheter.
Personligen tvivlar jag. Citroén SM ar vacker, mycket
séregen och speciell. De mekaniska tillkortakomman-
dena skulle sakerligen ha rattats till men QP Il &r inte
vacker enligt min uppfattning. En Maserati maste bade
vara tekniskt fullandad och vacker. Bl

P

BIL: Maserati Quattroporte Il Citroen SM

MOTOR: 2965cc V6 2684cc V6

KOMPRESSIONSRATIO: 8,75: 1 9,0: 1

EFFEKT: 190/210 hk vid 6000 varv/min 170/178/190hk vid 5500-6000 varv/min

VRIDMOMENT: 255Nm vid 4000 varv/min
KRAFTOVERFORING: 5-vixlad, framhjulsdrift

230-255Nm vid 4000-4400 varv/min
5-vaxlad manuell/automat, framhjulsdrift

BROMSAR: Skivor, 300mm(fram), 265mm(bak) Skivor, 300mm(fram), 265mm(bak)

DACKDIMENSIONER:  205/70 VR15

205/70 VR15

DIMENSIONER: 5,13m (L), 1,870m (B), 1,37m (H)  4,83m (L), 1,87m (B), 1,33mm (H)
VIKT(torrvikt): 1750 kg 1449-1490 kg (automat)

MAX SPEED: 200 km/h 220-225 (automat) km/h
ACCELERATION: 0-100km/h: 9,0sek 7,6-9,0sek (automat)

FJADRING QP II/SM:

Fram: oberoende, dubbla bararmar, hydropneumatiska sjalvnivellerande sfarer.
Bak: oberoende, bararmar, hydropneumatiska sjalvnivellerande sfarer

Av Fredrik Josefsson

Jag har alltid varit bilintresserad s lange jag kan minnas.
2000 kom jag i kontakt med Ferrari pa nara hall d& jag an-
svarade for Shells F1 aktivering i Europa fran Shell Centre i
London. Min hustru och jag reste ner med kunder till Italien
pa F1 lopp, och jag gick Corso Pilota Ferrari utbildning i
Maranello - allt for att lara mig sa mycket som majligt for
att kunna representera Ferraris historia och samarbetet
med Shell pa basta satt.

Varumarket och bestken i fabriken, inklusive tillverkningen
av Maseratis motorer paverkade min kansla for dessa bilar
mer och mer. 2002 beslutade vi oss for att képa en Ferrari
348 TS som sedermera visade sig bli for bred for vart
townhouse garage i Wimbledon Village sa det blev ingen
I6sning pa det.

Dérefter har bestk pa méassor och event tagit oss narmare
och narmare Maserati - inte minst fér dess magiska kombi-
nation av Sport, Lyx och Stil kryddat av ett ljud som far en

att rysa av vallust. Tanker inte minst p& Granturismon och
Grancabrion. Men sedan vi flyttade fran hus till lagenhet
har vi gjort ett medvetet val - att hélla oss med en bil aret
runt. D4 blir det omedelbart vissa kriterier som far spela en
viktig roll. Bland annat sikerhet fér familjen aret runt. Vi har
kort bakhjulsdrivet sedan dess men efter en sladd nar vi
passerade mittstrangen pa vag till Vaxholm en vinter med
familjen i bilen, dubbdack och saltsackar i bagagen har

vi uteslutande bdorjat kora fyrhjulsdrivet. Vi har provat det
mesta men fastnat fér suvar - exempelvis Mercedes ML,
Porsche Cayenne av olika slag men sedan en dag valde vi
att aka forbi Autoropa pa Narvavagen 19 dér Fredric Palm-
qvist tog emot. Han och Daga tog sig tiden att sitta ner
med hela familjen for att lyssna in oss och hur vi sdg pa bil.
En god espresso senare stod vi och tittade pa Maseratis
Levante S, GranLusso. Det blev januarikylan och morkret
till trots en provkdrning samma dag och vi blev rekommen-
derade att prova de bada sportlagena. >



Familjen tog plats och jag vid ratten rullade vi ivdg - 10 me-
ter senare akte sportlaget pa och avgassystemet 6ppnade
karaktaristiskt upp med ett ljud som bara Maserati kan
prestera. De dubbla glasen runt om kupén stangde ute allt
onddigt vagljud och vindbrus men sldppte in det man ville
héra - motorns och avgassystemets alerta responsljud pa
minsta vink av gaspadrag, ljudet vid nedvéaxlingarna vid
inbromsningar och krackningen efter 3000 varv. Magiskt

- och allt paketerat i premium ltalienskt skinn med en
komfort och kénsla som ingen annan bil levererat till denna
familjen tidigare - vi var pa det klara med att detta skulle bli
var nasta bil.

Sedan borjade en dialog med Fredric som pa allvar tog
oss fran énskan till verklighet och en relation till inte bara
en bil i varldsklass med en passion som sitter i varenda
detalj utan ocksa till ett foretag i varldsklass representerat
av manniskor som Fredric, Daga med flera som lever for
Maseratis varumarke och gor allt fér att passionen och
kénslan skall forts&tta aven in i &gandet och vardagen med
detta fullblod till Italiensk sportbilskansla.

Men verkligen, kanske ni tanker, det &r ju anda en suv och
inte en sportbil. Tro mig, det &r s& mycket mer &n en suv.

Jag kor mer aktivt i denna bilen &n jag gjort i nAgon annan
bil tidigare. Med det dubbla sportbilslaget &r Levante S
med sina 430 Ferrari byggda héstar och skyhook damp-
ningssystem tightare och snévare i kurvorna pa banan &n
motsvarande sedan. Och det gor den till den mest inklude-
rande sportbilskanslan pa marknaden enligt mig - alla kan
vara med och hela aret stér till forfogande for att leverera
fyra sésonger av Sport, Lyx och Stil kryddat av ett ljud
som bara kan levereras av en Maserati, Maserati Levante S
GranLusso. i

ue Ellen
rattar Bulletinen

Av Erik Barkman

Efter att i ndgra ar verkat i
kulisserna kring produktionen
av Bulletinen har Sue Ellen AB
tagit éver huvudansvaret. Bak-
om Sue Ellen finns bland annat
Lasse Linder med ett stort och
nordigt bilintresse. Han jobbar
som copywriter och kreator till
vardags och har de senaste 15
aren jobbat med bland annat
Saab, Audi, Peugeot, Renault, Jeep, Fiat och Alfa Romeo.
"Alfa Romeo ar det narmaste jag kommit Serie A-ligan med
Maserati med flera”, sdger Lasse Linder.

Sedan Sue Ellen tog éver huvudansvaret har Svenska
Maseratiklubbens ordférande Fredric Gustafsson skickat
upprepade blocket-tips med lampliga Maserati-objekt.
"Tyvarr tillater inte ekonomin ytterligare ett bilinkdp just nu,
stallet ar fullt med sex bilar. Men jag uppskattar Fredrics

tips och det finns Maseratis fran
80- och 90-tal som ligger inom
smartgransen och som &r riktigt
snygga. Men fick jag drémma
skulle det bli en Maserati fran
sent 60-tal eller tidigt 70-tal, som
till exempel en Ghibli, Indy, eller
Khamsin ”, sger Lasse.

| den nuvarande bilparken finns
idag bland annat en Buick Estate Wagon fran 1975, en Jeep
Grand Wagoneer fran 1991 (sista aret den tillverkades), en
Cadillac Eldorado Biarritz fran 1985 och en Jaguar XJS fran
samma &r. Att en Maserati skulle bli stjarnan i den sam-
lingen &r givet, men da maste en eller ett par andra bilar ge
vika. "Faktum &r att det finns en bil jag drémmer lite extra
om och det &r inte en Maserati! Det &r inte séllan jag bild-
googlar en Iso Grifo och sen kdper en trisslott”.
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Favoriti repris

Av Henrik Hoff

Hur skriver man om den arliga italienska biltraffen p&

1 maj, utan att det blir klyschigt eller rent av, rakt upp
och ner, en kopia av det som skrevs forra aret? Och
aret innan dess, och aret innan dess osv... Det var
samma plats (Krapperups slott norr om Helsingborg),
typ samma vader (soligt men kyligt, lite blasigt och en
skvatt regn framat eftermiddagen), ungefar samma
matférséljare och utstéllare, och det var ungefar lika
manga bilar (ett par hundra total) och dven ungefar lika
manga Maserati (ungefér 20). Fast pa sista punkten var
det nog nytt rekord i &r med Gver 25 Maserati totalt!
Bra jobbat och kul med sén bra uppslutning!

S4 vad var det som var unikt just 2018 som ar vart att
skriva hem om? Ja, vi kan vél fokusera pa bilarna. Tva
klassiska Maserati kom, en Indy och en Mistral, vilket
ar extra kul da det blir mer och mer ovanligt att den
aldre generationen bilar kommer ut pa vagarna. Tva
till antalet var ocksa Citroén SM, som bekant har en
Maseratimotor under huven. En av dem, en USA-im-

port, hade gatt s& langt att 4garen satt en treudd pa
motorhuven och ett “MASERATI” i aktern. Just att det
ar en USA-import gor att den ar lite speciell och det
pratades om att den bilen vore vard en helt egen artikel
har i Bulletinen. En annan valdigt speciell bil pa traffen
i Skane, som dock inte alls &r en Maserati, var Qvale
Mangusta. Dock finns det en 1&nk mellan Maserati och
Quvale i att De Tomaso var inblandad i Qvale-projektet
till att bérja med och den saluférdes ocksa forst som
just De Tomaso Bigué och sen De Tomaso Mangusta
innan De Tomaso drog sig ur projektet och den fick
heta Qvale. Aven den vore vard en egen artikel i Bulle-
tinen var det “ndgon” som tyckte, och gladjande nog
gér det att ldsa den artikeln pa sid 26 i detta nummer!

Avslutningsvis kan jag (som vanligt) summera det hela
som en valdigt trevlig dag med mycket bilsnack och
manga fina bilar av alla slag att beskada, beundra och
férundras Over. Vi ses igen nasta ar! |

11



Bengt Lingmarks 8500 Vignale Spyder

Hur det
borjade en gang

Del 1

Av Staffan Enhérning
Foto: Dan Hedborg, Staffan Enhérning, Staffan Gunnarsson, okand.

Det fanns ingen Maseratiklubb i Sverige i borjan pd 70-talet men viil en Ferrariklubb
med huvudsdite i Goteborg. Intresse fanns dock for Maserati visade det sig ndr jag
Jann min 3500 GT frdan 1961 under en presenning pd Ericssons parkering vid Telefon-
plani Stockholm. Blev eld och ldgor ndir jag lyfte pd skynket och sdg nagot som liknade
en Volvo PI800 i designen men var vackrare, gedignare och hette Maserati. Maserati
3500 GT stod det pd bakluckan i kursiverad stil i krom. Bilen blev snabbt min och kort
tid efterdat blev jag kontaktad pd jobbet av en Ingvar Sjostrand, en Ferrarifan med
en Ferrari 250GT och direktkontakt med ledningen i Ferrariklubben.

Han blev min forsta supporter och informator.
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Innan Internet

P& den tiden fanns inte Internet. Maserati hade ingen
hemsida sa var skulle man d& hitta mer information.
Det drojde négot &r innan en Uno Lingmark ringde och
frdgade om vi inte skulle starta en Maseratiklubb. Han
hade kontakt med ett par tonarsgrabbar, Niklas Hanna
och Magnus Andersson, som visste allt om Maserati
da i Sverige. De hade namligen samlat information till
ett register pa4 Maserati. Dessutom ville Uno att alla
Maseratidgare skulle traffas i Danderyd en dag 1974.
S4 blev det, men utan mig. Jag kom forst till samma
mote 1975 .

