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Maserativdanner

S& fort man l&ser eller lyssnar pa nyheterna kom-
mer nya rapporter om hur mycket dyrare allt blivit
och hur mycket fattigare alla ar jamfort med for
ett &r sedan. Det géller dessbattre inte svenska
Maseratiklubben. Vi ar faktiskt rikare &n nagon-
sin! Orsaken till detta &ar att genomférandet av
det internationella rallyt férra aret gick langt éver
férvantan. Inga av de extrakostnader som vi tagit
hojd for intraffade och de fa rérliga kostnader
som fanns holl sig Iangt under budget. Kassan ar
nu full!

Vad ska vi d& géra med pengarna? Jo, de ska
komma vara medlemmar till godo! Vi ska fortséat-
ta att gora en hogklassig bulletin och den foérsta
extraordindra satsningen kommer vara ett sub-
ventionerat hostrallyt pa Gotland. Langre fram i
tidningen kan ni l&dsa om detaljerna, men jag kan
avsl6ja att vi hyrt norra slingan pa Gotland ring
en heldag. Kostnaden for det bjuder klubben pa
samt ytterligare nagra 6verraskningar under ral-
lyt. Se till att boka 21-24 september i kalendern
och félj med till Gotland!

| skrivande stund finns den forsta nya Maserati
Gran Turismo pa Blocket. Jag har annu inte sett
modellen i verkligheten men pa bild och film ser
den valdigt lik ut den gamla. Fragan &ar om det ar
bra eller daligt? | mitt tycke &r den ursprungliga
Gran Turismo en av de vackraste (halv) moderna
bilarna som finns, men visst syns det att den har
nagra ar pa nacken jamfért med méanga konkur-
renter. Da kanns det lite underligt att den nya ser
nastintill forvéaxling likadan ut. Speciellt bakifran
ar det mycket snarlikt, i alla fall nar jag tittar.

Vill man da betala cirka 2.5 miljoner SEK for en
bil som ser nastan likadan ut som en du kan kdépa

begagnad for under halvmiljonen? Visst skiljer sig
mekaniken at, men de flesta gillar nog 8 cylindrar
mer &n 6, och jag undrar hur manga de kommer
att sélja av den helelektriska varianten. Kanske
ar jag negativ i 6verkant, men visst hade jag
hoppats pa lite mer fantasi nar den nya modellen
formgavs. Vi far hoppas att kdrupplevelsen gor
att man inte kan |ata bli att gilla den. Jag ater-
kommer med min asikt i ndsta nummer av bulle-
tinen, da jag kommer provkora nya Gran Turismo
i sommar. Kanske blir jag helt sald? Konstigare
saker har hant!

Se nu till att putsa upp era bilar och ger er ut pa
vagarna, det ar dar en Maserati hr hemma!

Fredric Gustafsson
President Maserati Club Sweden
fredric.gustafsson@maseraticlub.se
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Text: Lasse Linder

En for rolig historia om en BMW fér att inte berattas i en Maseratitidning.
Elvis Presley kdpte en vit BMW 507 1958 nar han gjorde sin militartjanstgoring i Tyskland. Han tréttnade
snabbt pa att kvinnor (vi antar att det var uteslutande kvinnor) ritade hjartan och skrev andra meddelanden
med sina réda lappstift pa bilen. Han bestamde sig for att lacka bilen réd istéllet. Problemet I6st.

Det bor tillaggas att vissa ifragasatter historien och menar att han leasade en vit och darefter en rod BMX 507.
Men enligt BBC Top Gear & BMW 507 med chassinummer 70079 Elvis gamla bil som han lat lacka om fran

vit till rod. Nu finns bilen hos BMW och har aterfatt sin originalfarg.

S& du som &ger en vit Maserati och upplever samma problem som Elvis, nu har du I6sningen.

Lés hela historien och se bilder fran renoveringen pa
topgear.com/car-news/classic/elvis-presleys-bmw-507-has-been-restored-and-it-looks-amazing




1974 CITROEN SM V8:
A MYSTERY NO MORE

Text: Marc Sonnery

The one-off SM V8 has been a historical mystery for Citroén enthusiasts. That is,
until the answer came when interviewing Belgian race driver and journalist Paul Frére
six months before he died. Once he said it all took place in Modena at Maserati and
not in Paris at Citroén--then its mother company, something Citroén historians never
considered--off to Modena it was to interview the old-timers of that era.

