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Ordforanden har ordet

Antligen!

Antligen skiner solen och &ntligen &r entusiast-
bilarna ute i trafik igen. Antligen verkar det fér-
bannade viruset sa sakteliga minska och livet
s& sméningom &terga till det normala. Antligen
kan vi pa allvar planera klart infér MIR 2022.
Antligen kan vi genomféra en sommartraff (se
hemsidan for detaljer) samt borja planera for
ett hostrally! Det var verkligen pa tiden!

Jag gissar att ni liksom jag &r trétta pa att vara
hemma utan méjlighet till roliga och givande
aktiviteter?

Vad gor man da for att roa sig? Jo, impulsképer
(@nnu) en entusiastbil. For att begransa tokig-
heterna nagot har jag sedan lange bestamt att
enbart héalla mig till italienska bilar. Det finns
nog med korglada och intressanta marken och
modeller att valja pa sa det racker och blir éver.

Det som &r fascinerande &r att under den
tidsepok jag foredrar (60-talet) sa fanns det ett
otroligt utbud av olika motorkonfigurationer.
Sedan tidigare har jag i garaget, rak 4:a, rak 6:a,
V6, V8 och sedan nagra veckor tillbaka en "flat
four”. Vad ar det for nagot? Borde det inte kallas
boxermotor? Nja, sa &r det inte.

En boxermotor och en "flat four” har olika tédnd-
foljd. | boxermotorn géar kolvarna emot och ifran
varandra i varje vev-sldng, medan i den platta
motorn gar kolvarna i de motsatta cylindrarna at
samma hall.

S4 ar det ocksa i den bilmodell med en hast i
fronten som heter Berlinetta Boxer, men den

har ingen boxermotor, utan en flat 12:a! Sa var
det med det namnet. Det finns ytterligare en
motortyp valdigt hart férknippat med Italien och
hastbilarna. Men nagon V12:a har jag annu inte
agt och det finns fér narvarande inte heller nagra
sadana planer.

Vilken motortyp ar da bast? Ja, darom tvista de
larde, och det beror saklart p4 vad man menar
med bast. Man kan enkelt konstatera att de ar
valdigt olika i sin karaktér och det &r det som ar
tjusningen. Min favorit &r, och kommer nog alltid
att vara den klassiska Maserati V8:an! Varfér da?
Jo darfor att den som f& andra klassiska motorer
kombinerar bra vridmoment med hdg varvvillig-
het. Oftast brukar det vara det ena eller andra,
men med V8:an lyckades man med konststycket
att fa bade och, dessutom med ett fantastiskt
ljud.

Sa fram med parlan, putsdukarna och dack-
glansen. Njut av sdngen fran din Maseratimotor,
oavsett hur manga cylindrar den har s ses vi
férhoppningsvis pa nagon tillstallning i sommar.
Antligen!

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

W1
MASERATI

AUTOROPA
DIN AUKTORISERADE MASERATIVERKSTAD

Tryggt. Smart. Enkelt. Boka din Maserati for service, reparationer och underhall hos oss pa Autoropa.
Autoropa har servat Maseratiimer an 20 &r och véra certifierade tekniker tar hand om din Maserati med sdker hand.
Du vet valatt din Maserati frdn 2017 och framéat har mojligheten att forlanga rostskyddsgarantin upp till &r 8 kostnadsfritt.

Har du vant dig tillen serviceverkstad utanfor Maseratis auktoriserade servicenat ar du valkommen att kontakta oss for
att kontrollera om din bil har ndgra kostnadsfria service- eller inkallelsekampanijer.

Kontakta oss pa telefon eller service@autoropa.se fér mer information och bokning.

AUTOROPA ARLOV / MALMO AUTOROPA STOCKHOLM

TESTVAGEN 18 ) e MAGASIN 1, SODRA HAMNVAGEN 8
232 37 ARLOV / MALMO 115 56 STOCKHOLM

Tel: +46 40 43 70 00 Tel: +46 8 562 485 10

Wwww.autoropa.se Www.autoropa.se www.maserati.com
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NIO LIV 0CH D{ifE

Det ar 50 ar sedan Joakim Bonnier avslutade sin Fl=karria
och 2022 &r det 50 &r sedan han omkom pa Le Mans. Den
Odesdigra junimorgonen 1972 var hans nio liv forbrukade.

"I all sport finns det risker men det &r férmodligen fel att
forsoka forsvara sin egen genom att papeka riskerna i
andra. Men som jag sagt i ett tidigare sammanhang - vi
ar medvetna om vilka risker vi férare tar och vi utsatter
oss for dem frivilligt”. S& skriver Joakim Bonnier i for-
ordet till sin bok Fort — Fortare! Fortast? Det har snart
passerat ett halvt sekel sedan den déar junimorgonen
1972 pa Le Mans nar Joakim omkom. Idag &r séker-
heten betydligt hdgre och dédsolyckor tillhér ovan-
ligheterna, men under racingalderns tidiga ar var inte
sakerheten nadgot som prioriterades. Olyckorna var var-
dag och férarna som fick satta livet till manga. Joakims
olycka gar delvis att forklara med ett idag markligt
forhallande - tavlingen kérdes med bade proffs och
amatodrer samtidigt och dér fartskillnaderna var stora.
Nar Joakim Bonnier hann upp den schweiziska amator-
féraren Florian Vetsch pé rakstrackan mellan Mulsan-
ne Corner och Indianapolis var det tva varldar som
kraschade. Joakims férsok att passera Florian Vetsch
misslyckades och hans Lola T280-Cosworth slungades
langt ut bland traden. Nar raddningspersonalen kom till
undséttning uppfattade de inte ens hans bil utan hjélpte
bara Florian Vetsch ur hans brinnande Ferrari Daytona.

Sé langt hade Joakims bil flugit. En annan forare, Vic
Elford, som s&g sjélva kraschen beskrev Bonniers

bil som att den ”"snurrade som en helikopter in bland
traden”. Bonniers bil slog ner 150 meter fran banan och
boérjade brinna. Uppgifterna gar isar om Bonnier dog
ogonblickligen eller i helikoptern pa vag till sjukhuset.
“Jag gldmmer aldrig den morgonen. Jag lagade frukost
i mitt hus i Askim och hoérde pa radion om Jockes dod.
Mitt motorintresse dog den morgonen och jag férlorade
min basta van som jag haft s& mycket kul med”, séger
Robert Dethorey och fortsétter “Alla &r medvetna om
riskerna, men alla tanker 'det hdnder inte mig'. Den
instéllningen maste man ha. Mod ar att kontrollera sin
rédsla. Att leva ndra grédnsen ger en hégre livskvalitet”.

Joakim &r en av Sveriges stora racingstjarnor genom
tiderna, framfor allt internationellt. Han vann ett F1

lopp 1959 i Nederlandernas Grand Prix och atskilliga
sportvagns- och standardvagnslopp. Att han skulle bli
racingstjérna visste han tidigt. Aven om han inte riktigt
trodde pa det sjélv. "Under skoltiden hade jag manga
ganger sagt att jag skulle bli professionell racerforare
—ingen hade trott pa det, inte jag sjélv heller for den
delen”, konstaterar han i sin bok. Trots att han kom fran
en kand och framgangsrik slékt dar férlaggare, lakare
eller foretagare var det som férvéntades, valde han att
ga sin egen vég. Han tankte utbilda sig till ldkare men
betygen rackte inte. “Jag var helt enkelt inte tillrackligt

intresserad och jag har svart att tdnka mig en lakare
som inte &r intresserad av sitt arbete”, skriver han i
boken. Han forsokte sig pa mer traditionella yrken och
mer i linje med familjens férvantningar - han studerade
sprék vid Oxford, pluggade biologi och jobbade pa
Enskilda Banken ett kort tag. "Man ansag att jag sékert
skulle bli en bra direktor, &minstone att doma efter
langden p& mina lunchpauser”, skriver han. Men karle-
ken till bilsporten fanns dér hela tiden och ett steg i den
riktningen tog han nar han och en van startade bilfirman
Rosén och Bonnier i Stockholm. Firman utvecklade sig
och Joakim blev senare generalagent fér Alfa Romeo
med utstallningslokal pa Sveavagen 100 i Stockholm.
Men i takt med att karriaren tog fart avvecklades bilfor-
séljningen. Familjen Bonnier forstod aldrig Joakims val,
men nar de upptéckte att Joakims racingkarriar var mer
kénd utomlands &n familjen Bonniers férlagsverksam-
het, insag de att han nog blivit ganska framgangsrik”
sager Robert Dethorey.

Vid sin dod var Joakim ordférande i The Grand Prix Dri-
vers Association som bland annat arbetade for att hdja
sakerheten i sporten. Sékerhetsfrdgan hade engagerat
honom lange. Nér Internationella Bilsportsférbundet FIA
1960 inforde regeln om hdgre vindrutor pd sportvagns-
bilarna var det manga férare som reagerade, daribland
Joakim. Han var med och protesterade om regeln som
férarna ansag forsamra sikten och darmed sakerheten.

Jo med sin fru Marianne Ankarcrona.




Han blev tillfragad om att 8ka till FIA i Lausanne for

att diskutera fragan. ”... detta var ett stralande tillfalle
for gamlingarna att fa diskutera aktuella problem med
en aktiv forare” skriver Joakim i sin bok. Men nagot
mote blev det inte. Joakim var helt enkelt portad av A.
Perouse, sportkommissionens ordférande. "Jag var inte
lamplig — jag hade skrivit otillbérliga brev till honom och
hans kollegor”. Men Joakim fortsatte att engagera sig

i fragan. Ordféranderollen i Grand Prix Drivers Associa-
tion (GPDA) var perfekt for Joakim enligt Robert
Dethorey. "Joakim talade sex sprak och han hade
enorm karisma. Det var ingen person du bara gick
férbi, manniskor lyssnade pa honom”.