Allemano, Zagato, Pininfarina och Frua
Under tiden hade jag gatt med i den engelska Mase-
ratiklubben och den amerikanska (MIE), kopt Hans
Tanners bok samt den bok Richard Crump precis gett
ut. Man larde sig med rasande fart och fick favoriter
som Maserati A6BGCS Coupé 54 Pininfarina gjord i 3
exemplar. Aven senare kallad vérldens vackraste bil.
Vad var det som fascinerade s4 till den milda grad?
Maserati har haft en racinghistoria fran 1926 till 1963
kan man s&ga. Kanske ingen lysande affar sa varfor
inte bygga GT bilar med modifierade racingmotorer.
Bra idé och man borjade med det i slutet av 40-talet
men forst p& 50-talet fick man lite "volym” med cirka
60 exemplar med olika karosser. Olika karosser ja, var-
for det? Tja det var s det fungerade. Maserati byggde

ett chassi och olika karossmakare fick géra sin version
av bilen och dérefter valde Maserati vilken man trodde
mest pa och producerade den. Karossmakarna tavlade
om att designa den vackraste bilen eller den som man
trodde skulle sélja bast. Karossmakarna var Allema-
no, Zagato, Pininfarina och Frua. Bilarna kallade man
Maserati 2000 GT som hade en rak 6a pa 2 liter och
tillverkades fran 1954-1957.

Detta var ju riktigt spannande tyckte man da. P3 sjut-
tiotalet var ju dessa bilar gamla och stod nagonstans
fér ndgon att hitta. Jag blev sjalv erbjuden en 2000-GT
Spider Zagato for 7000 dollar om det nu var seriost av
Richard Crump. Maserati byggde pa 50-talet 36 styck-
en 5000 GT med en modifierad 450S V8 motor och
med flertalet karosser. En Maserati 450S vann ju ett
stort lopp, Kristianstads Grand Prix 1957, med bland
annat Stirling Moss vid ratten. 5000 GT var férlagan

till en mer gatuvanliga Maserati Mexico med Vignale
kaross och 4,2 eller 4,7 liters V8 motor.

Den mest lyckosamma bilmodellen p& 50- och

-60-talet blev 3500 GT med en rak 6a pa 3.5 liter (fran
Maserati 350S) med Touringkaross (Vignale som Cab)
och tillverkades i ca 2225 exemplar mellan 1957-1964.

| bérjan pé sjuttiotalet fanns 19 stycken i Sverige i olika
kondition. Man kunde se en och annan till salu i DN fér
runt 12500 kronor. | 2
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Andra Maseratimétet i Sverige 1975 i Djursholm, norr om Stockholm
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Kaross och chassi no. 2070 A6GCS Pininfarina Berlinetta, foto fran 1977.

Vara tondringar.

Niklas och Magnus, samlade information om vilka Ma-
serati som fanns i Sverige och Uno Lingmark tryckte
ett tjusigt register 1976. D&r kunde man lasa att det
fanns 19 stycken 3500 GT, lika manga Ghibli som blev
den nast mest populdra modellen. Totalt olika mo-
deller cirka 80 bilar (idag fler &n 900 stycken). Dess-
utom fanns tre stycken OSCA, Officine Specializzate
Construzione Automobili, det vill sdga sportvagnar fran
broderna Maserati efter att de salt Maseratifabriken
till familjen Orsi 1937, samt en gammal tavlingsbil, 6C,
fran 1937.

Sa mérket var ganska etablerat men bildgarna kénde

inte till varandra. Det lyckades vi andra pa. Kombina-
tionen extremt vackra, fargglada bilar, lyxigt inredda

->1A —-2A

1A —-2A

och med kraftfulla motorer som lat potent lockade.
Det blev en ganska stor vankrets runt Maserati, alla
positiva med egna sma renoveringsprojekt. Benny
Ringsberg renoverade tva stycken Ghibli i Malma till
exempel. Eje Blomberg renoverade en Mexico, en
Mistral och senare en Lamborghini 400 GT.

Resor utomlands.

Jan Svanbéck var en profil som inspirerade mycket.
Han var utkastare pa restaurang Wallonen pa Kungs-
gatan i Stockholm. Dit &kte man lite da och da for att
lyssna pa hans berattelser om sina resor till Italien for
att hamta hem bilar och bestken pa fabriken i Mode-
na. Jan kdpte en vit Ferrari 250 GT, en 5000 GT Touring
(finns bara tre stycken) samt en Bizzarrini 5300.

-3A —-4A -5A

-3A -4 >4A ~5A

Inspirerad av Jan reste jag till Modena 1977 tillsam-
mans med Dan Hedborg och Mats Danell i en Transit
skdpbil som man kunde 6vernatta i. Med tanke pa

att Transiten inte gick fortare an 100 km/tim och det
var 250 mil till Modena var vi tvungna att kdra nastan
nonstop. Det blev &nda en 1&ng resa. Vart mal férutom
att besoka fabriken i Modena var ocksé att besoka
intressanta samlare, museer och handlare, till exempel
Autosport. Vi bodde pa ett Motell Emilia vid Modena
Nord och gjorde utflykter dérifran. P& fabriken var man
glada 6ver vart besok och vi kunde kdpa reservdelar.
Maseratis serviceverkstad lag bredvid reservdelsfor-
saljningen och man kunde inte lata bli att kika in darfor
att de om man kunde hitta nagot intressant som t ex
en Mexico AM 112 003, en Mexico med Fruakaross (en
eller tva gjorda).

Varldens vackraste bil.

Dan ville besdka en Franco Lombardi i Genova som
hade ett instrument som skulle kunna passa Dans
OSCA sa vi akte dit. Efter lite férhandlingar kunde Dan
képa instrumentet och var mycket lycklig. Franco hade
lite mer att visa oss i sitt garage nagra kvarter bort. Sa
vi packade oss, 4 lite storre Killar, in i en Fiat 500 och
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akte till garaget genom nagra riktigt smala grander. Val
dér visade han mycket stolt upp en kaross till en Ma-
serati ABGCS Pininfarina (varldens vackraste bil, gjord
i tre exemplar). Karossen méaste kompletteras med ett
chassi och allt annat som hér till en kaross for att det
skall bli en bil. Sen ség jag inte bilen forran 2004 pa
Mugello utanfér Florens fullt restaurerad. P>

Ar 2004, Franco Lombardis A6GCS Pininfarina Berlinetta efter renovering.
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Utanfor fabriken i vantan pa nésta steg.

-PH:L

Ater mot Modena.
Vi lyckades ocksa hitta till karosseri Fantuzzi som
gjorde ndgra karosser till Maseratis tavlingsvagnar. Dar
kunde man hitta mycket, t ex en kaffefabrikdr i Pado-
va som forst vagrade att sldppa in oss men efter viss
6vertalning kom vi in. Dér fick vi se 50-talet huvud-
sakligen italienska sportvagnar fran 50-60 talet men

vi fick inte fotografera tyvarr. Mycket imponerande.

Pa vagen hem via Schweiz bestkte vi Walter Grell i
Reinfelden. Dér hittade Dan en OSCA (hans specialitet)
kupé, 2000, en Maserati 250F samt en A6G2000 med
Allemanokaross.

Efter den resan véxte bara upptackargladjen och ome-
delbart planerades en gruppresa till Riva vid Gardasjén
som fick 18 entusiaster att anméla sig. Med fyra hyrda
bilar besdkte vi fabriken i Modena och man visade oss
produktionslinan med Khamsin, Merak och Bora. Det
kunde I6na sig att titta in hos Maseratis servicestéllen
dar vi i Vicenza till exempel fann ett antal 3500 GT, Qu-
attroporte och Sebring pa deras bakgérd som &garna
inte hade hdmtat ur efter service. Dessa hade man
kanske kunnat kdpa loss men ingen kdnde sig manad.
En av bréderna Lindgren kdpte en Fiat Dino (Fiat med
Ferrarimotor) som han hamtade veckan efter. Vi passa-
de ocksa pa att koppla av och turista lite. Lyckad resa.

P4 fabriken 19
Al g & .

Langvarig karlek
Ytterligare en resa gjordes i mitten av 1976, med Dan,
jag och Gunnar Ezelius. Vid besoket pa fabriken hitta-
de jag den morkbla, eleganta Mexicon som jag 4gde
och uppskattade i 39 &r. En kund fick hjalp av fabriken
att sélja bilen som jag hdmtade senare i oktober.

Pa den tiden kunde man forregistrera bilar samt fa ut
platarna och med en forsakring kunde man hamta sin
bil. Jag kom till Bologna en |6rdag formiddag i oktober
och tog mig till Modena dér jag fick hjalp av service-
killarna p& fabriken att montera registreringsskyltarna
pa min nyinkdpta Mexico. Sedan snabbt ivag, for jag
skulle ju vara hemma séndag kvall. Efter 300 meter
stannade bilen. Den vagrade att starta. Som tur var
stannade den mitt emot en bilverkstad som tog sig

an problemet och fick fart pa den tre timmar senare.
Full fart mot Brennerpassen med dimmoln pa falten
utmed végen anda till Minchen, dér jag stannade, fros
och sov i tre timmar utmed vagkanten. Séndag kvall
hade jag kommit till vAnner i V&xj6é och beslét stanna
dér dver natten. LAmnade V&xjé med fantastiskt soligt
vader. Jublande glad kérde jag i 175 km/tim p& Vat-
ternleden med ett 6ga mot himlen for att halla koll pa
polishelikoptern. Sen antligen hemma. ll

Del 2 av artikeln kommer i ndsta nummer av Bulletinen.
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Bild: Elektrisk variant fran Bergrummets leksaksmuseum

Under sent 1940-tal och under 1950-talet gjorde Lesney
Toy i England en liten racer M4 CLT i sin Matchbox-serie.
Engelska Dinky Toys har gjort en GP vagn och en "Sport
2000” i sin franska fabrik. P& hemmaplan gjorde Mebe
Toys en Mistral Coupé. Samtliga ar gjorda i gjutmetall i liten
skala. Alla dessa &r relativt ovanliga och i gott skick med
kartongerna bevarade far man rakna med att betala en
dryg tusenlapp styck. Detta ar i stort sett det jag lyckats
hitta férutom "péarlan” "Tipo 4 CL fran 1949.Det |ar dven
ha tillverkats en elektrisk trampbil pa 1950-talet i ett par
hundra exemplar.

Nar det sedan kommer till "7modernare” bilar s& finns en
uppsjod av modeller, men dessa kan knappast kallas leksa-
ker, utan de &r snarare modeller for mogna herrar med gréatt
eller tunt har. Min egen fullvuxna 3200 GT finns som modell
tillverkad av Burago i Italien och &r i skala 1/18. En mycket
valgjord och detaljerad modell som jag hittade pa natet i
nyskick for det facila priset av 175 kronor. Medlemmar som
Ager andra Maseratibilar har inga svérigheter att hitta sin
egen bil i det lilla formatet oavsett om ni ger en Bora, en
Ghibli, en Levante eller en Khamsin.

Nu till "parlan”, en obskyr fabrik i Turin med namnet Domo
tillverkade omkring 1948-49 en serie mycket komplicerade
leksaksfordon. Man kan antaga att de under kriget sysslat
med betydligt elakare eller tyngre saker. Med andra ord det
tekniska kunnandet fanns. Ett exempel p& &ndrad produk-
tion &r motorcykeltillverkaren Rumi som under kriget gjorde
torpeder och miniubatar. Min séta italienska skoter Rumi
Formichino (myran) fran 1953 har dessutom kvar sitt ankare
i firmamarket.

De fordon jag sett fran Domo &r en grén stridsvagn, en Fiat
500 och en stromlinjeformad sportkupé och s& "parlan”
Maserati Tipo 4CL. De tre férstndmnda &r alla utrustade
med elektiska motorer och styrs med tunna gummislang-
ar via pneumatik genom en kontrollpanel, s& dven TIPO
4CL. | "aktern” pa fordonen hanger de olika slangarna

och kablarna. Den sistndmnda gjordes dock &ven med en
glodstiftsmotor pa 2,24 ccm. Racerbilen Tipo 4CL ar 43
cm lang med ett gjutet chassi i aluminium och med kaross
i pressad plat. Valgjorda avtagbara hjul med vingmuttrar
och gummid&ck, vindruta och avgasrér och som pricken
over i en liten forarfigur kladd i tygoverall med gjutet huvud
i porslin.