The 1973 oil crisis disastrously lowered sales of Mase-
ratis and Citroén SMs, which had a 177-hp, 2.7-liter V6
initially, then a 3.0-liter, all assembled at Maserati, so
the Modenese plant had to react quickly and cost-ef-
fectively. Enter the Bertone-designed Quattroporte Il,
befitting the era's European social unrest. Essentially
an SM platform with a sedan body, it was heavier than
the SM and too slow for a Maserati. So in spring 1974,
Citroén requested that Maserati develop a new engine
with more oomph. Factory manager Guy Malleret,
deeming the old V8 obsolete, ordered a new prototy-
pe V8. It was born from a Merak 3.0-liter V6 plus two
cylinders--more precisely 2.5 cylinders from one block
plus 1.5 cylinders from another identical block (per
bank) welded to it, a 3,953-cc jewel.

As only a dozen QPIlIs existed by then, the 10-centime-
ter-longer finished engine was shoehorned into an SM,
in Rio red livery. It saw 18,000 kms of hard testing at
the Modena and Monza autodromes, in a trip to Rome
and in commuter use by engineer Giulio Alfieri, who,
initially skeptical, really liked it. Then, in May 1975,
came bankruptcy. Exit Citroén, enter Alejandro De To-
maso, who canceled the QPIl and ordered the SM V8
prototype scrapped but its engine stored. Twenty-th-
ree years later, new Maserati management sold the
one off engine to the Panini collection, which resold it
to German collector Hermann Postert. In 2009, enthu-
siast Philip Kantor bought the engine as a tribute to his
SM-loving late father.

In winter 2009, the engine was refitted, with difficulty,
into an SM (also Rio red) by French SM guru Frédéric

Daunat. After its premiere at Rétromobile, it was sor-
ted, and a test drive was done. Fresh out of a normal
SM, it felt like swapping the Orient Express for Fran-
ce's TGV bullet train. Power is up dramatically, to an
estimated 270 to 280 hp, and torque is up from 170 to
250 Ib-ft. The hydraulic sphere valves were adjusted,
hardening the hydropneumatic suspension, and, driven
smoothly, sacré bleu, it is superb, efficient and com-
fortable. Overtaking is a breeze, its hydraulic brakes
easily coping.

Without the energy crisis, France, land of small engi-
nes, might have seen the SM V8 reach production and
would again have had a bespoke grand tourisme to
take on the world: a tale of what might have been, a
recurring theme in...Maserati's history.




Krapperup
levererar. Igen.

Text: Géran Olsson
Bild: Géran Olsson & Henrik Hoff

Den 1 maj var en trevlig dag for de som &kte till Krapperup.
Bra véder, solen lyste och en svag vind blste in fran Oresund, temperatur runt 15 grader.

Ungefér 20 Maseratibilar kom till traffen. Huvuddelen nya Maseratis med bland annat en
Quattroporte Trofeo. Men aven en Citroén SM kom, vilken tilldrog sig méngas blickar och fragor.
For att inte tala om alla andra italienska bilar som kom. Mangder med Alfor, Fiat och nagra Lancior.

g

Undertecknad hade med sig kaffe och bulle till de medlemmar som ville sig av detta smaka.
For att bullarna skulle ha lagom temperatur far man anvanda sig av V-8:ans varme.
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'aldemar Stener med en vélfértjiant kopp kaffe (kélla: bilsplet.se)

roraren

fran Firila

Text: Niklas Palm

Pa 40-talet kunde man da och da, om man befann sig
pa réatt plats vid ratt tid, se och hora en livs levande
Maserati i Sverige. Det var Halsinge-bon Valdemar

Stener och hans Maserati 6 CM (chassinummer 1537).