Dodsolyckan pa Le Mans var inte Joakims forsta
olycka. Langt ifrdn. Han hade nosat pa déden manga
ganger innan. Bland de forsta olyckorna skedde i
korsningen Karlavagen/Sturegatan i Stockholm. Det
var 1948 och Joakim var pa vag till Iaroverket, Norra
Real. Han fardades pa en Harley Davidson av 1924

ars modell och fick sladd precis innan korsningen.
“Joakim ar den enda person mig veterligen som korsat
den korsningen pa arslet i 100 km/h”, ber&ttar Robert
Dethorey och fortsdtter "Han hade tur, det var férsta
gangen han hade sitt skinnstéll pa sig, annars hade det
nog slutat betydligt varre. Efter olyckan kallades han for
Motor-Jocke i skolan”.

Under sin karriar tavlade Joakim i flera olika Maseratis.
Han hade en god relation till market och till Italien. ”Den
goda relationen berodde nog pa att han kunde italien-
ska och gillade den italienska kulturen. Dessutom fick
han en mycket god relation med stallchefen Ugolini”,
berattar Robert Dethorey. Hans forsta storre olycka pa
kontinenten intraffade pa Imolabanan i en fabriksvagn
fran Maserati 1956 som de 1t Joakim kora efter att de
sett honom pé traningen. | jakten p& den ledande
féraren Castelotti i en Osca och med sju varv kvar
skulle han passera en betydligt langsammare bil.
Joakim forsokte kéra om pé insidan men det slutade
med en rejél kollision. Joakim slungades ur bilen in i

en telegrafstolpe och vaknade inte upp férrén en och
halv timme efter kraschen. Robert Dethorey minns
olyckan. "Han var rétt illa déran nar jag och mekanikern
Kage Kanrell hittade honom i kéllaren pa ett italienskt
sjukhus. De hade inte ens tagit av honom kl&derna. Vi
bestamde oss for att smuggla ut honom fran sjuk-
huset och f& honom pa ett SAS-plan hem till Sverige for
ordentlig lakarvard. Redan dagen efter ringde Joakim
och meddelade att vi skulle vara kvar, han skulle snart
komma ner igen”, berattar Robert. Efter olyckan var
Joakim mest ledsen &ver att kraschat en bil och att det
skulle hindra honom fran ett kontrakt med Maserati.
Nar han nagra dagar senare bestkte Maseratifabriken
for att se pa vraket pratade han med chefsingenjoren
som lugnade Joakim. ”Ni gjorde verkligen en fin upp-
visning sé& lange det varade, och jag &r 6vertygad om
att vi fortfarande ar intresserade av det dar kontraktet.
Och bilen - ja, det &r bara till kunder vi sager att det tar
sa lang tid att bygga en ny. Vi gor det faktiskt pa ett
par dagar”.

Joakim och hans skagg blev ett varuméarke som han
vardade 6mt. Men fran borjan |4t han det vaxa pa grund
av en bilolycka i Paris 1950. Joakim och en van kérde
en MG nér de blev rammade av en Jeep. En ganska
orattvis kamp som skadade hans vén ganska illa och
skar upp lappen pa Joakim. ”Den uppskurna lappen
blev férresten s& smaningom anledningen till mitt
skéagg... Skagg var i borjan av femtiotalet inte s popu-
l&ra som nu, och minst av allt i min familj”, konstaterar
han i sin bok. "Jag tror inte att han behdll sk&gget bara
for att délja &rret, det var nog mer for att han tyckte att
han sag snyggare ut i det. Han fick en bredare haka”,
séger Robert Dethorey. Joakims foréldrar tyckte dock
att han sag ut som en "fransk gangster”. Men nar han
rakade sig pa sin pappas fodelsedag som en present
utan att hans foraldrar méarkte nagot, bestamde hans
sig for att l1ata skagget véxa ut igen. Men hans skagg
var faktiskt nara pa att bli hans déd. Ar 1958 var hans
eget stall "Scuderia Bonnier” p4 Kuba med en F |
Maserati for att tavla. Laget i landet var spént. Diktatorn
Batista utmanades av den sk&ggbeprydde Castro och
poliserna i landet var darfér nervosa sa fort de fick se
nagon med sk&gg. "Ideligen stack de kulsprutepistoler i
ryggen pé oss och letade igenom vara vaskor. Var vi an
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”Jég tror inte att han behdll skdagget bara for att ddlja
arret, det var nog mer fér att han tyckte att han sag
snyggare ut i det. Han fick en bredare haka”

Skégget och den kortdrmade skjortan var Jo's signum.

befann oss blev vi uppstéllda mot en vdgg och muddrade.

| borjan var det ganska roligt men till slut insag vi att de
menade absolut allvar och de sades vara ganska ryck-
iga i pekfingret — men sk&ggen fick sitta kvar”, skriver
han i boken.

| Caracas Grand Prix 1958 som ingick i VM fér sport-
vagnar koérde han en 3-liters Maserati. Totalt var det
fyra Maseratis med i tdvlingen, en av dem kdrdes av

7

Stirling Moss. Moss kolliderade med en langsammare
bil och brét loppet och till slut var det bara tva Mase-
ratis kvar, varav Joakim kérde en av dem. Nar véanster
bakdack exploderade pa Joakims bil borjade den
dansa fran sida till sida. Han tittade bakat och sag en
massa rék och férmodade att bilen brann. ”Eld! Ténkte
jag. Det finns manga trevligare stéllen att vara pa an i
en brinnande bil - jag hoppade, och det var min smala
lycka. Brédkdelen av en sekund senare rusade bilen rakt

>



Racing som konst. McLaren bilen héngdes pa
védggen efter den avslutade F1-karridren 1971.

mot en enorm lyktstolpe av betong. Den gick praktiskt
taget tvars igenom hela bilen och féll dver sittbrunnen.
Sjalv slog jag mig rétt illa mot asfalten nar jag hoppade
ur, eftersom bilen fortfarande var i snabb rérelse”,
beskriver han olyckan i sin bok. Det ar dessa blixt-
snabba beslut som kan vara skillnad mellan liv och
dod. For att klara av dessa snabba beslut insag Joakim
Bonnier tidigt i sin karriér att det inte gick att leva ett

liv med sena natter och alkohol. Om &ren innan han
etablerade sig kdnnetecknades av bade mycket fest,
sena nétter och ett kringflackande tavlingsliv i en
gammal Scania-buss, blev livet mer ordnat allteftersom
framgangarna kom. "...jag vet att det & mycket svarare
fér mig att koncentrera mig under en tavling om jag
under den ganga veckan druckit alkohol i nagon form.
Jag reagerar langsammare och blir fortare trétt”, skriver
han i boken och fortsatter "Nagra festar litet om de har
nagonting att fira och andra gor det &ven om de inte
har det. Men som jag redan sagt kan en toppférare i
dagens knivskarpa konkurrens inte festa och samtidigt
kora bra”. | stéllet for ett jetset-liv beskriver han ett liv
med tidiga kvaéllar, strikta matvanor och styrketraning.

Monte Carlo 1960. Joakim Bonnier jagas av Moss.
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Jo bakom den Idga vindrutan som férbjéds.

Aven under 1969 var Joakim inblandad i tv4 allvarli-
gare olyckor men klarade sig med l&ttare skador. Men
1972 var hans nio liv férbrukade. Men var da Joakim
Bonnier mer vaghalsig &n andra, levde han narmare
gransen och var hans déd vantad? Racingsporten var
betydligt farligare under dessa tidiga decennier och
manga férolyckades. Under 50- och -60 talet dog en till
tre férare per sdsong i Formel 1. Joakim férlorade flera
vanner och var val medveten om riskerna. Ett stérre
sakerhetstankande hos Joakim véaxte ocksa fram och
hans instéllning &ndrades. Han ville alltid vinna men inte
till vilket pris som helst. Trots det fick han betala det
hdgsta priset.

Ronnie Peterson, Reine Wisell och Joakim Jo Bonnier

Robert Dethorey traffade Joakim Bonnier i Norra Reals
laroverk i Vasastan i Stockholm och blev bésta vénner.
"Forsta gangen jag sdg Joakim hade han en slips med
en tjej i bikini under ett palmtrad pa sig, det var inte
jattepopulért bland lararna i skolan”, minns Robert.
Efter skoltiden flackade de runt i Europa mellan olika
tavlingar. Robert tévlade ocksa, till och med i Bonniers
namn. Tittar man pa resultatlistan fran 12-timmars-
loppet i Reims 1958 sé& star det Norinder/ Bonnier pa
en 3:e plats i en Porsche 356 Carrera. Men faktum &r
att det var Robert och Ulf Norinder som kérde loppet.
"Joakim fokuserade pa F1-loppet som gick direkt efter
12-timmarsloppet och ville vara utvilad till det. Jag hade
inte ens en egen hjalm sa nar det var min tur att kéra
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efter UIf Norinder fick jag ta 6ver hans. Den var bade
svettig och alldeles fér liten”, berattar Robert. Men

han tévlade aven i eget namn, trots att han saknade
tavlingslicens. "Det var inte s& noga da pa 50-talet, det
var inga som kollade licenser. Jag kdrde bland annat
Jockes Maserati A6GCS vid Grand Prix des Frontieres
i Belgien 1958 och kom pa nionde plats”, berattar
Robert, inte utan stolthet. Nar Joakims internationella
karridr tog fart valde Robert att vélja en mer traditionell
vag. Han bdérjade pa Volvo och gjorde ett starkt intryck
direkt. "Forsta dagen pa Volvo kom polisen och sokte
mig pé kontoret. Jag hade &kt fast for fortkdrning pa
vagen till Géteborg. De kom for att hamta mitt kdrkort”,
beréattar Robert.