LI LRI

Denna sallsynta variant med glédstiftmotor har ett "ve-
vaggregat” for att starta och dessutom en koppling som
bestar av sma korkplattor. De tva varianterna skiljer sig lite
betraffande karossen, i glodstiftsutforandet ser man det lil-
la tandstiftet som sticker upp och pafyliningen for branslet.
Det sags att nar man val fatt igng motorn hade kopplingen
brunnit upp. Pneumatiken fér styrning, koppling med mera
gér som sagt genom tunna gummislangar och paverkar
sma gummikuddar. Det hela &r otroligt komplicerat och hur
barn klarat av detta &r en gata. Jag missténker att ganska
fa blev tillverkade och priset pa varuhuset NK (enligt uppgift
séldes den dar) gjorde nog att f& gossar blev agare till detta
stiliga fordon. Nypriset 1949 var 1.500 kronor vilket idag
motsvarar drygt 28.000! Hur ofta kdper ni leksaker till era
barn for dessa summor?

Glodstiftsvarianten fran Bukowskis auktioner

Men gjorde man ett sddant inkdp 1949 sa har man faktiskt
gatt plus. Nyligen salde Bukowski auktioner en Tipo 4CL
for ca 75.000 inkl. provisioner vilket &nda far betraktas som
ett hyggligt pris.

I nulaget finns den vanligare eldrivna varianten till salu pa
natet for Euro 22.000 och for den summan kan man ju fa en
fullskalig 3200GT i hyggligt skick.

Den lilla Tipo 4CL led av en hel del barnsjukdomar och det
géllde nog dessvarre &ven manga i skala 1/1.
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MONACQO
HISTORIC

GRAND PRIX 2018

The 11th edition of this bi-annual event was the best yet,
with even more F1 races this time instead of F3/Formula
junior grids.

First organized in 1997, the Monaco Historic Grand Prix
allows the ACM (Automobile Club de Monaco) to use
the Grand Prix circuit one extra time two weeks before
the actual F1 Grand Prix, an excellent idea since it takes
months to prepare, from mounting the guardrails to the
final grandstand seat. Biannual since 2000, run on even
years, it alternates with Formula E run on odd years. Fri-
day offers free access while Saturday and Sunday race
day tickets remain affordable. Seven grids with 20 to 40
cars saw about 180 competitors from all over Europe
the US and the world race an amazing variety of single
seaters from pre war Bugatti 35’s’s and ERA’s to ground
effect 1980’s Williams and March'’s.
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By Marc Sonnery

The MHGP is now acknowledged as the best F1 vintage
race meeting worldwide in terms of quality and qu-
antity of cars. The driver level at the front is very very
impressive for gentlemen drivers and there was little
incompetence to be seen in any of the races as some
who took part in previous editions were not welcomed
back. Sunday afternoon’s races saw rain and therefore
in such a tight unforgiving environment some incidents
but noting major.

There were more Maseratis than ever, a wonderful sight,
from A6GCS to four250F, the oldest being 6CM’s and

a V8RI, one ABGCM. A Grand Touring race commemo-
rating the 1952 edition which did not use single seaters
saw the greatest number of Maserati with no less than
13! There were six ABGCS, one 200SlI, and six 300S. p




They were facing off with Listers (one of these even had
a Maserati engine) Frazer Nashes and Aston Martins,
while the Cooper Jaguar of Chris Ward won.

Ex F1 drivers actually racing that weekend included Alex
Caffi in an Ensign M176, 3 time Le Mans Audi winner
Marco Werner in a Ferrari 312B3, Paolo Barilla in a
Ferrari 312B.

The race of the weekend was the intense duel between
the Ferrari 1512 of Lawrence Auriana driven by Joe
Colasacco and the Lotus Climax raced by Andy Midd-
lehurst, it was like watching Clark and Surtees fighting
it out. The Lotus won by a mere 6/10ths of a second.
Swede Bjorn Wirdheim won another intense duel in his
March 711, ahead of Brit Stuart Hall in a McLaren M19A
40000 attended, a far more manageable number than
for the overcrowded F1 Grand Prix two weeks later.
Mark your calendars for My2020 when the next edition
takes place, see you there! Hi
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Kéara Maseratifantaster, se detta referat som en aptitre-
tare till det vi kan f& ut av véra bilar. Jag lovar inte att
halla mig enbart till sanningen, men forséker formedla
var upplevelse dessa trevliga dagar.

Loérdagen den 12 maj 08.45 samlas atta bilar, nytanka-
de, blankvaxade och i basta trim hungriga pa att visa
sina &gare vad de gér fér och ge ett smakprov pé vilka
gladjeturer som vantar sommaren 2018. Organisatorer-
na Jan Fidjeland och Bengt Jédahl delar ut delagarlistor
samt en mycket detaljerad valskriven korplan. Pa slaget
08.45 kommer orden "Gentlemen- start your engines"
och Bengts Grand Sport Spyder gasar glatt upp pa E18
med oss andra i tat foljd darefter. Maseratiklubben hade
i &r bestallt ett fantastiskt vader med sol och bl himmel
vid startpunkten - parkeringen Bauhaus, Barkarby.
Véadret stod oss bi genom leverans av sol samt mera sol
mest hela tiden. Gott om varsjungande faglar fanns i de
nyutslagna tréden l&ngs de ringlande végarna. Vi hérde
nog inte s& mycket av faglarna da de flesta 6verrostades
av vara motorers skrikande pa 6000 varv i kurvorna.
Efter transportstrackan p& E18 till Balsta svéngde vi

av mot Skokloster fér att en stund dansa tango med
gas och broms mellan fartkamerorna. Emellanat blir vi
omkorda av var medlem Fredrik Ajnefors Lamborghini
uttagen dagen till &ra, vars V12-motor férsdker talar om

vad skapet ska sta. Gladjen blir inte langvarig eftersom
flera Maseratis beh&ver gasas ur och visar att de min-
sann inte ar ldangsammare p& nagot vis. Om vartannat
intar Fredrik Gustavssons Mistral och Hans Josefssons
Kamsin vénsterfilen med plattan i mattan. Farden ge-
nom underbart doftande och gréna landskap tar oss pa
harliga kérvagar sd smaningom till Vasteras och Vallby
Friluftsmuseum bestaende av ett 40-tal gamla hus och
gardar. Har pa parkeringen ansluter ytterligare en Mase-
rati Gran Turismo som verkligen har langtat efter att fa
komma ut pa grénbete. Den stolta &garen Kijell Olsson
fran Goteborg berattar att han minsann tvingats flyga
med i 270km/h vissa strackor. Vi spatserar runt pa Vall-
by en stund. Vi & mycket glada att vi fatt deltagare pa
rallyt fran Lancia-klubben, Lasse o Marika Cyrus, gamla
Maseratidgare som hittar fint hantverk i en av bodarna
och sprider gladje hela resan. Lasse vid pedalerna visar
att hans Lancia Flavia minsann inte behéver skAmmas
fér sig. Detta valbalanserade ingenjérsmasterverk
hanger latt med nar vi gasar pa. Det vore vél trevligt att
utveckla samarbetet med andra italienska bilklubbar,
bjuda in till vara arrangemang och bli inbjudna till deras.
Trots allt s& &r kittet i var klubb karleken till italienska
bilar och da speciellt Maserati. Lunchen serveras pa
Gaggerska garden och bestér av en smaklig landgang
och kaffe med kaka.
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Vid 12.15 var det dags for nasta utmaning, att fran Vallby
ta sig ner till Vasterds hamn och en av Sveriges roligaste
asfalterade lekstugor - Tidovagen. Det visade sig svara-
re an forvantat. Endast tre Maseratibilar lyckades med
konststycket att hitta dit. Lyckligen var en av bilarna
min...puu! Underbart med sjélvkérande bilar! Ovriga
deltagare hade alldeles for ystra bilar som hittade egna
och snabbare vagar till Stromsholm dar de redan hade
landat vid vattnet nedanfoér Strémsholms slott da vi de
tres gang anlande lite omskakade efter karusell-.
upplevelsen Tidévagen. Jag 6nskar att annu fler med-
lemmar vagade slappa ut sina bilar pa véra rallyn och

f& uppleva den gemenskap och gladje som dessa rallyn
ger oss. Denna gang var det 16 personer som i nio bilar
fick en minnesvard upplevelse. Ett speciellt tack till
arrangdrerna Jan och Bengt som verkligen lagt ner jobb
pa att vi ska fa valuta for pengarna. Det kan knappast bli
battre an kurviga vagar och ljudet av Maseratimotorer.
Pa detta vagavsnitt I4g jag bakom en vackert dansande
Quattro Porte V, proffsigt rattad av Sam Burman. Ljudet
fr&n min Maserati V8 har som ni sékert vet flera ganger
utnamnts till det vackrase och sexigaste motorljudet alla
kategorier. Forestall er hur harligt vi hade det pa Tido-
vagen d4 alla vi tres bilar var utrustade med varianter

pé denna motor. Vid 13.30 kérde vi vidare mot Képing
och dess lilla men vélsorterade bil och teknikhistoriska

museum. Vi fick en fdngslande guidning om mycket
speciella bilar sésom Krlgers Bentley Eight, en V8 Cadi-
lac fran Argentina, Bugattis Delage D8 och amerikanska
presidenternas favoritbil pd 1920-talet, Pierce Arrow,
agd av guldkungen och torparsonen John Bryntesson,
en av varldens rikaste som drev ett guldletarforetag i
Kalifonien. Ej att férglémma juvelen - deras ovérdeliga
kompressormatade Mercedes Bens SSK konstruerad
av Ferdinand Porsche. P4 museet finns &dven ett exem-
plar av den marinmotor som i tripplemontage drev vara
svenska motortorpedpatar under kalla kriget. Dessa
kompressormatade 18-cylindriga V-motorer tillverkades
av Isotta-Frascini, var pa 57 Liter och levererade 1800
hastkrafter kdrda pa hogoktanig flygbensin. De satt i 40
ton tunga svenska torpedbétar vars uppgift var att smy-
ga i skéren och dveraska fienden. Deras toppfart var i
manga ar hemlig och angavs till 35 knop officiellt. Sedan
ett antal ar ar sekretessen angaende dessa vidunders
prestanda havd och finns att l1&sa i bocker som saljs pa
det eminenta marinmuseet i Karlskrona. 1969 hade jag
gladjen att fa sitta fastspand pa déck iférd njurbalte och
uppleva batens arbetsfart 55 knop! Toppfart i slat sjo
runt 60 knop vilket vid den tiden var topphemligt
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Fullmatade med historiskt teknikkunnande lam-
nade 16 par dgon Kdping fér dagens sista stécka
till Kolswa Herrgardshotell. Jag fick &ran att ratta
en av mina drémbilar Fredriks och Hans Maserati
Mistral, vilken k&nsla, man k&nner kontakten med
mekaniken och klicken i vaxellddan, trégtrampade
pedaler och tung styrning, men det &r precis som
det ska vara. En underbar interiér och instrumen-
tering, man kanner verkligen att Maserati ar en bil
byggd fér férare som &dlskar att kdra. Det skedde
flera bilbyten och det &r en av férdelarna med
klubben - vi kan fa mojlighet att prova olika Ma-
seratis, som alla har sin karaktér och charm. Det
ar sa roligt att se s& manga glada smapojkar leka
med sina bilar. GI6m inte hostrallyt! da blir vi &nnu

flera, eller hur? Kolswa herrgard hade arrangerat
bilmote for klassiska bilar pa& grasplanen dar vi fick
var dedikerade plats for parkering. For att orka
med kvallens tre-ratters Herrgadrdsmiddag med vin
fick vi nu avnjuta kaffebuffé med smaorgésar innan
vi hade ett par timmars fri tid att férbereda oss for
middag och efterféljande rockabillyband. Dans for
de som ville svinga sina lurviga.