Valdemar emanerade fran den lilla byn Férila i Hal-
singland — en by som markligt nog fostrat flera valre-
nommerade racing-férare. Ja, kanske &r det inte sa
markligt anda. Jag férmodar att Valdemar Stener och
alla hans fantastiska bilar gjorde ett starkt avtryck i
bygden. En lang rad vralak turades under arens lopp
om i hans garage sdsom en Mercedes 540 K, BMW
328 (30-tals versionen alltsd), Alfa Romeo 6 C, Verti-

tas, Jaguar XK120 samt Sveriges forsta Ferrari (Ferrari
166 MM Barchetta). Det forefaller ocksd som han vid
ett antal tidpunkter &ven innehade de tre féljande
Ferraribilarna som importerats till Sverige (Ferrari 340
MM, Ferrari 500 Mondial Spider och Ferrari 375 MM
Spyder) och pa 60-talet fanns aven en Ferrari 750
Monza Scaglietti Spider i garaget. Valdemar Stener
gick inte heller obemarkt férbi ndr han med ett fore
detta tyskt skolflygplan gjorde 50 loopingar i foljd éver
den lilla halsingebyn. | Motorrevyn 1954 utsags han
Sveriges framste bilférare. Ja, Valdemar Stener gjorde
sannerligen manga avtryck i bygden men &ven i svensk
bilhistoria.

Valdemar Stener gratuleras till segern av Prins Bertil

Stener kdpte sin Maserati 6CM i oktober 1947. Ett och
ett halvt &r senare befann sig Stener och Maseratin

pa Skarpnécks flygfalt som tillfalligt hade forvandlats
till racerbana. Det var dags att prova bilen i Stock-
holmsloppet. Till tdvlingen séndagen den 29 maj 1949
kom inte mindre &n 50 000 askadare. Det uppstod séa-
klart 1anga koer till tavlingsomradet och man var darfor
nddgade att skjuta upp starten fér dagens forsta lopp.
Den stora publiktillstrdmningen berodde nog inte bara
pa det stralande solskenet utan pa ett hogst intressant
startfalt med flera utlandska deltagare av basta klass.
Framforallt kom folk for att se de tva aristokraterna
prins Bira och baron de Graffenreid som skulle upptra-
da med den nya Maseratimodellen 4CLT.

Den siamesiske prinsen Bira, som egentligen hette
Birabongse Bhanudej Bhanubandh, hade vunnit fére-
gaende ars upplaga av loppet men under tveksamma
former. Han var foérst i mal i tavlingen 1948 men diska-
des efter en incident i starten. Efter dverklaganden fick
han dock ratt och kunde kvittera ut den stora priss-
umman som dock redan hade hunnits betalas till en
annan deltagare. Det blev dyrt f6r arrangérerna med
dubbla forstapriser. Kanske var det fér att kompensera
for detta som prinsen &n en gang stallde upp i tav-
lingarna utanfér Stockholm. Nu, 1949 allts&, hade han
aven tagit med sig chefen f6r Maseratistallet — baron
de Graffenreid.

Loppet skulle visa sig bli en ojamn kamp. Kanske inte
mellan Bira och Graffenreid som turades om att leda

Programmet fér Stockholmsloppet kostade en krona och framsidan var gjord
av Gus Leander som &ven gjorde affischerna till Stockholms Motorklubbs érliga
tavlingar pa Solvalla




och 1ag bara nagra meter ifran varandra under hela
loppet. De tva var dock Gverlagsna det 6vriga start-
faltet som antingen kérde mindre eller &ldre bilar. De
sista varven var det Bira som lag forst och kunde
sedan kamma hem segern langt fére ett koppel av om-
byggda Fordar (sk. Nordiska specialvagnar). Det var
val ingen som trodde att Valdemar Stener skulle ha
nagot med tatstriden att géra. Hans bil var vid tillfallet
13 &r gammal men flera av konkurrenternas bilar var
nog lika gamla, bl.a. Magnus Knutsson som kérde
Bjornstads gamla Alfa Romeo Monza och Bengt Jans-
son som rattade en Bugatti. Férmodligen var dessa
bilar det bésta svensk racing kunde uppbringa vid den
hér tiden men det gick naturligtvis inte att konkurrera
med de nya Grand Prix vagnarna fran Maserati. Hur
gick det da fér Valdemar Stener och hans Maserati?
Lat oss tala om nagonting annat da han tyvarr tvinga-
des kasta in handduken i bdrjan av loppet.

Nagra manader senare hade Stener slickat saren fran
fadésen i Stockholmsloppet. | september 1949 tog
namligen Stener Maseratin med sig till Danmark och
kérde Lufthamnsloppet p& Kastrups flygplats. Annu en
flygplatsbana alltsd. Det fanns val inga riktiga racing-
banor i Norden vid den har tiden. Denna gang gick

det battre for Stener. Det slutade med en andra plats i
racingklassen bakom David Murrays ERA i konkurrens
med ett par andra Maseratibilar samt en Alfa Romeo.