Robert Dethorey mellan tva betydelsefulla varuméarken.




Text: Marc Sonnery

After the endless confinement énd near total lack of
travel the opportunity this past April to fly to Austria
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wrth.I)ovrﬁ -travel r+sks he asked'? Yes | felt it could be '

HOURS IN
AUSTRIA
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To say Genevé‘airport was near empty would be an
understatement; parking was a breeze and the flight
board, instead of showing several dozen departing
flights to destinations around the world showed just...

four! Getting in-the plane, 21 months after my last flight
was wonderful: the safety belt CLICK never sounded so

Tyvo hours later after an evening flight across the Alps
they.were not’joking'in Vienna airport: army personnel

i'n_{,'nilit'aryfatigues checked your Covid test results and *

_visit permits! -
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Then'l m'e't r_ny-c'lient and his agent who had come to
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pick me up._'Tbey d in style, in the client’s current.
Quattroporte, n black, equipped with an Austri-
an made handlever connected to the brake pedal as

he unfortunately has a worsening bad-leg. There was -
almost zero traffic in Vienna due to the Iockdown |t was
startling to once again rediscover this very beautlful = V
city like that. They dropped me of at the Radtsson old '-I‘.n',,r
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statue adorned building but it was closed of course
and there was not a soul around, eerie.

The next morning it was time to inspect the Khamsin,
chassis 096, a gorgeous dark blue smooth nose
example sold new in Italy and owned by the seller since
2000. It had an amazingly preserved, nicely patinated
tan interior, showed great cylinder compression test
results and ran impeccably. Not only did | drive it fast
enough to verify its performance in the countryside
with the seller’s agent but | was then asked to drive it
back from the suburban garage into Vienna to the ow-
ner’s storage. This involved an hour of city driving

as traffic was heavy despite the confinement. This
reminded me of my own Khamsin when | was in the US
and how incredibly easy they are to deal with in traffic.
The LHM system allows for very light clutch, steering
and brakes, you can see out of it very well and of
course many give the majestuous Bertone by Gandini
design Royal priority, which as you drive right by the
immense Schdnbrunn palace is only natural! The
Khamsin behaved impeccably, with water at 70
degrees throughout.

Then since he is selling all his cars due to his health
and the fact that he can’t get in his Bora for example |

1
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was asked to sample that one from behind the wheel;
who am | to refuse? So now | found myself driving a
Bora in the middle of Vienna, a very surreal moment
with trams, grand statues above historic buildings and
pedestrians wondering was dieser unbekanntes
Flugobjekt ist?

It was a gorgeous car as well, light blue, a US model
fully restored and converted to Euro bumpers in
Holland which ran impeccably. He also has a Ghibli
and a Sebring, in fact he has owned many successive
Maseratis for decades. We then had a very nice a light
lunch in his superb apartment in a historic building, it
reminded me of Stockholm apartments my family had
on Karlavagen and others on Strandvégen, very similar
architecture.

Then it was time for another ride in the QPVI, the best
airport limo ride ever and the flight home: not a bad 24
hours! Just as | write this a few weeks later the Kham-
sin is in a truck on the way from Vienna to Amsterdam
and its new life, in equally good hands and is coin-
cidentally the twentieth Khamsin | have brokered. It
definitely feels much better than simple commerce
when you help pass a very fine macchina from one
good home to another!
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Text: Sirpa Franzén
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Hemligheten med-Befla'Vita
Alla som rest i Italien har varitimed om det. Det hdnderi-en grand eller.pa ett
torg, kanske vid sidan av végen in till en liten by. Det kanske star en bank dar,

eller ett par enkla plaststolar. Nagra éaldre mén eller kvinnor sitter och tittar
intresserat, begrundar dem som passerar.




Nyckeln till fornéjsamhet

De njuter kanske av solen eller svalkar sig i skuggan, smapratar med
varandra och fortséatter lugnt att ta in omgivningen. Inget gar dem
forbi — passerande bilar, vespor, manniskor, smébarn, hundar, katter
— de super in allt samtidigt som de fortsatter sin vardagliga ritual med
puttrande samtal och funderingar. Man far lust att fa kika in hos dem,
ta del av det de pratar om, forst& hur de bér sig at for att se for att se
sd fornsjda ut. Man vill f& nyckeln till hemligheten de besitter — deras
formaga till La Bella Vita.

De enkla tingen

Du kanske tanker pa lyx, flard eller La Dolce Vita. Men La Bella Vita
har inte med sa&dant att géra. La Bella Vita ar ett satt att leva, en
attityd till att njuta av de basta och enkla tingen i livet. De lugna
gamla personerna som letar sig ut pa torget for att umgas och bara
sitta och glo har lart sig att behdrska det till fullo. De kan vara néar-
varande i nuet och njuta av stunden. De vet att en av nycklarna till
La Bella Vita &r att vara tillsammans, att soka sig till platser dar
andra befinner sig.

Struntprat och espresso

Du kanske har klivit in pa ett enkelt italienskt café och sett hur en
stédende gast vid bardisken sippat fyra klunkar gudomligt gott kaffe
och slukade det sista av en farsk croissant? Personen blev kanske
stdende med drommande blick i fjarran en stund eller smapratade
fem minuter med kyparen bakom disken. D& har du sett konsten att
leva La Bella Vita. Det ar inte en kaffemugg i ndven i stressat sprang,
pa vag nagon annanstans i tanke och riktning, inte en franvarande
blick med ndsan i mobilen. Det &r total ndrvaro i en stunds avkopp-
ling, aroman av espressokaffe och lite struntprat.

Familjen, skratt och mat

Att investera tre timmar pa en bra restaurang en séndagsefter-
middag med s& manga som mgjligt ur familjen, oavsett alder, det ar
Bella Vita. Forratter, varmratter, efterratter ska komma och gé vid
bordet och alla ska smaka, kanske bjuda och mata varandra litet av
ratterna, pratet ska ga hogt, engagerat och med manga skratt. Man
skams inte for att vara barnslig, hojta hégt, spexa litet och larva sig
en smula.

Umgas, vin och promenera

Att umgéas med vanner for en aperitivo, ett gott glas vin med lite
tilltugg. Att strosa, ata god glass. Att ta gott om tid pa sig for att
umgas. Mat som &r tillagad med omsorg, smakar gott och ats med
respekt och tid for maltiden. Att promenera i sakta mak, smaprata
och titta pa omgivningen. Enkla saker; Bella Vita.

.I.
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Maserati Royale

Text: Niklas Palm

Royale ar Maseratis flaggskepp och hér beréttas dess historia
— fran dess tidiga inspirationskélla till den senaste releasen.

S

Bugatti Royale

| mitten av 20-talet var Bugatti den okrdnte harskaren

i bilvarlden. Ryktet sdger dock att Ettore Bugatti tog
mycket illa vid sig nér en engelsk lady framstéllde hans
bilar p& ett ogynnsamt satt jamfort med Rolls-Royce.

| affekt, men antagligen ocksa stérkt av sina fram-
gangar inom racingen, bestdmde sig Ettore att bygga
den lyxigaste bilen som ndgonsin skadats. Modellen
fick den officiella bendmningen Typ 41 men kallas i
allménhet fér Bugatti Royale. Anledningen var att den
endast skulle séljas till kungligheter. Oavsett vad nagon
betalade skulle den inte séljas, om inte képaren var
kung, drottning, prins eller prinsessa. Jag vet inte om
detta var hybris eller om det faktiskt var ett genidrag.
Vad goér man nar varumarket redan natt toppen? Att
lagga ner verksamheten nar man natt sitt mal kan
mojligen vara en rationell strategi for manga. Men inte
for Bugatti i alla fall. Istallet for att néja sig med forsta-

Foto: Buch-t

platsen ville Bugatti utoka avstandet till tvdan. Genom
att endast leverera sin finaste produkt till varldens
kungahus kunde varumarkets status hdjas ett antal
sndpp. Endast 25 bilar planerades for att ytterligare
understryka exklusiviteten.

1928 skulle den forsta bilen levereras till den spanska
kungen Alfonso. Denne hann dock bli avsatt och bilen
forblev osald. En annan kunglighet som visade intresse
var Zog den forste av Albanien. Denne man hade gjort
en fin politisk karriér och blev utndmnd till landets pre-
sident 1925. Detta rackte dock inte. 1928 utropade han
Albanien till ett kungarike och satte sig sjalv i tronen
som landets forste konung. Han tyckte sjalv att han
var vard en Bugatti Royale men det tyckte inte Ettore
Bugatti. Ryktet sager att han vagrade sélja bilen till
Kung Zog eftersom denne hade ett s forfarligt
bordsskick.
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Bugatti Royale var enorm. Lang och tung men med en
mycket kraftfull motor pa néstan 13 liter. Bromsarna
var darfor state-of-the-art men det fanns nagot annat
med annu kraftigare bromsverkan — varldsekonomin.
Den stora depressionen gjorde namligen entré under
“svarta torsdagen” med bérskraschen den 24 septem-
ber 1929. Eftersom bilen inte bara var lyxigast utan
ocksé Overlagset dyrast (man fick nastan tre Rolls-
Royce Phanthom Il fér priset av en Bugatti Royale)
lyckades man endast sélja tre av de sex bilar som
hann byggas innan produktionen lades ner.