Sondagen inleddes med frukostbuffé, for att sedan
saga adjo till vara vanner. Enskilda aktiviteter
skedde s& som galleribesdk, nya slingriga vagar
hem.Var det ndn som tog Tidévagen baklanges?
Joda och den finns kvar till er alla som inte var med
denna gang.
LT

25



vale Mangusta

Av Johan Runberger

De Tomaso Bigua / Qvale Mangusta / MG XPower SW
Alejandro de Tomasos namn &r intimt férknippat med
Maserati. Tillsammans med det statliga bolaget Gestio-
ne Partecipazioni Industriali tog han 1975 6ver &gandet
av Maserati efter att Citroén kort bolaget i konkurs. De
Tomaso var sedan huvudégare och den drivande kraf-
ten i Maserati fram till 1993 d& han salde sin resterande
andel av bolaget till Fiat. Alejandro de Tomasos levnads-
6de &r for dvrigt en mycket intressant historia som vi

kan aterkomma till i ett senare nummer av Bulletinen.

Parallellt med sitt &gande av Maserati fortsatte de
Tomaso att tillverka bilarna som bar hans eget namn.
Denna verksamhet som startade i bérjan av 60-talet
med mittmotorbilen Vallelunga och fick sin storhetstid i
bdrjan av sjuttiotalet med Pantera, som séldes via Fords
aterforséljarnat i USA, fortsatte sedan i mycket begran-
sad omfattning under 1980-talet for att sedermera na
sitt inte alltfor &rorika slut med denna artikels foremal

- Bigua.
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BAKGRUND & UTVECKLING

Under 1993 och 1994 gjorde Maseratis tekniska chef,
Giordano Casarini, ett antal affarsresor till England. Han
imponerades av den brittiska tillverkaren TVR och deras
Griffith-modell som vid tiden var tamligen framgangsrik.
Alejandro de Tomaso drabbades 1993 av en stroke och
efter sin konvalescens diskuterade han med sin fértrog-
ne van Casarini vad han skulle géras med foretaget De
Tomaso. Casarini foreslog att De Tomaso skulle ta fram
en "ltaliensk TVR", och framhdll de positiva design-
element som gjorde Griffith bilarna attraktiva. Alejandro
de Tomaso férhandlade med Maserati-ordféranden for
att slappa Casarini till De Tomaso, sé att arbetet med
designen kunde borja. Casarini avsag att anvanda en
befintlig, billig V8-motor, i linje med de Tomasos tradi-
tion, som skulle minska bilens ink&pspris och under-
hallskostnader. Man kontaktade Ford for att undersoka
mojligheterna att kdpa deras nya Modular 4,6 liters V8.
Ford svarade att man inte var beredda att sldppa denna
motor till externa tillverkare. Casarini letade vidare och
hamnade slutligen hos Australiska GM foretaget Holden
som via sin avdelning HSV (Holden Special Vehicles) var
beredda att sélja bade motorer och kraftéverférings-
komponenter. Projektet tog nu en mer konkret form och
gavs det interna kodnamnet ETX.

Strax efter Casarinis kommunikation med HSV kontak-
tade Ford Motor Company honom med nyheterna att
de nu faktiskt var beredda att leverera Modular V8:an
tilsammans med transmissionskomponenter, armaturer
och el.

Bilen kom alltsd att férses med Ford motorn pa 320
hk/426 Nm kopplad till en femvaxlad manuell véxelldda

G et bl

av fabrikat Borg Warner eller en 4-stegad automatlada.
Detta gav bilen en toppfart pa 257 km/h och en acce-
leration 0-100 km/h pé& 5,3 sekunder. D3 Alejandro de
Tomaso var fortjust i Marcello Gandinis designarbeten
kontaktade han Gandini angdende jobbet att formge
den nya De Tomaso bilen. For att visa honom karak-
téren och kénslan av den dnskade produkten kdérdes
Gandini runt i en TVR Griffith. | stylingspecifikationen
ingick &ven att bilen skulle férses med en nedféllbar
takmekanism med flera alternativa positioner liksom hos
TVR Giriffith.

En prototyp av bilen visades p& motorsalongen i Geneve
1996 som De Tomaso Bigua. Det kravdes emellertid

en hel del fortsatt utveckling innan den skulle vara klar
fér produktion. For att finansiera den vidare utveckling-
en forsokte man fa bidrag fran den Italienska staten.
Detta beviljades inte pa grund av Alejandro de Tomasos
vacklande hélsa. Man boérjade da soka efter externa
finansiarer for att kunna fullfélja projektet och fa bilen i
produktion. Diskussioner inleddes med Kjell Qvale, en
norskéttad amerikan som hade varit en nordamerikansk
importor for Maserati. Qvale gick med pa att finansie-
ra bilens utveckling férutsatt att slutprodukten skulle
séljas under varumarket De Tomaso, som De Tomaso
Mangusta.

1997 bildades bolaget Qvale Modena SPA for att
producera Mangusta. Bruce Qvale, son till Kjell, ledde
projektet att utveckla en produktionsanlaggning, som
innebar renovering och modernisering av en byggnad i
Modena. Byggnaden var elegant och fullstandigt inredd,
med marmor 6verallt. >

27



DESIGN OCH TEKNIK

Mangustas chassi designades av tidigare Formula 1-de-
signern Enrique Scalabroni. Med tidigare erfarenhet fran
arbete hos Dallara, Williams F1 och Scuderia Ferrari.
Chassit bestod av svetsade laserskurna stélprofiler

som galvaniserades. Bade fram- och bakfjadring pa
Mangusta bestod av dubbla triangellankar och fjader-
ben. Bromsarna var Brembo ventilerade skivor bade
fram och bak.

Karosspanelerna tillverkades enligt RTM-metoden
(Resin Transfer Molding) av Stratime Cappelo Systems i
Villers-Cotteréts, Frankrike. Samma féretag levererade
for 6vrigt karosserier med hjalp av samma teknik till Alfa
Romeo SZ och Lotus Elan. Panelerna malades sedan
av det italienska foretaget Rovercoat S.p.A. innan de
monterades.

Det hela resulterade i ett mycket vridstyvt chassi med
en torsionsstyvhet p& 1450 kg/m/grad vilket var mer &n
fyra ganger den typiska vridstyvheten hos en 6ppen

bil vid denna tid. Den speciella takkonstruktionen hos
Mangusta kallades "roto-top", designad av Gandini och
inspirerad av TVR Giriffiths féllbara tak. Roto-toppen har
en centrerad avtagbar panel (liknande vanliga targatak),
men tilldter ocksa att bakre delen roterar elektriskt (pa
en framatvridning) till ett utrymme bakom satena. Detta
férvandlar bilen till fullt &ppen. Inredningen i Mangustas
kldddes med de synliga ytorna téckta i Iader. Visteon
Automotive Systems valdes som leverantér for inred-
ningselektronik. Aluminiumfélgarna tillverkades av
Antera. Féretaget Synthesis Design kontrakterades

for att utféra ndédvandiga produktionsanpassningar av
designen.

PRODUKTION OCH LANSERING

Den 6 januari 2000, vid Los Angeles Motor Show,
meddelade Bruce Qvale dterkomsten av varumérket De
Tomaso till Nordamerika med den nya Mangusta. Han
informerade ocksé om de planer man hade att tavla
med bilen genom sitt eget racing team Qvale Motor-
sports. Bilen lanserades med ett pris pa $ 78 900, den
enda extrautrustning som erbjéds utéver standardspe-
cifikationen var 18-tums aluminiumfalgar. Man kunde
vélja mellan silvergra, Mangusta grén metallic, Santorini
bl& parlemor, korallréd parlemor, tigergul eller midnatts-
svart farg.

Nar Mangusta lanserades bedrev Alejandro de Tomaso
parallellt ett annat designprojekt (som skulle &tervinna
namnet De Tomaso Pantera). Eftersom foretaget De To-
maso ekonomiskt stéddes av Qvale orsakade detta en
konflikt mellan Qvale och de Tomaso som slutligen re-
sulterade i beslutet att avbryta samarbetet. De Tomaso
Mangusta déptes om till "Qvale Mangusta", och produk-
tionen fortsatte. Biljournalister och testare rosade bilen
for sin fina prestanda och vaghallning, dven roto-top
taket fick mycket berém for sin funktion. Daremot slog
man ner pa bristande kvalitetskénsla framforallt pa tidi-
ga bilar. Den okonventionella stylingen vackte blandade
kénslor bland journalister och allmanhet. Det tillverka-
des 29 bilar fér kraschtestning och homologering.

Pa grund av svag efterfragan sénkte Qvale priset med
$10 000 infoér modellar 2001. Totalt saldes 284 bilar.
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”"THE MG CONNECTION”

Sommaren 2000, efter att BMW hade salt MG Ro-
ver-gruppen till Phoenix Consortium, kontaktade Bruce
Quvale en av konsortiedirektorerna, Nick Stephenson,
och foreslog att de skulle bilda en europeisk distribu-
tionsavdelning fér Qvale Mangusta. Strax efter borjade
Stephenson och hans kollegor 6vervaga mojligheten
att anvanda Mangusta-plattformen for att utveckla en
hdgprestanda bil for att marknadsféra varumarket MG.

| februari 2001 inledde Stephenson och hans kollega
Peter Beale férhandlingar med Qvale Modena SPA om
att kdpa all produktionsutrustning for tillverkning av
Mangusta modellen. Ett kontrakt undertecknades den
19 juni 2001, enligt uppgift betalade man 7 miljoner
GBP.

Under MG Rover-gruppen utvecklades Qvale Mangus-
ta-plattformen till MG XPower SV, men det ar — som
man brukar sdga — en helt annan historia.

QVALE MANGUSTA | SVERIGE!
Med endast 284 tillverkade bilar &r Qvale Mangusta

minst sagt en ovanlig bil. D6m darfér om undertecknads

férvaning nar ett exemplar dok upp pa den ltalienska
sasongsupptakten vid Krapperups slott den férsta maj.
Agaren till bilen, Juha Huhtilainen, beréttar att han som

arkitekt och designer tilltalas av den lite udda designen.
Hans favoritdesigner i bilvarlden ar Marcello Gandini
och dessutom &r han agare av en TVR Giriffith series
200 fran 1965. Dessa faktorer leder sjalvklart till att
intresset for att Aven dga en DeTomaso/Qvale Mangusta
uppstod.

Bilen &r importerad fran USA, dar de flesta exemplaren
saldes, och &r enligt uppgift riktigt trevlig att kéra. Juha
beréattar att bilen vacker mycket uppmarksamhet men
att ytterst fa kanner till bilmodellen ifraga. B

ltalienska bildagen
— Skokloster 2018

Text och bild: Marianne Edling

i --u/_'

Trots morgonens regn Somliga gréavde ned sig Inte bara bilnérdar.  Klubben bjéd som Autoropa deltog med

blev det 22 Maseratis. i leran. Agaren hoppas
Lamborghini deltar med
en traktor nasta ar.

flera bilar och bjod pa
dryck

vanligt pa grillat
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3200 GT

en superbil for Maseratifrdlsta.

Maserati har hdmtat inspiration fran forr och bjuder pa vad myten lovar.

Av Rolf Westberg

GT betyder Gran Turismo, en langfardsbil att ta sig
lAnga strackor med.

Det ar precis vad en Maserati 3200 GT é&r.

Vill man ha en elegant bil som inte vécker alltfér mycket
uppmarksamhet sa passar Maserati 3200 GT som
handen i handsken. Kanslan ar som att ta p& sig en
vélsittande Armani-kostym.

3200 GT har Maseratis sista egentillverkade motor helt
i aluminium, en V8 pa 370 hk och mitt exemplar har
annu mer. Slagvolymen &r blott 3,2 liter men matas

av tva sma turboaggregat som ger ett vridmoment pa
hela 491 NM. Det ar dven den sista Maserati’n dar man
kan beskada hela motorinstallationen nar man éppnar
motorhuven, utan att ta bort en massa plastkapor. Som
bilnérd imponeras man av det man ser.