Prototypen &r forstérd men alla de andra sex bilarna
finns kvar och de tillhér nu graddan av samlarbilar. En
av dem inforskaffades faktiskt av svensken Hans Thulin
for den natta summan av 9,7 miljoner dollar i mitten pa
attiotalet. | Thulins samling fanns - féorutom en hel dros
Ferrari och annat adelt - &ven en 1956 ars Maserati
1508, 1958 ars Maserati 450S och en 1961 ars OSCA
1600 GT.

En annan Bugatti Royale inférskaffades av Volkswagen
1999 for hela 20 miljoner dollar. Man kan s&ga att den
antligen hittade hem, da ju VW &ger varumarket Bugatti
nufértiden.

Quattroporte Ill Royale

Den 14 december 1986 lanserades Maserati Royale.
Tillfallet var vél valt da detta saluterade bilmarkets 60-
ars jubileum som biltillverkare. Bilen lanserades stolt
av Alejandro de Tomaso, Maseratis 4gare sedan 11 ar,
under pompa och stét i italienska Modena. Maserati
Royale var en ultralyxig version av den redan lyxiga

Bugatti Royale Coupé Napoleon

Quattroporte Ill. Kopplingen till Bugatti Royale var
tydlig. Bilen skulle bara tillverkas i ett fatal exemplar.
Den skulle vara 6verdadigare an nagon annan bil pa
marknaden och priset skulle avskrécka de flesta. Bilen
skulle helt enkelt vara exklusivast.

Ja, nog var Maserati Royale extravagant. Endast ett
femtiotal byggdes och bara detta faktum gjorde att
modellen stack ut frdn manga av konkurrenterna pa
80-talet som ju tillverkades i hundra-, eller till och med
i tusentals exemplar.

Royale skiljer sig fran sin féregadngare Quattroporte

Il (som ju bada tva egentligen delar den officiella
benamningen AM330) pa nagra punkter. Den redan
utmérkta kvaliteten i den handbyggda Quattroporten
hojdes ytterligare en niva. | Royalen lar alla skarvar
vara ifyllda fér hand for att de inte ska synas. Motorn i
Royalen finjusterades och levererar 300 hastkrafter till
skillnad mot de 280 som kldms ut ur standardmotorn
med samma volym. Lyfter man p& motorhuven sa gar
det faktiskt att se att det sitter en Royale-motor i bilen.
Ventilkdporna &r namligen roda.

Pa lite hall kan man ocksa notera att Maserati Royale
har unika falgar eller &tminstone sarskilda navkapslar.
Trosklarna i en Royale var kromade och blankande. Den
vanliga Quattroporten hade svarta trésklar. Framfdrallt
kan man emellertid identifiera en Royale da modell-
namnet star tydligt angivet pa bakluckan. Lat dig dock
inte luras — det finns en hel del bilar som i efterhand
konverterats till en Royale medelst en ny skylt men
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i 6vrigt saknar dess attribut. Likval som QPIII utstrélade
en lagmald elegans sa var flaggskeppet Royale mycket
diskret. Bilen kostade enormt mycket men anda sa var
det bara ett fatal detaljer som indikerade fér omgiv-
ningen att detta var en mycket speciell bil. Ett riktigt
understatement.

Invandigt kunde man dock mérka stdrre skillnader mot
foregangaren Quattroporte Ill. Tradetaljerna var nu
istallet utférda i exklusiv valnoét, skinnet var i en finare
och annu mjukare kvalitet och sétena hade ytterligare
stoppning for att férhdja komforten. Mest markant var
kanske att baks&tespassagerarna hade varsitt bord
som gick att falla ut fran dorrsidan. Det fanns dven

en uppsattning koppar i tenn som kunde stallas pa
borden. Vidare hade digitalklockan ersatts med en
elegantare analog klocka pa instrumentpanelen.

| samband med introduktionen av Royale s& upphérde
produktionen av Maserati Quattroporte. Ja, Maserati
Royale var egentligen inte mer &n en facelift av Quattro-
porten. Det var en lyxigare, snabbare och béttre variant
och man kan saga att den férlangde QP:ns livslangd i
ytterligare 4 ar. Den sista Maserati Royale & la Quattro-
porte Ill rullade ut frn fabriken 1990. Nagot enstaka
exemplar levererades till Sverige men har sedan dess
férsvunnit utomlands.

Ghibli, Levante och Quattroporte VI Royale
| bérjan av forra aret lanserades den senaste versionen
av Maserati Royale. Det var en specialserie av méarkets
tre modeller: Ghibli, Levante och Quattroporte. Endast
100 stycken fick epitetet Royale och detta understryks

Maserati Royale 1986

med en plakett i bilen med texten "One of 100”. Jag
uppfattar det som produktionen &r begréansad till just
100 stycken Royaler dver hela modellutbudet och det
finns darfor inte 100 Quattroportar, 100 Levanter eller
100 Ghiblier med denna exklusiva titel.

Pa utsidan skyltas det inte langre med att det ar fragan
om en Royale sdsom det gjordes pa 80-talet. Skylten
sitter numera pa insidan och jag tycker detta &r i linje
med den diskreta framtoning som &r sjélva signumet
fér en Maserati Royale.

Royalerna levereras antingen i en sérskild bla (Blu Roy-
ale) eller gron (Verde Royale) kulor. Det pastés att dessa
tva kuldrer &r en homage till den tidigare Quattroporte
Ill Royalen som tydligen hade dessa farger som stan-
dard. Jag har dock sett bilder p& Royaler fran 90-talet

i allehanda kuldrer sé jag betvivlar kopplingen géllande
fargvalet men jag haller dock med om att bilarna ar
mycket stiliga i de speciella nyanserna av blatt som
gront som ar unika for den nya Royale-serien.

Pa utsidan finner man ocksa att Royale-serien har
unika félgar och alla bilarna &r férsedda med bromsok
i silver. Jag fdrmodar att man menar silverkulér men
det hade ju anstatt en Royale om oken var smidda i
riktigt silver.

I linje med sin féregangare finner man framférallt Roy-
aliteten pa insidan. Royalerna levereras namligen med
en extra finish pa inredningen i material som &r utéver
det vanliga. Inredningen ar baserad pa den exklusiva
GrandLusso designen. Royale versionen forses

1
17



-'rv * ﬁw v*v*

AR R AR KKK R A
Hateitinine
RS ,ﬁ-, :

"r *:rr-‘-n' B e @,_ =
’l" oy r-."%’nré

.-.,

) mmf_._ﬁ?

R T T

_r.F_. dfji._l-_.:-?..r.‘.r_-:;_l. = ."‘
RANTANTRY o

Y, F 4

RARRS
KK _“to-‘:;i

i = "l?‘"\ =

antingen med den speciellt vavda nappatextilen med
det méarkliga namnet Palletessuta i den l&derfargade
kuléren som kallas Cuoio pa italienska...eller med en
annan typ av tvafargat skinn som benéamns Pione
Fiore, alltsd pion pa svenska, trots att det inte ar
blommaonstrat.

Vidare forses Royalerna som standard med den utrust-
ning som i annat fall &r ett extra tillval. Till exempel har
varje bil den fina ljudutrustningen fran Bower & Wilkins.
De har ocksa Cold Weather, Premium and Driving
Assistance Plus paketen som standard. Detta betyder
att bilarna &r férberedda foér vinterkdrning med elupp-

A TRV a1 i

Maserati Quattroporte Royale &r 2020

varmda bakséaten och anordningar som gor att spolar-
vatskan inte koksar igen munstyckena nér vindruta eller
stralkastare ska spolas i bitande kyla. Bilarna laser sjélv
av vagmarkena, haller avstandet till bilen framfor, haller
koll pa fotgangare, varnar eller bromsar sjélv vid olika
faror mm. Jag férmodar att det knappt behovs nagot
korkort langre da bilarna &r mer eller mindre sjélv-
kdrande.

Tillvalet Royale innebéar helt enkelt en bil som &r "top of
the line”. Jag avundas de som har en Royale i garaget,
vare det star Bugatti eller Maserati pa den.
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Tva sidor
av Levante

Text: Ole Skarin & Torbjérn Eriksson

Ar en Maserati Levante ndgot fér dig? Tvé av vdra medlemmar ger sina tankar.
L&s Ole Skarins och Torbjérn Erikssons funderingar och kédnslor kring
Maseratis forsta suv. Kan verkligen lItalien fa till en praktisk
suv som dnda kénns italiensk?

Ole Skarin om sin Maserati Levante:

Vaddes 6-ariga dotter dopte omgéende Levanten till
“Hajen”. Mitt eget barnbarn Adam, 6-ar, utropade med
férvanad fortjusning;

— Det &r ju Aquaman's bil.

Helhet eller detaljer — Levanten spelar pa hela registret.
En porsche&gare som parkerat framfér mig pa gatan inne
i Stockholm, cirklade Levanten nér jag kom géende mot
min nyférvarvade silverfargade italienare. Han slog sig
shabbt i slang med mig. Med en viss beundran i résten
blev hans avskedsreplik; “Det &r ett modigt val — inte
mainstream precis”. En hommage till italiensk design!

Efter ett antal MB S-Klasse, ML- och C-Klasse samt
BMW's och Audis sé blev det allts& en Levante. Varfor
kan man ju undra. Sérskilt som jag hade siktat in mig
pa en Ghibli. Grannen hade bytt till en Ghibli efter att ha
rattat 18 Alfor.

Efter en provkérning med hustrun sa stannade det vid
just, provkdrning. “Aldrig, aldrig, aldrig — slutdiskute-
rat!!” Det badrande argumentet, som jag uppfattade det,
var att den var for "trdng”. Smidighet fran min sida, var
pa sin plats (till saken hor att det star en MB SL i gara-
get sé ordet "trdng” &r sannerligen relativt).

Levanten passerade "nélsdgat”, dvs hustruns kritiska
granskning och kompromisslésa attityd. En suv med
italienskt k&nnetecknande snygg design med tydlig
Maserati-touch i fronten, i stort sett omgjligt att motsta en
sadan kombination. Bagageutrymmet har fatt vika ner sig
gentemot designen — helt i italiensk anda. Men &nda fullt
tillracklig i volym (590 I). Inredningen frammanar k&nslan
av aterhallen, sofistikerad lyx dar man med tillfred-
stéllelse sarskilt noterar ytbehandling av skinnkladseln.
Den stilenliga analoga klockan i mitten pa instrument-
bordet ar ett naturligt inslag i en kupé som smakfullt
blandar gammalt och nytt. Ett satt att halla det
historiska arvet levande och nérvarande. Man mar
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bra ndr man sitter i en Levante. Levanten ger "komfort”,
ett ansikte. Satena ger kénslan av att vilja kéra langa
stréckor. Instrumenteringen &r tydlig och lattlast —
kanske inte helt intuitiv men behagligt funktionell. Kér-
stallningen &r internationellt anpassad — kortare eller
langre individer kan stélla in 6nskat l&age pa pedalerna.
Italiensk omtanksamhet och finess. Nackstdden &r
vélplacerade och ger det stéd som man ofta saknar i
andra bilar. De "vanliga” finesserna som programmer-
bara korstallningar finns naturligtvis i Levanten ocksa —
da med enkel programmering for tva korstaliningar.

| kérgladjen s& har den italienska omténksamheten fatt
spelrum. Sportlaget gor att det aterhallsamma ljudet

frén dieselsexan ljudméassigt plotsligt vaxlar upp till en
mullrande 8:a som far t.0o.m de med motorintresse “light”
att vanda pa huvudet och spetsa 6ronen. Plotsligt lovar
Levanten massor. Med nedrullade rutor s& aterupplever
man ungdomens dnskan av att vilja synas pa strippen
— italiensk design och ett matchande ljud. Att géra ett
"statement”. Att imponera pa omgivningen. Och det
gér man. Aven om ljudanlaggningen l4tt klarar hardrock
och 60-talsmusik, s& gar val grénsen just dar. Idag drar
jag upp rutorna och spelar Vivaldi istallet, Bach om jag
mentalt vill tuffa till mig inne i kupén. Levanten tar ju
hand om utsidan.

Levanten &r en bil man &ker i. Man behover inte "kéra”
den. Men den accepterar aktiv, till och med tuff, kérning
pa ett strdlande satt med manuell vaxling som behagligt
flyter genom véxellddans alla 8 véxlar. Sjélv foredrar jag
da vaxelspaken framfér "paddlarna”. Men det &r ju en
smaksak. Fyrhjulsdriften ger ytterligare stéd fér smidig
och behaglig kérning &ven nar man provocerar. Med

en del erfarenhet av stora bilar och italienska stader s&
Onskar jag mig en battre svangradie pa Levanten. Men
den, och jag, trivs bast pa Autostradan. D& njuter man
fullt ut av k&nslan av att "flyta fram”.

Levanten &r en suveran aret-runt-bil. Sma detaljer som
skidlucka indikerar att man gérna tar sin Levante till de
italienska alperna. Hustrun och jag rekommenderar
Cervinia — suveran skidakning upp till 4000 m, fantastisk
mat och boende pa vart stamstalle Excelsior Planet

(75 m fran liften). Och bra parkering!

Var Levante &r av 2018 arsmodell med minsta motorn,
en 3-liters dieselsexa pa 275 hk/600 Nm. Snall i férbruk-
ningen, ca 0,75 | i blandad, oprovocerad glidkdrning.
Visst kan man véaxla upp till storre, kraftigare motorer
(6:a pa 430 hk eller en fyra liters 8:a pa 580 hk). Men, i
design, komfort och ljud s &r de nara slaktingar,
samma familj. Och det &r ju det som galler.

Nar det galler teknologin pa ett generellt plan, sé kan
man konstatera att Maserati inte &r i en absolut spjut-
spetsposition. Man har forstandigt och smart nog tagit

rygg pa tillverkare med stdrre resurser och har gjort det
pé ett ytterst kompetent satt. Med behagliga luftfjad-
ringar, s anpassas bilens "hojd Gver havet” om du
véljer sportinstalining eller om hastigheten indikerar att
du behdver hojdférandring. Samspelet mellan chassi,
motor och drivlina gor att man kan ga fran “aktiv” till
"tuff” korning med bibehallen Gverlagsen komfortkansla.

Men - det finns forbattringar att gora!

Backkameran blir 14tt smutsig och darmed svaranvand.
Séarskilt i svenskt slaskvader. Far man foresla en liten
lucka som skyddar linsen néar kameran inte anvands?
Utrymmet mellan framstolarna kunde géras mer prak-
tiskt. T.ex. skapa utrymme for mobilen — gérna stor-
leksmassigt en iPhone S (det finns naturligtvis USB for
laddning). Rattvarmen &r en gudagéva. MEN den kan
férfinas genom att den ges tre varmesteg.

Missen som verkligen tog hart var att det inte finns ett
sarskilt utrymme/fack fér solglasdgonen - det férvéan-
tar man sig av en italienare i lyxklass. Eller &r det s&
att man i ltalien alltid har solglasdégonen pa? Troligen
forhaller det sig sa!

Efter manga ar i tyskt sallskap
sa blir slutsatsen att det tog bara
ett par hundra mil for att "bli ett”
med den italienska skapelsen
och skdnheten Levante. Stolt
agare och forare av "Hajen”.

MASERATI
HAJEN
LEVANTE
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Torbjorn Eriksson om sin Maserati Levante:

Agare: Min fru som avled 13:e januari 2021.
Den 6vergar i min ago nér bouppteckningen &r klar.

Mitt namn &r Torbjorn Eriksson 70 ar nu i mars manad
och en person som alltid varit maskin och motor-
intresserad. Att vi i var &go nu har en Maserati Levante
SUV beror pé vart barnbarn Kim Nyman som sokte
annonser nér vi akte var tidigare privata bil BMW X4
3.5d med mycket tillagg.

Jag har under mina ar haft madnga motorfordon i min
ago, bade privat och formansbilar i mitt arbete.

Privat har vi gt: Volvo Amazoner, 142/4-or, SAAB-
turbomodeller, Chrysler och senaste modellerna bakat
ar BMW X4 3.5d, MB 350 CLS Shooting Brake, AUDI
Q7, BMW 325d stal- cab. Genom arbetet har det i
huvudsak varit BMWer av olika modeller men i huvud-
sak 530d sedaner.

Genom fordonsintresset s& har Vi &ven agt en Kenworth
W900B 1987 ars modell. En Chevrolet pickup 1946
hotrod och en Azimut 39 fots flybridge bat. Efter min
frus bortgdng sa har jag inhandlat en HD Fat Boy 2007
ars custom.

1. Typisk italiensk design och en finish och pass-
form utéver vad jag tidigare upplevt. Otrolig komfort
for alla 5 i bilen. Barnbarn har alltid klagat pa fér
hart mittensate i bak. Nu provades detta som forsta
kontroll av.dem och fick med berdm godként, "nu
sitter vi lika bra hér i mitten i bak”

2. Det &r inte sémre kvalitet pa den hér italienska bilen
an de Tyska, for mig kénns den hogre pa den har.

3. Motoralternativet med bensin V6 pa 430 hk och
dubbelturbo ar det basta jag haft. Det finns inga
riskabla omkérningar lagre daremot sa galler det att
kolla hastighetsmataren om jag vill behalla korkortet.

4. Jag namnde tidigare komfort och med dem olika
instéllningsmajligheterna sa passar den nog alla behov.

5. Har ocksé provat vinterkérning och nysné éver 2 dm.
Med mormal 4-hjulsdrift s& var det inte majligt att kom-
ma Over en plogbrink bakom bilen men med ratt knapp/
drift sa drog den sig latt 6ver plogbrinken.

6. Jag anser att som boende pa landet med ibland be-
gransad snoérojning sé &r behovet dubbade vinterhjul.
Till den har levererades dubbfria och da jag fran boérjan
inte tAnkt anvanda bilen vintertid s& fick det duga. Efter
min frus bortgdng s& kommer jag att anvanda den aret
runt. Det har visat sig fungera bra med friktionsdécken
men jag kommer att kora slut pd dem i sommar och
montera dubbdack till vintern.

7. Det finns ocksa det jag saknar p& Maserati i for-
hallande till tidigare bilmodeller: - navigation som
enkelt kan uppgraderas utan skyhdga kostnader —
svenska i nav och i alla manualer. — motorvarmare
styrd med en app — dragkrok var inte bestélld till den
h&r men kommer nog att eftermontera

Jag har i samband med de senaste arens bilbyten sagt
till min fru att detta ar den sista, sé har jag sagt dven
nu och det k&dnns som jag kommer att halla det aven
om jag garna hade haft en V8 bensin i en Levante. Det
behdvs inte for ljudet dock. Modellen vacker mycket
uppmarksamhet och de flesta som vill prata har inte
kant till att det fanns en suv i Maseratis sortiment.




5000GT.

D e/ 2 I Text: Jan Fidjeland

Min tidigare artikel i férra numret
av Bulletinen handlade om hur
Maserati 5000GT bilarna kom

till samt en mycket kort period i
historien om en av de tre bilarna

med Touring kaross AM 103/090.