Ljudet fran den lilla och potenta V8:an har Maserati in-
genjorerna lagt ner mycket energi pd, hér finns ett regis-
ter fran dov kraft via ilsket rytande till skon sopransang.

Den tar sig 0-100 km/tim pa ca 5 sekunder och har en
toppfart av 280 km/timmen, en 6-vaxlad Getrag-lada
med korta slag. Vill man fa stopp pa bilen sa klarar den
det pa 38 meter fran 100 till 0 km/timme som den super-
bil den &ar. Tacka de l&sningsfria Brembo-bromsarna for
det.

Att héja motor-effekten pa en 3200 GT &r inte s& svart,
det kraver enbart lite ny programvara och det sags att
manga levererades effekthojda redan fran Maserati-fa-
briken utan att det registrerades ndgonstans, detta pa
grund av homologeringskostnaderna. Det fanns &ven
modeller med tillAggsnamnen Modena och Assetto
Corsa som &ven de var effekthdjda, men det angavs
heller aldrig.

Bilen &r skodd med 18 tums aluminiumfélgar med ZR
265/35 déck bak samt ZR 235/40 dack fram som bidrar
till att bilen kanns klippstabil &ven i riktigt héga hastig-
heter. | 2
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3200 GT har ett 6verdadigt 6vermatt av kraft fran
motorn men &r trots det stabil och bekvam &ven i héga
autostrada-farter. Motorn har hela 90 procent av sitt
maximala vridmoment mellan 2700 och 5500 rpm.
Accelerationen ar underbar och den manuella 6-vaxlade
ladan &r skon att hantera med sina korta och exakta
lagen. 3200 GT kunde &ven levereras med en 4-stegad
automatlada och fick d& heta GTA. En automatlada pas-
sar ratt bra pd en 3200 GT med dess motorkaraktar.
Gaspedalen har en datorstyrd drive-by-wire funktion
och reagerar blixt-snabbt vid gaspadrag.

Som forare stélls man dock hela tiden p& prov om man
utnyttjar bilens potential och omkérningskapaciteten ar
imponerande. Ute pa vagen Gverraskas man 6ver hur
solid bilen kénns, hur exakt den upplevs eller kanske
viktigast av allt hur den férmedlar kénslan av en riktig
GT-vagn.

Bilen ar utrustad med ett antispinnsystem som &r
forarens livvakt och raddning pé denna bakhjulsdrivna
vagn. Att koppla bort det gor bilen till en riktig utmaning
att kora och ett bra sétt att skrdamma slag pa sig sjalv.
Kanske inte att rekommendera innan man lart sig att
tygla bilen.

Avsaknaden av farthallare i kombination med den héga
motoreffekten gor inte bilen sarskilt avkopplande att aka
langa strackor med. En 3200 GT maste koras hela tiden
utan nagra hjalpmedel och kompromisser. Man kanner
sig som Juan Manuel Fangio i sin Maserati 250F nar
man rattar en 3200 GT.

N&r man satter sig i bilen och kikar framat éver motor-
huven sa ser man gélarna som hjalper till att kyla de

tva turboaggregaten och vid en blick i backspegeln sa
avtecknar sig bilens rent férforiska hoftlinjer. Karos-
sen ar ett enda flode av kurvaturer med bade stil och
kraftfullhet pa en gang. Giorgetto Giugiaro och hans
Italdesign har verkligen lyckats att skapa en vackert
designad bil med klassiska Maseratilinjer och med de
klassiska GT-linjerna sdsom det ska se ut pa en riktig
Gran Turismo. Nar man lyckats stdnga munnen, slutat
dregla 6ver karossformen och kikar pé insidan av 3200
GT sd infinner sig nasta upplevelse. Man bara njuter av
att kénna forarstolen sluta upp runt kroppen, av att ska-
da detaljerna fran de rena instrumenten med tva stora
métare fér varv och hastighet omgivna av fyra mindre
for bland annat laddning och oljetryck s& som det ska
vara pa en riktig GT-vagn.

Att se de 6vriga detaljerna inne i bilen fran instrument-
panelen med alla knappar, reglage, Cartier-klockan,
framstolarna, baksatet till materialvalen dér man klatt
det mesta med I&der &r dven det en njutning fér dgat.
Interiéren bestar av harligt mjukt Connolly Iader som av-
ger en vélparfymerad doft. Att se 3200 GT bakifran med
de bumerangformade bakljusen, de fyra avgaspiporna
och de feta bakdacken sdsom omslaget pa forra numret
av Maserati-bulletinen, far man aldrig nog av. 3200 GT
har en charmfaktor som fa andra bilar kan na upp till.

Anvéander du dig av motoreffekten s& sorplar dubbel
turbomotorn i sig ordentligt med bransle. Férséker man
sig pa snalkérning s ar det &nda svart att komma under
en och en halv liter per mil. S& &r du kénslig for bensin-
kostnaden sa &r 3200 GT inget njutningsmedel for dig.
En vl tilltagen bensintank pa hela 90 liter kompenserar
brénsletdrsten. >
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3200 GT eller "Tipo AA 338B32” som den interna mo-
dellbeteckningen ar, tillverkades under 5 ars tid av ars-
modellerna 1999 - 2002 i 4795 exemplar. Efterfdljarna
Coupé och Gran Sport samt Spider fick samma design
och karossform men skiljer sig en hel del tekniskt.

3200 GT far betecknas som skiftet och dppnande av

ett nytt kapitel i Maseratis historia, fran ett gammalt
ké&mpande foretag i De Tomaso regim till ett panyttfott
framgangsrikt foretag i Ferraris regim. Maserati fabriken
genomgick en omfattande renovering och var nerstangd
under en lang period innan produktionen av 3200 GT
kunde starta.

3200 GT &r en riktig Gran Turismo s& som man alltid
drémt om som pojke och som véacker mycket kénslor.
Man kan inte annat &n instdmma i vad motorpressen
skrev.

Motorpressen skrev:

Redan pa tomgdang far mullret ur Maseratins fyra
avgasror det att pirra i de ddlare delarna. Macho sa det
skriker. Vaghallningen &r outstanding, om &n ndgot
nervés. Fin styrning.

Om kérglédjen: Man skrattar hela tiden, fran forsta hjul-
spinn till sista bensindroppen.

Motorn &r magisk, mirakulds.

Kraftutvecklingen frdn motorn &r ndstan skréck-
injagande. P& vdg hem i solnedgdngen, med Mase-
ratimotorns ddmpade muller som séllskap, ar det Iatt
att hitta anledningar att spendera framtiden ihop med
denna italienska skénhet. Maserati 3200 GT &r som en
magnifik italiensk middag. Blodfull som en full&éndad
cappucino, mérgfylld som en Osso Bucco, len som en
Tiramisu och berusande som Modenatraktens férradis-
ka Lambrusco.

Min historia med 3200 GT.

Den forsta 3200 GTn som kom till Sverige var en
silverfargad bil med marinbla interidr, denna bil fick
jag fértroendet att leverera till sin férsta &gare Magnus
Palmstierna med Mr. Ulf i passagerarsétet.

Sen dess har jag trénat efter en 3200 GT och foér nagra
ar sen doék det upp en bil med en valdigt fin farg-kom-
binationen, midnattsbla, ’Blu luci di Mezzanotte”, med
en cognacsférgad interidr, ”cuoio”, se bilderna. Denna
3200 GT kunde jag inte motsta att kdpa, jag hade haft
koll p& denna bil under flera &r och nu infanns sig tillfal-
let att uppfylla drémmen.

En 3200 GT &r en valdigt prisvard bil om den ar val om-
handertagen av sina tidigare &gare. S& star du i begrepp
att képa en sé kolla historiken extra noga, missar du det
sé kan det bli dyrt.

Min 3200 GT rullade av tillverkningsbandet och ut
genom fabriksportarna pd viale Ciro Menotti, Modena,
Italien ar 2001, ett stalle som jag besoOkte tva ar senare
tilsammans med Maseratiklubben. Den &r en av de
sista tillverkade med alla de uppgraderingar som finns.
Den var dessutom véldigt valservad och mycket val
dokumenterad.

Sa fort vagarna ligger torra, solen skiner och tanken ar
fylld till bredden i 3200 GTn sa tar jag chansen att lufta
min vackra bil. Det galler dock bara sommarhalvaret.
P& hostrallyt 2016, som gick i Uppland, deltog jag och

dé fick min 3200 GT méta sig med ett antal Aston Mar-
tin, Ferrari och Maserati’s. Det gick galant att méta sig
med alla dessa potenta fullblod i en kappkdrningsduell.
Jag blev dock av med en av gélarna pa motorhuven
som var i plast. Den visade sig tyvarr ha utgatt ur sorti-
mentet. Jag lyckades som tur var att hitta en begagnad
hos David Askew i England.

P& hostrallyt 2017, som gick till Vadstena, s& gick det
lugnare till men da gick bilen ner i sparlage tidvis. Efter
ett besdk hos Ake ute pa AMK i Saltsj-Bo s visade
det sig vara gaspedalen som kranglade men med lite
kontaktspray sa var felet avhjalpt.

Bilen var utrustad med tilloehdrsfélgar s& en uppsatt-
ning begagnade originalfélgar inférskaffades, lacke-
rades och nya ddck monterades. En hjulinstélining var
aven nddvandig, dven detta tog AMK hand om. Detta
gjorde 3200 GTn betydligt battre att kora.

Efter ett stenskott pd vindrutan under det senaste
hostrallyt s fick den bytas ut. En vindruta visade sig
inte heller vara s& |att att f& tag pa. Autoropa lyckades
s& smaningom fa fram en efter en hel del letande, dven
denna kom fréan England.

En nybilskansla borjar nu infinna sig. Mina barn som nu
ar i korkortsaldern forstar att dom inte kan I&na 3200
GTn och fér noja sig med kora Alfa Romeo Brera och
Volvo XC90. Gissa vilken bil som &r popularast. Il
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aserati

Global Gathering

Australia mars 2018

Av: Jens Holger Nilsen
Foto: Robyn Jones

Dette hores eksotisk ut...... For eksotisk til at vi kan
veere med, tenkte jeg da! Riktignok hadde min kone
Inger Lise og jeg deltatt pa samtlige offisielle Maserati
International Rallies i Europa siden dere i Sverige ar-
rangerte det i 2010, men & sende bilen til Australia for.8
vaere med pa treff.... Nei, dette var nok forbeholdt starre
entusiaster enn oss, for ikke & snakke om folk med bade
eierskap av mer klassiske Maseratis og tykkere lomme-
bok enn hva vi kan skryte av.

Manedene gikk. | november kom det en ny oppdatering,
og sé enda mer informasjon i desember. Tankene svir-
ret...... Jeg hadde jo alltid drgmt om & reise til Australia,
og hvis man samtidig kunne veere en del av et historisk
Maserati treff, s& matte vel dette veere det vi p& godt
norsk kaller en «once in a lifetime» opplevelse!

Jeg begynte sa smatt & undersgke hvilke alternativer
som fantes for & sende bilen «down under». Vare sveit-
siske venner, ekteparet Aurel Koenig og Sheung Ng,
hadde bestemt seg for a ta turen og de mente at deres
Ghibli trang en annen Ghibli & dele shipping container

med...
" i ﬁetiden hadde jeg allerede «hendene fulle» med
: = & forberede véart eget internasjonale 7-dagers treff Dis-
- i F ] by B

Beslutningen:

Den farste meldingen om at noe stort og uvanlig var pa
gang i Australia kom allerede i juli 2016. John Gove, som jeg
hadde truffet ved flere anledninger under Maserati International
Rallies i Europa, hadde tatt initiativet til & arrangere tidenes
forste globale Maserati treff, hvor klubbmedlemmer fra hele
verden ville bli invitert til a sende sine biler til Australia for a
delta pa en 7 dagers tur, fra Torquay til Sydney.
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cover Norway som skulle starte 31. mai, sa den formelle
beslutningen om:& delta i Australia ble utsatt. Men 5 par
fra Australia var pameldt til vart treff, s argumentene for
at vi ikke skulle kunne reise motsatt vei var i ferd med &
forsvinne.