Denna artikel ar mitt forsék att
teckna en langre tidsaxel i bilens

langa och snariga historia. | detta

arbete har jag haft kontakt med
flera Maserati historiker och
k&nnare varav Adolfo Orsi har
bidraget med den mest vérde-
fulla information och foton till
denna artikel. Adolfo Orsi Jr. &r
sonson till Adolfo Orsi som agde
Maserati under manga ar. Han
ar idag verksam som historiker,
domare i "Concours” tavlingar,
och radgivare vid renoveringar
av klassiska Maseratibilar.

Né&gra av Adolfo Orsis ord ur ett av mejlen:

“I know well AM103.010 because | remember it when it was
new in 1960, I nearly purchased it in the early 1980s, | offered
it in the December 1989 auction in Modena (which | organized
in association with Finarte), in 1994 | helped to write an article
deepening its history, | advised John Bookout in restoring the
car. Best regards, Adolfo”

Négra fler rader ur ett annat efter att efter att han hade fatt en
kopia av den tidigare artikeln i Bulletinen éversatt till engelska:

“Interesting the 3 photos taken in the factory scrapyard, where
the car looks like matt black. These photo fills the gap from

1975 toward. Do you have additional scan of the photos of the
body? | cannot clearly see the side to check the presence of the
additional moldings fitted on the car during the “customization”
of 1965."

The legend is that Mr. Svanback was a night club owner. it is
true? Did Mr. Svanback own other 5000GT?

The green car on the cover should be AM103.004 (if | am not
wrong) which is owned by a US collector, | am the advisor of
his Collection.

Probably you are already aware: Antonio Orsi (Fonderie di
Modena) was cousin of my father; my grandfather Adolfo
presented him AM101.010 as the gift for his marriage. During
the last days, looking a family album, | saw some photos of
the ceremony after the wedding.

| was there when, after the lunch at al “Gatto Verde” (a restau-
rant in the Modenese Apennine, few kilometres over Maranello),
Maserati chief tester Guarino Bertocchi delivered the car which

Antonio (known as “Umbertino”) used for his honeymoon.

AM101.010 has been used as “development car” for the 5000GT
engines which were later developed for the production.

Best regards, Adolfo”
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AM 103.010 / 103.090

Vad som utméarker denna 5000 GT fran alla de 6vriga
ar att den var i Maseratifabrikens d4go under lang tid
efter det att den var fardigstélld. Den huvudsakliga
anledningen bakom detta var att den stélldes ut pa
bilmassor samt anvédndes som utvecklingsfordon fér
5000 GT motorer och dven andra V8 motorer.
Fardigstalld: 8 februari 1960

Hér haller AM103.010 pa att fardigstéallas infér Bilmassan i Geneve. Kulér
bla lika Shahens bil AM103.002. Tipo 103 insprutningsmotor, 4 vaxlad
manuell- ZF véaxellada, Borrani ekerhjul. Rektanguléra positionsljus
med flansar. Riktningsvisare bakom framhjulen. P& denna bild &r inte
hela den svarta inredningen pa plats annu.

N Rl

%“ qnh

Frontal bild. Bilen redo Motorméssa i Geneve 1960

Efter Genevemaéassan 1960 modifierades bilen ytterligare. Notera at
den nu har perforerade tallrikshjul och andra cirkuléra positionsljus.
Aven riktningsvisarna har nu fatt en ny position framfér framhjulen.
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Dessa foton visar hur bilen hade modifierats infor Turin Massan 1960. Nu hade den lackats om i en nagot moérkare bla kulér, fatt en helt ny utform-
ning av grillen med egg formade omfattningar bakom stralkastarna, fem horisontella kromade linjer, helt nya kofangare med mindre tillbakadragna
horn. Aven positionsljusen &r nya, riktningsvisarna ar ater tillbakaflyttade bakom framhjulen, dérrhandtagen &r nya, och vindrutetorkarna har fatt ett
nytt vilolage till vanster. Inredning bytes &ven ut med mycket svart lader pa stolar, dorrsidor, instrumentbrada, men aven i inslag i de bla mattorna.
Instrumentering och ratt ar lika mellan alla de tre Touringbilarna fram till denna tidpunkt.

23 JUNI 1960 - Aga Khan testkér bilen in Turin.
JUNI 1960 - MAJ 1961 - AM 103.010 nu tillbaka pa fabriken igen for utveckling och testning.

31 MAJ 1961 - Maserati fabriken “lanar ut” bilen som brollopspresent till Antonio Orsi.
Se Adolfo Orsis berattelse ovan.

2 JUNI 1961 - Bilen registreras for férsta gangen, registreringsnummer MO 66158, och bréllopsparet ger
sig i vag. Efter en manadslang resa atervander de och bilen lamnas tillbaka till Maserati igen.

HOSTEN 1961 - Installeras och testas en Tipo 59 V8, 5,7L marin motor | bilen.
2 JUNI 1962 - Tipo 103 motor no. 5 med Lucas insprutning aterinstalleras.
20 NOVEMBER 1962 - Séljs bilen for forsta gangen till Mario Pallucchini, Pesaro.

26 FEBRUARI 1963 Ny agare Prof. Fabio Columella, Bologna.

Né&gon gang under forsta kvartalet 1965 avlider Columella och bilen aterlamnas till Maserati av dodsboet.

1
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Nu ar vi framme i maj &r 1965 da bilen far en rejal
férvandling igen for att kunna séljas som en ny bil till

en arabisk prins. Den lackas i en mycket mork, nés-
tan svart kulor. En del detaljer gér att kdnna igen fran
tidigare sdsom t.ex. kofdngarna och omfattningarna
bakom stralkastarna. Ny mycket litet Tridentmarke i
ovalen. Ny grill men framfor allt flera och stdrre luftintag
under denna; sédker med tanke pa att den var pa vagg
till ett land med hégre temperaturer &n Italien. Nya
positionsljus igen samt tva extra stralkastare under gril-
len. Langs sidorna mer krom i form av fartlinjer. Inred-
ning ersattes med en helt ny, &ven denna gang i svart
lader. Manga nya instrument infattade i en polerad
trépanel. Méark aven luftkonditioneringen, radio, samt
en skivspelare vilket sakert var mycket statusbringande
i mitten av 1960-talet. AM103.010 férvandlades nu till
AM103.090.

24 november 1965 skeppades bilen till Prince Abdul
Magid Ben Saud, som bodde i Beirut. Dér den

anvandes den mycket flitigt och dessutom bytte dess-
utom &gare manga ganger under aren 1966-67.

Jag har frdgat Adolfo Orsi om han vet mer om vad som
hande med bilen efter att den saldes till Beirut. “The car
was lying at the factory when it was sold in 1965
(refurbished and modernized) to Prince Abdel Magid
Ben Saud, living in Beirut. | took note of correspondence
that Maserati had in 1969 with a person working for
Arabian American Oil in Arabia

The Arabian Princes were very rich and not very careful
about their cars. Recently | researched over the other
#108.016 (the Ghia bodied car) which was taken at the
factory for a service and later was not collected for
years. The Price was later contacted and he asked

to have a photo of the car because he did not remem-
bered it!l”
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Vad flera kéllor anges &r att AM103.090 kom tillbaka

till Modena fran Beirut ndgon gang i slutet av 1960-
talet. Den var d& i mycket daligt skick bade invandigt
och utvandigt. Beslut togs darfor att atermontera

den tidigare sparade inredningen och 6vriga detaljer.
Agoférhallanden var eller férblev oklara varfér bilen blev
stdende, forst inomhus darefter utomhus dar Jan Svan-
back hittade och lyckades kdpa den 1975. D& hade aven
den pasvetsade och den fastskruvade chassiplaten med
chassinummer AM 103.090 avlagsnats av fabriken.

1975 Jan Svanbéck gor en partiell renovering i Rom.
Han beréttar i Britiska Trident Magazine “The car had
engine 014 fitted which has fuel injection”.

Jan Svanbéck séalde bilen i Italien dar den blir kvar i flera
nastan tva decennier.

Adolfo Orsiigen:

“From my notes it looks that the car was by Carrozzeria
Giordanengo in Boves

(Cuneo, near Turin) in 1982.”

Den forblir | kérbart skick fram till den tidpunkt da den
kops av en kdnd Americans samlare som later utfora en
fullstandig renovering med bistand fran Adolfo Orsi.

Bilderna nedan visar hur bilen ser ut idag. Den har nu
aterfatt sitt ursprungliga chassinummer AM103.010.

Ett stort tack till manga Maserativanner pa nétet.

Utan dem hade inte denna artikel kommit till.

Ett sarskilt tack till Marc Sonnery som introducerade
mig fér Adolfo Orsi. Ovriga- Frank G. Mandarano, Andy
Heywood, Walter Badumer, and Nico Maier.

Kéllor: Svartvita foton ur Maseratis bildarkiv.

Tidskriften Auto d Epoca no.5 maggio 1994.
Artikelf6rfattare Ugo Fadini. Férgfoton av Franco Zagari.

Av Bengt Dieden

Under 30-talet, da Maserati hade sin glans-
period pa tavlingsbanorna, férlitade man sig helt
pa raka motorer. Man anvédnde sig av raka fyror,
sexor och attor bade med och utan kompressor. Det
fanns dven under en kort tid en V16-motor men det
bestod av tva raka adttor som var kopplade till samma

vevaxel. Vad som kanske &r mindre kdnt &r att Maserati &ven tillverkade en rak
tvdcylindrig tvataktare pa 900 cm?®. Den motorn anvéndes i en liten lastbil for att
frakta delar till och frdn depan med och den saldes aldrig till allmédnheten.

V8 nummer 1

Efter kriget var Maserati aktiva med bade monoposti
och sportvagnar och man hade till den stora sport-
vagnsklassen upp till 4,5 liter tagit fram en potent
V8-motor. Motorn var helt byggd av aluminium, hade
fyra maffiga Weberférgasare placerade i mitten av
V:et samt ndgot sa unikt som bade magnettéandning
och batteritdndning. | sportvagns-VM var man mycket
framgangsrika med den snabba 450 S. Den var sé
snabb att FIA bérjade inse riskerna med saddana pre-
standa och maximerade cylindervolymen hos sport-
vagnarna till 3 liter i slutet av 50-talet. Fortsattningsvis
tavlade Maserati med den palitliga raka sexan istéllet
inte utan framgangar.

En dag kom Shahen av Iran pa besok. Han férklarade
att han var intresserad av att képa en GT-vagn men
tyckte att den Maserati just boérjat tillverka sag for
alldaglig ut och inte hade tillrdckliga prestanda. Kunde
fabriken ta fram en bil som passade hans dnskemal
var fragan. Giulio Alfieri basade p& konstruktions-
sidan och sa helt lugnt att de skulle de sakert kunna
gora och bad Shahen komma tillbaka om tva veckor.

| fabriken visste Alfieri ndmligen att det stod tre splitter-

nya V8-motorer avsedda fér 450S vilka de nu inte hade
nagon anvandning for. Ramen for den nya 3500 GT var
kraftig nog att tdla denna motor sa det géllde bara att
fa fram ett extravagant karosseri.

Pa motoravdelningen tog de en V8-motor under
behandling fér att géra den mer landsvagsanpassad.
Man tog bort kuggtransmissionen till kamaxlarna och
ersatte den med kedjor for att fa ett lagre ljud, vidare
byggde man en vevaxel med nagot langre slag for att
fa upp volymen mot 5000 cm?® men férgasarna be-

héll man. Det hela blev ju en for tiden oerhért potent
maskin med &ver 350 hk som Shahen inte skulle kunna
klaga pa. Touring borjade skissa pa karosseriet som

skulle vara nagot extraordinart enligt instruktionerna.
Fronten influerades av islams historia och om den var
vacker eller inte kan man diskutera men den sag i alla

fall inte ut som nagonting annat. Inredningen gick mer

i italiensk stil och hade stora instrument och exklusiva
material for att understryka att har kom en furste.
Kupén var liten och Iag och bilen s&g snabb ut redan
pa ritningarna som Shahen fick se nér han ater kom pa
besok. Han garanterades ocksa att ingen skulle kunna
kora ikapp honom pa végen hem till Gstaad da bilen
hade skulle ha en toppfart p& narmare 300 km/h. OK,
sa Shahen, sétt igdng och bygg!

Maserati hade vid den hér tiden ingen testbana utan
anvande motorvagarna som gar i fyra riktningar ut ifran
staden. Testféraren Bertocchi kunde konstatera att bilen
motte férvantningarna nér det gallde fartresurserna vilka
gick utanpd allting annat som byggdes vid den hér
tiden och vi &r nu i slutet av 50-talet. Att den sedan

Motorn i Maserati 5000 GT &r en ndgot modifierad version av den som anvéndes
i racersportvagnen 450 S. Dubbeltdndningen har behallits hdr men togs bort
nédr motorn bérjade anvéndas i Quattroporte. Lustigt nog gjéts topparna pé
samma sétt men det andra tdndstiftshalet borrades aldrig ur. Motorn hdngde
med i manga ar och betraktades bade som slitstark och driftséker &ven om
man inte vann négra ekonomirallyn med den. Den gréna fargen anvédndes pa
topparna i alla 5000 GT. Insprutningen kom frén Lucas precis som i 3500 GTI.
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rullade pa smala Pirelli-dack som var konstruerade for
max 180 km/h var det ingen som talade om f6ér kdparen
men det gjorde inte s& mycket. Bilen skulle bara finnas
fér att starka hans stéllning i hemlandet dér han just
startat ett program fér modernisering av ett urgammalt
samhaélle. Att detta senare skulle leda till ett kraftigt
bakslag, ja det ska vi nog inte skylla Maseratin for.

En eye-catcher var den | alla fall pa de utstéllningar
fabriken fick 1ana den till och den kom &ven att bli
inkdrsporten inte bara till modellserien 5000 GT utan
ocksa till V8-motorns inforande i fabrikens GT-vagnar.

Var da Maserati forst i Italien att anvanda V8-motorer?
Inte alls, sddana hade funnits men aldrig rént nagra
storre framgéangar. Fiat byggde t ex en V8 pa tva liter
som placerades i ett antal vackra sportvagnskarosser
men den saknade kraften som kommit att forknippas
med motortypen. Lancia hade tagit fram en V8-motor
fér sin F1-modell D50 och dar fans det kraft ddremot.
| hédnderna pa bland andra Eugenio Castellotti ronte
den stora framgangar dnda tills Vincenzo Lancia lade
ner tavlingsverksamheten och skénkte bilarna till Enzo
Ferrari.

Maserati inférde V8-motorn i ett stort antal modeller
som Mexico, Ghibli, Khamsin, Bora och aven i fyra-
dorrarsbilen Quattroporte. Motorerna som kunde vara
pa upp till 4,9 liter utmarktes genom att vara kraftfulla,
driftsakra och langlivade men ocksa genom att de
drog kopitst med bensin. M&nga dgare kan vittna om
att bransleforbrukningen var inte relaterad till hur fort
man korde utan nastan tvart om, forsokte man kora
langsamt d& drog motorn &nnu mer bensin. Nar
Quattroporte Ill lades ned 1990, da férsvann dven
denna V8-motor efter tre decenniers produktion.

V8 nummer 2

Om foretradaren blev langlivad s& kan man inte séaga
det om nasta V8 fran Viale Ciro Menotti. Det hela
borjade redan pa 60-talet nar Citroén kopte Maserati.
En V6-motor pa 2,7 liter togs fram for att passa de
franska skattebestdmmelserna men motorn kom dven
att anvdndas i bland annat Maserati Merak. En ny
Quattroporte var pa véag och det diskuterades om man
skulle ta fram en attacylindrig version av motorn ocksa
fér att battre matcha den ganska tunga bilen. Alfieri
tog fram en sddan motor genom att helt enkelt lagga
till tva cylindrar och goéra en ny och langre vevaxel.
Motorn var fortfarande mycket kompakt d& kamdriv-
ningen inte monterades i anslutet av kamaxlarna utan
mitt pa. Motorn blev s& kort att man lyckades far ner
den motorrummet péa Alfieris egen Citroén SM. Proven

utfoll val men sagan blev kort d& QPII lades ned redan
efter ett tiotal tillverkade bilar. Motorn stalldes upp pa
Maseratis vind for att samla damm. Aret var 1975.

Efter att Citroén képt Maserati togs motorn till Citroén SM fram och fick
beteckningen C114. | mitten p& 70-talet bérjade man skissa pé en eftertradare
till Quattroporte och den skulle fa stor influens av Citroéns teknik med hydro-
pneumatik. V/6-motorn bedémdes som for klen sa Alfieri bérjade skissa pa en
utbyggnad med tva cylindrar till en V8. Samtidigt kastades Maserati in i sin
stérsta ekonomiska kris och av bilen blev den bara tretton exemplar, alla ut-
rustade med V6-motor. Prototypen till V8-motorn hamnade i Alfieris privata SM
och kom aldrig léngre. En mycket modern och kompakt motor var det i alla fall.
Funktionen var det inget fel pd& men det hjélpte inte, nér Alejandro de Tomaso
dvertog foretaget ville han sétta sin préagel genom att géra egna motorer.

Da denna motor aldrig kom till anvandning blev den
okand for allménheten. Sjalv fick jag se den vid ett
besok pa fabriken dér jag ville fa ryktena bekraftade
om att en V8-version gjorts av det som pa Maserati-
sprak kallas C114. Fabrikens talesman Ermanno Cozza
forklarade om och om igen att ndgon V8 aldrig funnits
men plotsligt kdnde jag att ndgon klappade mig pa
axeln och dar stod fabrikens allt i alla Ardilio Manfre-
dini. Han gav mig ett tecken att f6lja med honom och
han foérklarade pa det enda sprék han beharskade,
namligen italienska, att han ville visa mig nagot. Vi gick
upp pa vinden dar det stod massor av gamla tavlings-
bilar och motorer i burar av ndgot som sag ut som
hoénsnat. Ratt som det var sa stod vi framfor V8:an som
sag ut att vara direkt urtagen ur Alfieris bil trots att det
var 20 &r sedan. Motorn finns nu p& Paninis museum i
utkanten av staden om néagon skulle vara intresserad
av att se den.
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V8 nummer 3

Aven denna bérjade sitt liv som en V6:a. Alejandro de
Tomaso 6vertog Maserati 1975 nar Citroén var pa vag
att satta det i konkurs. Det ségs att han betalade 1000
lire for allt inklusive byggnaderna i centrala Modena.
Han ville géra Maserati till nAgot annat an en liten till-
verkare av exklusiva GT-bilar. Detta skulle han uppna
genom att serieproducera bilarna vid sin fabrik i Milano
som han 6vertagit av Innocenti. For detta dég inte den
stora och ganska tunga V8-motorn utan de Tomaso |at
ta fram en liten och kompakt V6-motor pa 2 liter som
da var en skattegrans i Italien. For bilar med storre
motor maste kdparen betala 38% i moms vilket var mer
an det dubbla jamfoért med en bil med “normal” motor.
For att fa mer effekt ur motorerna forsags de med tva
turboaggregat vilket gav bilen namnet Biturbo. Vi hade
nu kommit fram till 1983.