-
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| lepet av varen skjedde det flere ting som fikk betydning

for valgene videre. Inger Lise fikk tilbud om en jobb fra |

hgsten av som hun hadde gnsket seg i flere ar. | denne

jobben ville det veere umulig & ta ekstra fri i mars 2018,

sa skulle det bli tur matte jeg reise alene. Og min sveert

forstaelsesfulle kone hadde ingen innvendinger mot det.

Men kostnadene for & sende egen bil til Australia syntes

jeg na var alt for haye, siden bare jeg ville fa glede av

dette. Samtidig ble det kjent at Maserati Australia ville

stille et storre antall biler til disposisjon for utleie til

deltakere som ikke ville sende sin egen bil. Etter en rask

telefon til John Gove var en av disse bilene reservert for

meg, og planene om & sende egen bil «down under»

var skrinlagt. Dette skulle vise seg & veere en sveert god

beslutning. Mer om det senere...... i

Slik har det seg at jeg lerdag 10. mars 2018 sitter pa

Emirates flight ut fra Oslo med destinasjon Melbourne.

Drgmmen har blitt til virkelighet!
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Middagen denne kvelden blir en spesiell og hyggelig

opplevelse. Mange av deltakerne i Australia deltok

";gsé pa «min» Discover Norway tur, og det fgles nesten
rkelig & mote de samme menneskene igjen her nede

i Melbourne. Innenfor en ni maneders periode skal vi
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Maserati Global Gathering Dag 1: = #
Henting av bil og innsjekk i Torquay

Tirsdag 20. mars blir en spennende dag pa flere mater.
Jeg er selvfelgelig ganske spent pa hva slags Maserati
jeg skal tilbringe den neste uken i. Ryktene sier at de
fleste av oss vil fa tildelt Levanter. Maserati Levante

er selvfglgelig en nydelig turbil, selv med dieselmotor,
men jeg ma innrgmme at jeg egentlig har et enske om &
tilbringe den néste uken med kroppen litt naermere den
australske asfalten. S& lykken er stor nar jeg ankommer
Maserati Melbourne og fér tildelt en splitter ny og helt
ubrukt Ghibli med 350 Hk bensinmotor. Sannsynligvis
den eneste gangen i livet jeg far oppleve & hente ut

en helt ny Maserati fra forhandler. En god karamell &
suge pa...Jeg nyter min nyervervede hvite skjgnnhet

pé& australske motorveier fra Melbourne til- Torquay, og
sjekker inn.pa@ RACV Resort hvor Maserati turen formelt
starter. RACV Resort ble av Travellers’ Choice karet til et
av Australias 15'beste luksus hotell i 2017, s& her er ikke
mye & utsette pa hverken standard eller beliggenhet.

/ Kun en szerdeles velholdt golfbane ligger mellom hotel-

let og provinsen Victoria’s beremte Surf Coast.

L #
Alle er dessverre ikke like heIdigJe"'som meg denne
dagen Stephen Dowling, som sannsynllgws mange av
dere kjenner har sendt hele sin sgmllng, 6ldaSS|ske

engelske deltakere har ogsa sendt sine biler pa «samme
lasset». Stephen skal selv kjore sin 5000GT Allemano,
og de ovrige bilene har han; som den genergse perso-
nen han er, delt ut til andre utvalgte turdeltakere. Det var
pa forhand kjent at australske myndigheter, etter nylige
regelendringer, har et seserdeles anstrengt forhold til
asbest, som kan forekomme i klassiske biler. John Gove
har derfor lagt ned masse arbeid for & fa forhandsgod-
kjennelse fra australske myndigheter av at disse bilene
kunne korttids importeres. Det var imidlertid helt umulig
a fa et klart ja svar fra:myndighetene, men all tilbake-
melding gikk ut pa at dette skulle nok ordne seg. Og til
slutt métte bilene sendes uten at 100% sikker godkjen-
nelse var gitt. Men tatt i betraktning at Stephen hadde
lagt ned masse energi og penger i & dokumentere at
bilene var asbestfrie, og det faktum at det midlertidig
importeres mange klassiske biler som deltar i Phillip
Island Historic Racing til Australia regelmessig, syntes
risikoen forsvinnende liten. Men det viser seg a veere
feil...... Nar bilene skal hentes ut fra toll lageret viser
australsk-byrakrati seg fra sin verste side, og bilene blir
nektet «innreise tillatelse». Det er 8 skuffede piloter med
tilhgrende co- dr.lvere som ankommer RACV Resort med
buss denne’ k'VeIden

Mas,eratl lagret i England med bt tllAustralla ‘Toandre _ -
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Dag 2: Fra Torquay til Apollo Bay,
med retur til Torquay

| dag starter turen for alvor med at vi skal kjore the Great
Ocean Road, kéret til en av verdens 10 mest attraktive
og severdige veier. Turen gar langs kysten til Apollo Bay,
som ligger omtrent halvveis i vegstrekningen som utgjer
the Great Ocean Road. Her spiser vi lunsj. Etter lunsj re-
turnerer vi til Torquay en annen vei som gér inne i landet,
sa dette blir bokstavelig talt en rundtur.

Siden vi n& har 8 deltakende par som ikke har bil, ma
det gjores en del endringer med hensyn til disponering
av bilene. Heldigvis har vi ledig setekapasitet i de fleste
av leiebilene fra Maserati, s& det er ikke s& vanskelig &
skaffe plass til alle. Men det blir jo en annen opplevelse
enn hva de fleste har planlagt, enten man far ekstra
passasjerer i bilen, eller man plutselig blir passasjer i
stedet for a kjare sin egen (eller for de fleste, Stephen’s)
bil. Men nér alle er fleksible ordner det meste seg, og de
fleste tar den uventede situasjonen med fatning. Selv
deler jeg bilen med mine gode venner Aurel og Sheung
fra Sveits, og fra dag 3 ogsd med Robyn Jones, som er
Stephen Dowling’s personlige sekreteer. For meg er det-
te bare positivt; jeg har forberedt meg pa & kjere alene,
men det er jo mye bedre med hyggelig selskap i bilen.
Mine passasjerer virker ogsé forngyde med situasjonen,
og vi deler selvfelgelig pa kjeringen. Men jeg ma si jeg
synes oppriktig synd pa Aurel og Sheung. De skulle
egentlig ha kjert Stephen’s nyrestaurerte Quattroporte Il
Frua, som det bare finnes 2 stk av i hele verden...... Var
det noen som snakket om «missed opportunity»?

Selv om alle far seteplass pa dag 2, ligger det fortsatt
en utfordring foran oss. Denne dagen skal vi returnere til
det samme hotellet, men hva skal vi gjore med bagas-
jen pa dag 3 og dagene videre nar vi skal bytte hotell

Klare for start fra Torquay,
med kurs mot The Great Ocean Road

hver kveld? De fleste har reist langt, og skal vaere borte
hjemmefra en stund, sa koffertene er ganske store og
det er ikke mulig & f& plass i bilene vi har tilgjengelige.
Men det finnes lgsninger pa alt...... Roger Epsztajn, og
co-driver Helen, patar seg rollen som «luggage mana-
gers», og far eeren av a kjore en for anledningen innleid
Hyundai van resten av turen. Litt av et bytte mot en
Ghibli SS! De tar det hele med et stort smil, og Roger
bedyrer at Hyundai’en ikke er sé gal & kjgre som man
kunne tro......? Og selvfolgelig serger han ogsa for, i
kjent Roger Epsztajn stil (de som kjenner Roger forstar
hva jeg mener), & grundig dekorere Hyundai’en med
Maserati emblemer!

Kjereturen langs the Great Ocean Road er i sannhet
spektakulaer, og har i mine gyne mye til felles med High-
way 1 i California, for de av dere som er kjent der. Men
vi er dessverre litt uheldige med veeret akkurat denne
dagen. The Great Ocean Road skal jo helst nytes i stra-
lende solskinn, men det er helt overskyet denne dagen
og for sikkerhets skyld er det skikkelig frisk vind i tillegg.
S4 dette blir en riktig kald opplevelse.

Returen fra Apollo Bay til Torquay etter lunsj gér opp i
de haye asene bak kysten, gjennom the Otway Ranges,
pé gode, svingete og inspirerende veier som skapt for
Maserati sjaferer. Otway regionen er kjent som et av
Australias fineste regnskogs omrader, med store traer
og gigantiske bregner. Ettersom vi naermer oss Torquay
skifter landskapet til mer tradisjonelle jordbruks omra-
der, og etter 209 kjorte kilometer er vi igjen tilbake pa
RACV Resort.

Som kvelden i forveien, nyter vi en aldeles utmerket
middag i hotellets restaurant i hyggelig selskap med
bade gamle, og nye venner!

Et lite stopp langs the Great Ocean Road......
To velkjente profiler i det internasjonale Maserati treff miljoet,
Roger Epsztajn og Stephen Dowling
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Dag 3: Fra Torquay til Bendigo

| dag forlater vi kysten og turen gér rett nordover inn i
landet. Mens garsdagen handlet mest om flotte veier
og fantastisk kystlandskap, blir temaet for denne dagen
i sterre grad fokusert pa Australia’s historie. Dagens
kjorerute tar oss gjennom The Victorian Goldfields, et
omréde hvor det var stor aktivitet under gull rush peri-
oden pa 1850-tallet. Dette omradet har derfor mange
historiske bygninger og landemerker. Under gull rush
perioden vokste det opp flere sma byer her, og disse
har i stor grad beholdt sine gamle bygninger og fasader,
som med tydelighet forteller historien om en svunnen
tid. Gode eksempler pa dette er Dylesford, Castlemaine
og Maldon. Fjern bilene og asfalten fra gatene her, og
du er plutselig hensatt 150 ar tilbake i tid. Vi spiser lunsj
pé Old Castlemaine Gaol, et fengsel bygget i 1861 for &
ta hand om de lovigse som det ogsa var «<noen av» i det-
te omradet under gull rushet. Fengslet stengte i 1990 og
er na dpent for publikum som en turist attraksjon. Under
lunsjen far vi here en del historier om hvilke rutiner og
rettspraksiser som rédet her pa slutten av 1800-tallet,
og konklusjonen er klar: Vi skal vaere glade vi var innen-
for disse veggene i 2018 og ikke pa 1800-tallet.

Dagens kjgrerute viser oss ogsa det typiske innlands
landskapet i den sgrostre delen av Australia; store
sletter som gar over i slake &ser, og danner et bglgende
landskap. De spredte treerne med sine grenne kroner
danner en flott kontrast mot det ellers terre og brunsvid-
de landskapet. Jeg kan tenke meg at dette omradet ville
sett mye mer frodig ut pa varen eller pa begynnelsen

av sommeren, men nd i mars maned er det i ferd med

a bli hgst her i Australia, og landskapet beerer preg av

& ha veert gjennom en lang og varm sommer. Mange vil
kanskje si at dette landskapet er kjedelig og ensformig,
men jeg synes det er bade fascinerende og vakkert pa
sin méate. Det er veldig annerledes enn hjemme, og er
det ikke nettopp noe annerledes man skal oppleve nar
man reiser langt?

Vi kommer heldigvis lettere ut fengselsporten i
Old Castlemaine Gaol enn de gjorde her for 100 &r siden.

En fin «lineup» utenfor RACV Resort, Torquay

Parallelt med kjeringen i dag, har det foregatt et intenst
arbeid for & fa frigjort bilene som er «innelast» hos de
australske tollmyndighetene. Men dessverre har noen
av beslutningspersonene hos tollerne gatt fullstendig i
«vranglas». Til slutt, etter at sjefen for Maserati Australia
—New Zealand har hatt direkte kontakt med den aus-
tralske regjeringen pa ministerniva, lyktes det med & fa
frigjort 2 av de 8 bilene. Dette var Stephen’s Quattropor-
te V Bellagio og en 4200 Spyder, begge nyere biler som
definitivt ikke hadde noe i karantene & gjere, men som
var en del av samme shipment som de gamle bilene og
dermed hadde blitt behandlet pd samme mate. Men det
var s langt australske myndigheter ville strekke seg i
denne saken, og dermed hadde 1 stk 5000GT Allema-
no, 1 stk Quattroporte Il Frua, 1 stk Bora, 1 stk Indy og 2
stk Ghibli SS tatt turen til Australia helt forgjeves.

Jeg trenger vel ikke & si at jeg pa dette tidspunktet var
glad for at jeg hadde valgt & la min egen bil sta igjen
hjemme i Norge.

Lunsj med nye australske venner i Apollo Bay.
Fra venstre: Beatrice, Sheung (Sveits), Tony, Marco, Julie,
Sam, Aurel (Sveits), Raymund og Alvin
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Dag 4: Fra Bendigo til Albury

En ny dag hvor vi far god anledning til & studere det
australske innlands landskapet, med bade lange flate og
balgende kuperte jordbruksomrader. Vi kjarer pa veier
med varierende kvalitet, alt fra mindre lokale veier til en
etappe pa Hume Freeway, som er en av hovedarene
ostover til Sydney. Veiene er rette og australsk politi
handhever fartsgrensene sveert strengt, sd denne dagen
byr ikke p& mange anledninger til «inspirert» kjgring,
med mindre man tar en personlig risiko og legger inn
noen hastighetsetapper her og der. Det har vi imidlertid
blitt grundig advart mot, og de fleste holder seg derfor
innenfor lover og regler.

Derimot byr dagen pa andre hgydepunkter. Vi skal i

dag spise lunsj hos vinprodusenten Brown Brothers,
som er lokalisert i utkanten av den lille byen Milawa.
Milawa regnes som senter i det som i Australia kalles
the Milawa Gourmet Region, og her finnes en rekke
produsenter av hgykvalitets mat, alt fra kjott til beer og
oliven. Kanskje nettopp derfor har Brown Brothers lagt
vekt pa & spesialisere seg pa kombinasjoner av mat og
vin. Lunsjen vi fikk servert her, med tilhgrende vinpakke,
var definitivt turens beste.

Og ikke nok med det, etter lunsj blir alle invitert pa
vinsmaking. Brown Brothers produserer et stort antall
ulike radviner, hvitviner, musserende viner, dessertviner
og sterkviner. Som alle er tilgjengelige for vare ganer. Et
stort utvalg betyr ofte at kvaliteten kan veere darlig, men
dette er absolutt ikke tilfellet hos Brown Brothers. Selv
de garvede vinkjennerne i gruppen ma nikke anerkjen-
nende etter & ha smakt seg gjennom litt av deres
repertoar.

S& undertegnede, som aldri har veert noen stor fan av
vin fra Australia, finner ut at det nok er pa tide & endre
litt pa holdningene pé dette punktet. Og Aurel er sjafer
resten av denne dagen...

Dag 5: Fra Albury til Canberra

Etter en god natts sgvn pa Atura Hotel i Albury, er vi
klare for turens lengste etappe; 439 km til Canberra,
Australias hovedstad. Og dette blir en innholdsrik dag
med annerledes opplevelser enn de foregdende.

Det starter allerede fra morgenen av. | stedet for & spise
frokost pa hotellet, starter dagen med 60 km kjering til
Woomargama Station, en kjent australsk sauegard. Vi
skal fa oppleve litt av det autentiske miljget pa en typisk
australsk «station», og her spiser vi ogsa frokost. De

av deltakerne som hadde brukt tid dagen i forveien p&
a vaske bilen for dagens etappe, fant fort ut at dette

hadde veert bortkastet arbeid. De 2 kilometerne fra vi
passerte portalen ved innkjeringen til eiendommen, til vi
nadde frem til grdens driftsbygning, var nemlig turens
eneste etappe pa grusvei, og den var torr! S& det var en
lett stovet samling Maserati’er som parkerte utenfor «the
wool shed».

Woomargama Station ble etablert allerede i 1838, og
er primzert kjent for sin merino ull, men ogsa for sitt
Hereford kveg. Garden er dessuten vant til & ha promi-
nente gjester; Ronald Reagan og hans kone Nancy var
pé besgk her i 1973, og Charles, Diana og prins William
i 1983. Det sies at prins William tok sine forste skritt pa
Woomargama, for de som er interessert i slikt...... Men
sd8 mange Maserati’er hadde de nok ikke hatt besgk av
for!

Etter en deilig frokost, presentasjon av garden og
demonstrasjon av saueklipping, er vi tilbake pa veien
med kurs for Canberra. Arrangerene har gitt oss to valg;
enten kjarer vi den lette og raskeste veien til Canberra,
som hovedsakelig bestar av motorvei, eller vi velger
«the scenic route», som gar gjennom et omrédde med
det betegnende navnet Snowy Mountains. Alle, bort-
sett fra arranggrene som ma raskt frem til dagens mal,
velger det siste alternativet Hvis noen syntes at veiene
de siste to dagene hadde veert litt for lite utfordrende, sa
far de i alle fall svar pa tiltale nd. Ruten gjennom Snowy
Mountains er sveert kupert med bratte partier bade opp
og ned, harnalsvinger i alle tenkelige utgaver, smale
broer og kanskje best av alt, tilnaermet fri for annen
trafikk. Naturen er ogsa flott, og veldig annerledes enn
de typiske jordbruksomradene vi hadde kjort gjennom
de to siste dagene. De hgyeste fjellene i dette omradet
har topper som rager over 2000 meter over havet, men
australske fjell har ikke har s& mye til felles med dem vi
er vant til her hjemme, s vi far ikke inntrykk av & veere
sé hoyt oppe. Uansett, i disse omgivelsene far bade
biler og sjaferer opp varmen, for 8 si det slik. Dagens
etappe blir da ogsé det store samtaleemnet under
kveldens middag, og det kommer mang en historie om
hoy innsats bak rattet i lopet av kvelden. Middagen,
som holdes pa Australia War Memorial, et museum som
hedrer alle australiere som har ofret livet i kriger Austra-
lia har veert involvert i, er i seg selv ogsa en opplevelse.
Vi spiser med gamle kampfly fra annen verdenskrig som
kulisser, og pa veggene blir det vist data animasjoner av
luftkamper fra forste verdenskrig. Bade skremmende og
imponerende pa samme tid!

Etter en «ekstrarunde» i baren pa luksurigse Hyatt Hotel
Canberra, er jeg klar for en god natts sevn...
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Dag 6: Fra Canberra til Sydney

Den siste dagen med organisert kjoring har kommet.
Tiden har gétt sa alt for fort her i Australia......

Etter et kort fotostopp foran det nye parlamentsbyg-
get i Canberra er vi igjen pa veien. Ogsa denne dagen
har arranggrene gitt oss to valg; direkte til Sydney pa
motorvei inne i landet, eller «the scenic route», hvor vi
tar av motorveien etter halvkjert distanse og kjgrer ned
til kysten for sa & folge denne til Sydney. Igjen, valget er
enkelt og udiskutabelt......

Kort tid etter at vi har lagt Canberra bak oss, begynner
landskapet & endre seg drastisk. Hittil p& turen har vi
for det meste kjort i torre og litt brunsvidde omgivelser,
men na forandrer alt seg til 8 bli veldig grent og frodig.
Kontrastene fra det vi har opplevd tidligere pa turen

er store, og det er som om vi kommer over i en helt ny
verden. Vi har passert «The Great Dividing Range», og
her p& den «andre siden» er det tydeligvis et helt annet
klima med mye mer nedbgr som holder omgivelsene
bugnende grenne i alle fall p& denne tiden av hasten, og
kanskje hele aret gjennom.

Ved Moss Vale tar vi av motorveien for & kjere gjen-
nom Macquarie Pass National Park ned til den idylliske
kystbyen Wollongong. Macquarie Pass er en av de mest
beremte veiene i provinsen New South Wales. Vi har pa
forhand blitt advart og bedt om & ta det rolig p& denne
strekningen, som tidligere har blitt brukt som arena for
«hill climb» racing. Den svinger seg (bokstavelig talt) 8
kilometer nedover til kysten, men det vi ikke har forstatt,
er hvor hayt over havet vi virkelig har veert for vi startet
pa denne nedkjgringen. Her er veien pa sine steder
sveert trang, harnalsvingene ligger tett i tett og noen

av svingene har ogsa et betydelig fall som gjer dem
ganske sa utfordrende. Noen av svingene er sa krappe
at busser og sterre lastebiler ikke klarer & kjgre gjennom
dem i en sammenhengende kurve, men ma stanse og
rygge for & passere. | utgangspunktet en riktig godbit
av en vei for folk som oss, men problemet er at trafik-
ken pa denne veien er stor, s& det blir for det meste til
at vi kjgrer i k. Aurel, som er sjéfer pa denne etappen,
ergrer seg over all trafikken og nér vi har kommet ned,
vurderer vi & kjare opp igjen for & gjere et «nytt forsgk».
Men vi bestemmer oss for & la veere, da ingenting tyder
pa at trafikken vil vaere mindre pa neste runde.

Veien videre til Sydney folger kysten, men gar ikke helt
ute langs kysten, s& dessverre far vi ikke se de strandi-
dyllene jeg trodde vi skulle oppleve her. Etterhvert som
vi naermer oss Sydney, blir trafikken tettere, og passas-
jer Robyn antyder at ankomst Sydney er lagt til ssndag
ettermiddag med hensikt, fordi trafikken her kan vaere
ganske tung pa hverdagene. Selv om hun bor i Brisba-
ne, forstar vi at hun vet hva hun snakker om......

Var reise ender pa Shangri-La Hotel, perfekt plassert

i Sydney’s historiske Rocks omréde, og med panora-
mautsikt fra rommet til bade Sydneys flotte havneomra-
de, den beremte Harbour Bridge, og ikke minst Opera-
huset, kunne vel knapt denne turen avsluttes pa et mer
perfekt sted.

Nar jeg er pa reise, har jeg et personlig prinsipp......
Sett aldri pa TV’en, ga heller ut og opplev noe. Men ak-
kurat n& gjer jeg et unntak, fordi Australia’s Grand Prix i
Melbourne vises i direkte sending. Dette ma jeg bare se,
siden jeg gikk rundt hele banen i forrige uke og na faler
jeg kjenner den i detalj. S& dermed blir det middag pa
rommet og F1 p& skjermen.

Om kvelden samles hele gruppen til havnecruise med
seilskipet Soren Larsen, bygget i Danmark, og med
«stjernestatus» i filmverdenen etter & ha hatt hovedrollen
i BBCs klassiske TV-serie «The Onedin Line». En 2 V- ti-
mes tur i Sydney havn er ingen stor utfordring for denne
skuta, men for oss som deltakere er det en spektakuleer
opplevelse & oppleve Sydney fra sjgsiden etter hvert
som merket faller pa.

En fin liten «line-up» foran
resepsjonen pa Hyatt Hotel Canberra
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Dag 7: Avslutning i Sydney

Denne dagen har vi til fri disposisjon, far The Global
Gathering skal avsluttes med festmiddag i Operahuset.
Dessuten ma «min» kjaere hvite Ghibli, som jeg i lapet av
den siste uken har blitt riktig s& glad i, leveres tilbake til
Maserati i Sydney...... Trodde jeg!

Rent tilfeldig tar jeg en titt i utleiedokumentene og opp-
dager da at leiekontrakten ikke avsluttes for i morgen.
Og har man n& engang en ny Ghibli uventet til disposis-
jon en ekstra dag, s& lar man vel ikke bilen st& ubenyttet
i hotellgarasjen, eller......? Det gjer i alle fall ikke jeg!

Dermed ble dagens planer raskt redesignet fra sight-
seeing i Sydney pa egne fotter, til strand sightseeing

i Maserati Ghibli. Menyen ble bestemt til & vaere den
ikoniske Bondi Beach, syd for Sydney, pa formiddagen,
og Manly Beach, nord for Sydney péa ettermiddagen. P&
slike steder kan man dramme seg fullstendig bort, pa
flere mater......