Biturbo var en pakostad bil med vaxellada fran tyska
ZF och bakaxel med Torsen-differential. Inredningen
var exklusiv med stolar klddda med tyg frén mode-
huset Missoni och instrumentbrada i vackert trafaner.
Kostnaden kunde héllas nere genom rationell tillverk-
ning utan alltfér mycket handarbete och utan alltfér
hog kvalitet hdvdade belackarna. Detta vill jag nog
saga ar fel men Biturbo-bilarna kréavde kanske lite mer
av sina dgare an vad exempelvis en tysk BMW 3-serie
gjorde. Ett drag hade de i alla fall gemensamt med den
gamla V8-motorn, de drog mycket bensin.

| bérjan hade Biturbo-motorn tre ventiler per cylinder

RGd krymplack anvénds pa toppar och plenum-

kammare fér att géra V8-motorn i Shamal till en
veritabel eye catcher. Inga tramsiga plastkdpor
som déljer motorn hér utan vackert bldnkande
aluminium frdn Fonderia di Modena. Tva japanska
turboaggregat av fabrikat IHI férser motorn med
luft efter det att den passerat laddluftkylarna som
det ocksa finns tvd av. Motorn &r i grunden den
som aterfinns i Biturbo men har fatt tva cylindrar
till och fyrventilsystem férstés. Resultatet blev
326 hk vid 6000 rpom och den gav den relativt latta
bilen utmérkta prestanda.

och enkla dverliggande kamaxlar. Branslematningen
skedde frédn en dubbel Weber-férgasare som var
placerad i en "tryckkammare” som férhindrade gas-
lackage vid spjallaxlar och liknande. Efter nagra ar
6kades motorns volym till 2,8 liter f6r exportmarkna-
den som inte var skattekanslig pd samma satt. Vidare
konstruerades topparna om till DOHC och fyra ventiler.
Normaleffekten pa 250 hk 6kades latt till narmare 400
genom omprogrammering vilket gav bilarna enorma
prestanda sa lange bakaxeln holl. Denna var den svaga
lanken och det hjalpte inte att en stor horisontell olje-
kylare monterades. Nar en storre bakaxelvéxel bérjade
anvandas holl bilarna véaldigt bra &ven for hard korning.

1989 introducerades modellen Shamal med namn av
en ny 6kenvind. Bilen som ut som en muskul®s super-
bil med brett bakparti och stora hjul. | grunden var den
en Biturbo med modifierad kaross men ocks& med en
ny motor, en V8 pa 3,2 liter. Man hade gjort pa sam-
ma séatt som Alfieri gjorde med C114, man lade till tva
cylindrar helt enkelt och fick en potent och kompakt
maskin. Insprutning hade nu ersatt férgasaren och den
sexvéaxlad vaxellddan kom fran Getrag istallet. Bak-
séate fanns men det var minimalt vilket féranledde en kul
kommentar hos den svenske importéren i Bromma, Mr
UIf. En dag kom kungen och drottningen in pa vag hem
till Drottningholms Slott. Kungen var intresserad av
Shamal och férhérde sig om bilens prestanda men
hejdades av drottningen som l&r ha sagt: "Men
Carl-Gustaf, glém inte att vi har tre barn”. Sa det

blev ingen affér.
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Hade kungaparet vantat ett par ar hade de kunnat
bekanta sig med Quattroporte 1V istallet med rejalt
bakséte. Denna hade i bdrjan samma V6-motor som
Biturbo men kom senare med V8. Om denna finns det
en bra historia ocksé som jag vet ar helt sann da jag
upplevde den fran "insidan”. En av Mr Ulfs kunder, Bo
Carlsson, kopte en vackert vinréd Quattroporte med
V6-motorn. Bilen kordes som bruksbil aret runt vilket
inbar kérning bade till Italien men ocksa till Bergslagen
vintertid. | &rlighetens namn ska vél sdgas att kunden
hade nog lite otur, bilens kvalitet holl inte mattet och
importéren lyckades inte fa fabriken att lyssna. En vin-
terdag slutade vindrutetorkarna att fungera och en fér-
tvivlad kbpare kontaktade mig och undrade om jag inte
kunde hjélpa honom att skriva till fabriken. Sagt och
gjort, ett brev forfattades och sandes till direktor Alzati
som jag nyligen hade traffat. Brevet var mycket hovligt
och Carlsson berémde Italien for dess produkter,

natur och trevliga ménniskor. Men, skrev vi, det har
uppstatt ndgra smarre problem med bilen som vi skulle
vilja héra hans uppfattning om o s v. Inom mindre ar en
vecka kom svar fran Italien dar herr Carlsson tillfraga-
des om han kunde komma ned till ltalien med bilen och
lamna den pa fabriken i en vecka. Varfor inte, sa Bosse,
och kérde ner bilen. En vecka senare nér han hamtade
bilen var den omlackerad, hade ny inredning, ny motor
och all elektronik var bytt. Det enda som var kvar av

bilen var karossen och vaxellddan. Nagon faktura pa
detta kom aldrig och bilen rullade atskilliga mil darefter.

Sommaren 1998 bjod fabriken in till presskérning av en
helt ny modell kallad 3200 GT. Vi startade p& morgo-
nen nedanfér Neptunus fontén i Bologna och kérde

pé vackra vagar daromkring samt p& autostradan
forstas for att vi skulle kunna kolla toppfarten pa ca
280 km/h. Lunchen skulle 4ga rum i centrala Bologna
vilket ar en haxkittel vid den tiden pa dagen. Pa den
tiden anvandes inte GPS utan manuell "road book”.
Jag och kollegan stannade upp ett 6gonblick utan for
staden for att |asa kartan ordentligt och inte komma
for sent till lunchen som sékert skulle bli 6verdadig. |
samma 6gonblick kérde en QP upp vid sidan av oss
och féraren, som horde till arrangérerna, fragade om
allt var ok. "Javisst”, svarade jag "men vi férséker hitta
végen till restaurangen"”. "Inga problem" sa QP-féra-
ren, "folj efter mig sa visar jag vagen". Min kollega som
har humor gjorde kommentaren: "Drive fast because
we are hungry!” Det skulle han inte sagt fér i samma
ogonblick férsvann Maseratin i blarok och langa svarta
streck ritades i asfalten. Jag som kérde var bil hade

all méda i varlden att hdnga med. Lunchen var mycket
riktigt 6verdadig och ndgon mer kérning blev det inte
den dagen.

Sammanslagningen med Ferrari
fick motorn F136 R V8 som féljd.
Ferrari har aldrig varit fértjusta i
éverladdning dé det blev férst en
motor utan konstgjord andning. V8
90° som vanligt, 4244 cm3, 390 hk
vid 7000 rom. Motorn var rejélt kort-
slagig (92x79,8 mm) och hade ett
kompressionsférhéllande pé 11,1:1.
Till skillnad frén sin féregéngare
sker kamdrivningen hdr med kedja
motorn &r nu férsedd med teknik-
godis som torrsump. Denna motor
anvénds &n idag och finns bade
med och utan turbo.
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V8 nummer 4

Fiat kopte Maserati av de Tomaso ar 1993 for att senare
sélja det vidare till Ferrari som redan &gdes av Fiat.
Fran 1999 kontrollerades Maserati helt av sin arkerival i
Maranello vilket naturligtvis avspeglade sig pa tek-
nikutvecklingen ocksa. En ny modell kallad 4200 GT
introduceras med en ny V8-motor utan turbo. Motorn
fanns bade pé 4,2 och 4,7 liters cylindervolym och
delades mellan de b&agge foretagen i bade front- och
mittmotorbilar. Med den stérre motorn var Maserati
Quattroporte en tid varldens snabbaste fyrsitsiga bil
med en toppfart pa ndrmare 280 km/h.

V8 nummer 1
450 S, 1956 - 1958, 4,5 | 400 hk
5000 GT, 1959 - 1965, 4,9 |, 325 - 340 hk

V8 nummer 5?

Idag finns Maserati med V6- och V8-motor, badgge
med dubbla turbo. Dessa baserar sig i grunden pa
Ferrari-motorn men bagge &r pa vag ut. Samarbetet
mellan Maserati och Ferrari &r inte vad det varit sedan
Ferrari borsnoterades som ett eget féretag och inte

ar en del av Fiat. Kontraktet om motorleveranser har
sagts upp och Maserati satsar nu pa en egenutvecklad
V6-motor i modellen MC20. | den allm&nna trenden
om downsizing vore det rimligt att tro att man ndjer

sig med en V6-motor i framtiden. Men visst hade det
varit intressant om historien hade upprepat sig och vi
hade kunnat se en V8 med samma mycket avancerade
teknik som i MC20. Det finns bara en sak att sdga om
detta: Time will tell.

Mexico, Ghibli, Khamsin, Bora, Quattroporte | & lll, 1963 - 1990, 4,2 - 4,9 |, 260 - 300 hk

V8 nummer 2

SM, Quattroporte Il, 1974, 4,0 |, ca 250 hk (ej serieproducerad)

V8 nummer 3

Shamal, Quattroporte 1V, 3200 GT 1990 - 2001, 3,2 |, 325 - 335 hk

V8 nummer 4
4200 GT, 1998 - 2001, 3,2 |, 370 hk

Quattroporte V, 2003 - 2012, 4,2 - 4,7 |, 400 - 440 hk
Ghibli lll, 2013 -, Levante 2016 -, Quattroporte VI 2013 -, 3,8 | 590 hk
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