Mens en blek nordmann ngt severdighetene pa nevn-
te strender, arbeidet arranggrene med & sette opp en
utstilling av Maserati’er utenfor Operahuset, som en
heytidelig markering av avslutningen pa tidenes forste
globale Maserati treff, og ikke minst til glede for de
mange tusen besgkende til Operahuset denne dagen.

Det er vel ungdvendig a si at & ankomme Operahuset,
et av verdens mest ikoniske bygninger, denne kvelden,
med plassen nedenfor dekorert med et utvalg Mase-
rati'er som viser et godt tverrsnitt av merkets historie,
er bade imponerende og en sveert spesiell opplevelse
som aldri vil bli glemt. Middag i Sydney Opera House,
sammen med nye og gamle venner fra Australia, New
Zealand, USA, Ser Afrika, Frankrike, Italia, Sveits og
England er jo heller ikke «hverdagskost».

John og Judy Gove, som var initiativtagerne til the
Global Gathering, blir selvfalgelig grundig takket for
innsatsen under middagen, bade fra deltakerne og
ledelsen i Maserati’s lokale organisasjon, for det er pa
tide & ta farvel.
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Vil vi noensinne treffes igjen pa et tilsvarende arrang-
ement? Jeg vet ikke svaret, men det ble annonsert at
Maserati klubben i Sgr Afrika arbeider med planlegging-
en av Global Gathering versjon 2 i desember 2020, med
stotte fra Maserati fabrikken. Sa hvis noen av dere som
leser dette synes det heres spennende ut med langtur

i Maserati regi, er det bare & begynne med forberedel-
senel!

Min siste uke i Australia:

Jeg er heldigvis ikke helt ferdig med turen enda. Dagen
etter leveres den hvite Ghibli’en hos Maserati Sydney,
med 1800 tilbakelagte kilometer p& meteret, og det blir
tid til sightseeing til fots i byen, for en egen avslutnings-
middag med mine gode venner Aurel Koenig og Sheung
Ng, som jeg har hatt selskap av i bilen pa hele turen. De
skal returnere hjem til Sveits i morgen, og jeg lar Quan-
tas bringe meg til Brisbane, hvor jeg skal tilbringe resten
av turen med privat losji hos Robyn og Peter Jones, som
jeg ble godt kjent med under «min» norske tur i fjor.

Jeg synes selv jeg har hatt mange fine flyturer i mitt liv,
men turen fra Sydney til Brisbane i strdlende solskinn,
med avgang rett over Sydney med panoramautsikt til
byen og Operahuset, og deretter langs Australia’s gst-
kyst med flotte strender, azurblatt hav og sma tettsteder
ved havet..... Jeg sier ikke mer......

Australia er stort...... Veldig stort! Jeg har bare sett og
opplevd en liten del av dette fantastiske landet under
denne turen. At det var min lidenskap for Maserati som
skulle bringe meg hit, ville jeg ikke dremt om for 2 ar
siden, men slik ble det altsd i virkeligheten!

Jeg avslutter med & sitere en kjent amerikansk skuespil-

Artikkel forfatteren med tidenes beste leiebil og
reisefolge Robyn, Aurel og Sheung

Arrangerene Judy og Jogn Gove, foran sin flotte Mistral Spyder,

Av Johan Runberger

Initierade kéllor havdar att Sergio Marchionne som &r
VD for bade Ferraris och Maseratis moderbolag Fiat
Chrysler Automobiles (FCA) forbereder sig for att aterfo-
ra Maserati till bilsportens kungaklass formel 1, efter 60
ars franvaro, redan till nasta sasong 2019.

Planerna lar vara att ta dver som huvudsponsor for

det amerikanska Haas stallet pd samma satt som man
lat Alfa Romeo ta éver som huvudsponsor fér Sauber
stallet infér innevarande sasong. Affaren skulle ge Haas,
sportens enda amerikanska team, sin férsta huvud-
sponsor efter tva sjalvfinansierade &r i F1. Priset for att
fa Maserati tridenten malad pa de mérkblad motorkapor-
na uppges vara 20 miljoner euro fér en sédsong

Maserati-Haas skulle bli det fjarde italienska teamet i F1
cirkusen, men bara Toro Rosso och Ferrari har sin bas

i ltalien. Vissa kopplingar finns redan mellan Haas och
FCA d4 stallet anvander en motor fran Ferrari och hyr in
sig i Ferraris vindtunnel fér att utveckla aerodynamiken
pa sin bil. Vidare &r Haas bilens chassi till stora delar
utvecklat av Maseratis granne och samarbetspartner
Dallara. Maserati har kontaktats f6r en officiell kommen-
tar, men dess talesman sade att de inte visste ndgot om
affaren. Maserati har en strdlande F1-historia med den
legendariska Juan Manuel Fangio som vann den sista
av sina tva forar masterskap i en 250F 1957. Totalt har

250F-modellen. 250F tévlade for dvrigt vidare i F1 i
privata stall efter att Maserati dragit sig ur formel 1
efter sdsongen 1957.

Bland de legendarisk férare som tévlat med 250F
modellen kan namnas Sir Jack Brabham, Phil Hill, Mike
Hawthorn, Carol Shelby och var egen Joakim Bonnier.
Maserati har ocksa varit motorleverantor till det Engel-
ska Cooper teamet. Cooper-Maserati T81 med en V12
motor vann Mexikos och Sydafrikas Grands Prix med
John Surtees och Pedro Rodriguez 1966 respektive
1967. Langre tillbaka i tiden tavlade Maserati fram-
géngsrikt pd amerikanska Indianapolis Man segrade
bade 1939 och 1940 med Wilbur Shaw bakom ratten i
den kompressormatade 8CTF med en rak attacylindrig
motor. Wilbur Shaw ledde tavlingen aven 1941 i samma
bil men ett daligt monterat hjul innebar att han krascha-
de och fick bryta loppet. Listan éver racerférare som
tévlat med Maserati inkluderar de mest ké&nda forar-

na genom tiderna som Fangio, Alberto Ascari, Louis
Chiron, Stirling Moss och Peter Collins.

Under 70- och 80-talet hindrade det anstrangda ekono-
miska laget Maserati fran att delta i tavlingsverksamhet.
P& senare ar, med Fiat koncernens ekonomiska resur-
ser, har man tavlat framgangsrikt i FIA GT masterskapet
med den Ferrari Enzo baserade MC12 hyperbilen. Totalt
fem lagtitlar i rad fran 2005 och fyra férarmasterskap.

ler fra en av hans mange bergmte filmer: «I’ll be back». pa vei inn til avslutningsmiddagen i Sydney Opera House Maserati vunnit nio Grand Prix alla i den legendariska Kronan p4 verket for MC12 var vinna FIA GT1 titeln 2010. |
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Smatt

Valkommen till hostrallyt 1-2 september 2018

Arets hostrally arrangeras i samarbete med Svenska Aston Martin klubben.

Lérdag 1 september -preliminart program

08.30 Samling vid Shellmacken Norsborg Stockholm,

S:t Botvids vag.

09.00-11.30 Gemensam avfard foérst mot Jarna.

11.30-12.30 En lattare lunch.
Detaljerad info kommer senare.

12.30-14.00 till Knallgruvans gruvmuseum

via riks vag 57 & 52. www.knallagruva.se

14.00 -15.00 Guidad visning av gruvan och museet.
15.15-15.45 Ankomst till Hotell Vatterterassen,
incheckning. www.vatternterrassen.se

16.30 Valkomstkaffe

gott

Sondag 2 september

08.00-10.00 Frukostbuffé

11.00 Gemensam avfard fér de som vill ha séllskap,

alternativt p& egen hand for de som 6nskar &ka

tidigare eller senare.

19.30 Fordrink foljt av trerdtters middag.

Anmalan gors genom att skicka ett mejl till an-
svarig pa Svenska Aston Martin Klubben,
fingal.joakim@gmail.com. Ténk pa att antal rum
ar begransat, s ligg inte for lange i hangmattan
och fundera!

Kostnad: 2.000kr / person i dubbelrum. Trerattersmiddag, kaffe, logi, frukostbuffé.

For eventuellt allergi/vegetariskt mm, meddela i samband med anmalan.

Kostnad tillkommer for entré till museum samt lunch/kaffe.

Vilkomna till Maserati Club Sweden

Henrik Jensen, Munka-Ljungby
Christer Bengtsson, Djursholm
Thomas Kéarnekull, Vasteras
Casimir West, Stockholm
Daniel de Paula, Bromma
Elias Choha, Vastra Frélunda
Andrea Gullrds, Alvsjo

Tommy Watkinson, Skultuna
Anders Almén, Liding6

Firat Tunc, Bromma

Bjorn Norberg, Stockholm
Bernt Brantvik, Svedala
Magnus Hagnefelt, Stockholm
Roberto Modari, Oxie

Goran Olsson, Eslov

Gosta Andrén, Norrkdping
Gustav Ankersjo, Taby
Christian Fett, Uddevalla
Jerry Lindstrém, Strangnas
Lars Andersson, Stockholm
Urban Christof, Billdal

Jan Olsson, Sélvesborg

Peter Seif, MéIndal

Michael Lundberg, Sélvesborg
Fredrik Josefsson, Sundbyberg
Hiam Lindblad, Stockholm
Gustaf Wranghede, Nattraby
Bo Svensson, Vinslév
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Sven Lundberg, Helsingborg
Leif-Ake Davidsson, Bromma
Mikael Andersson, Vellinge
Ronald Smit, Brésarp

Mark Thier, Lund

Dan von Rosen, Smygehamn
Lasse Linder, Stockholm
Sten Sollenberg, Orsundsbro
Stefan Kulhanek, Djursholm
Tobias Tillheden, Viken

Sven Siggstedt, Havdhem
Stuart Pearce, Géteborg

MIR 2020

Av Fredric Gustafsson

Reservera redan nu v 26, 2020 i din kalender. Narmare
bestamt 25-28 juni. D4 ar det dags for det internationella
Maseratirallyt pa svensk mark. Sa har ser programmet
ut i korthet:

Torsdag 25 juni

Gasterna anlander till Hotell Riviera i Bastad. Bilarna
parkeras i 1ast garage 6ver natten (c:a 70 st finns det
plats fér) P& kvallen serveras grillbuffé pa terrassen med
utsikt dver havet. Darefter umgénge i de rymliga gemen-
samma utrymmena.

Fredag 26 juni

P& morgonen bér det via slingrande végar av till Ring
Knutstorp for en dag pa racerbanan. Dar far alla
mdjlighet att testa sina och bilens grénser efter basta
formaga. Lunch serveras pa plats. P& kvéllen blir det en
kort busstur till det nyrenoverade orangeriet i Norrvikens
tradgardar. | denna fantastiska miljo blir vi serverade en
treratters middag.

Thai L

| BASTAD

Ldérdag 27 juni

Loérdagen borjar med ett rally pa vackra vagar pa
gransen mellan Halland och Skane. Deltagarna véntas
tillbaka i Bastad vid tvatiden pé& eftermiddagen. Da finns
tid att tvatta och putsa upp sin bil infér den stundan-

de Concour d’Elegance. Denna kommer att hallas pa
hotellets innergard, med utsikt Gver havet. En grupp av
erfarna domare kommer beddma bilarnas skick och
senare under kvallen kommer det att delas ut priser i

ett antal olika klasser. Pa kvallen &r det galamiddag pa
hotellet. Kockarna kommer géra sitt yttersta for att detta
ska bli en kulinarisk upplevelse utéver det vanliga. Efter
middagen blir det dans sa lange benen orkar.

Soéndag 28 juni

Efter en rejal frukost &r det dags att sétta sig i sin Mase-
rati och kéra hemat. Det brukar vara en del tacktal fran
de utlanska klubbarnas ordférande déar de beréattar hur
ndjda de varit med arrangemanget (hopas vi). Vi kom-
mer behdva ett antal funktionarer for att fa allt att flyta
pé ordentligt. S& om du har tid och lust att hjélpa till, hor
av dig till mig, fredric.gustafsson@maseraticlub.se
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