Stener och hans Maserati 6 CM pa vdg mot en andra plats i Danska Kastrup 1949
(kélla: bilsportarvet.se)

Stener kér sé det ryker med sin Maserati 6 CM pé Kastrup 1949 (kélla: bilsportarvet.se)
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N POLITIK En
KLua ATounmy SPORTE Kiuspen

Bilen blev nu staende i nagra ar da det inte dok upp
nagra lampliga tavlingar i Skandinavien. 1952 lar
Stener ha anlitat en meriterad racingforare vid namn
Gustav Nobelius fér att bygga om bilen. Motorn ersat-
tes av en Ford V8 och karossen fick ett nytt utseende
med en front frdn en Morris Minor. Det later som ett
sk&mt men kan tyvarr vara sant. Steners mekaniker
Rune Bertilsson l&r inte varit ndjd med ombyggnaden.
Morris Minor grillen fick darfér endast tjanstgéra under
ett lopp innan den ersattes. Stener och Bertilsson lar
anda ha kort nagra race under 1952 och 53 med bilen.
Stener gick vidare och tévlade med andra bilar. Sarskilt
framgéangsrik blev han med sina Ferrari.

Jag &r osaker pa vad som hiande med Maseratin
dérefter. Den lar ha agts av Lars Sjostrém och Ove
Haak under 60- och 70-talet. Jag tror att bilen darefter
hamnade hos skotten Robin Lodge (som férévrigt hade
flera 6CM). Jag har ocksd angrat att jag salt nagra bilar
men Haaks angest maste ha varit fruktansvard. Han
gjorde stora anstrédngningar for att fa tillbaka den. Ove
Haak lyckades till slut kdpa tillbaka bilen i bérjan av
80-talet efter 10 &r och 15 langa resor till Skottland.

1992 dvertogs bilen av Gunnar Elmgren som tavlade
med bilen i historisk racing under 80- och 90-talet,
bland annat p& Gallerasen i Karlskoga 1989 och Knuts-
torp 1992. Hos Gunnar EiImgren fungerade bilen aven
som brudmagnet, atminstone p& Helen som senare
fick efternamnet EImgren. Gunnar visade en bild pa sin
Maserati 6CM medan Helen kontrade och visade en
bild pa sin Austin Healey 100. Ja, det lar varit sa det
bdérjade.
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Bilen finns dock inte kvar i Sverige men den Iar fort-
farande anvéndas. Vid en tavling pa Nurburgring i som-
ras deltog den yngre generationen Elmgren med en
Veritas Rennsport fran 1950. Ett flertal Maserati 6CM
fanns pa plats och Victoria EImgren gick fram for att
kolla om nagon av dem var pappas gamla bil. Det var
det inte. En stund senare dok en herre upp och fragade
om det var Victoria som hade fradgat runt om 1537:an?
Det visade sig att han &gde bilen men att den inte var
med denna dag. Efter ett race nagra veckor tidigare
hade den géatt sdnder och var nu inne for reparation.

Bilen har ocksé en historia innan den koptes av
Valdemar Stener. Den bdrjade sitt liv 1936 som en

av Maseratistallets egna bilar. 1937 kdptes den av
engelsmannen och ”privatisten” Austin Dobson som
lar haft inte mindre an tre Maserati 6CM bilar, men
kanske inte samtidigt. Atminstone en av dem (sannolikt
inte "Sterners” bil) hade han kraschat vid tévlingen om
British Empire Trophy och det forklarar &tminstone ett
av nyfoérvarven.

"Steners” Maserati verkar senare under 1937 ha dver-
tagits av engelsmannen Peter Aitken som tavlade med
den under 1937 (t.ex. Campbell Trophy pé Brooklands,
Junior Car Club 200 Mile Race pa Donnington Park
och Phoenix Park Grand Prix) och 1938 (Junior Car
Club 200 Mile Race pa Brooklands). Om Aitken kan
man beratta mycket men jag fastnar for hans semes-
terresa till Sandhamn i Stockholms skargard 1947. Nar
han skulle tillbaka fran 6n fann han ingen som kunde
koéra honom in till Stockholm. Han lyckades emellertid
lana en motorbat. Den som férsokt navigera bland
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kobbar och skar i Stockholms skargéard vet att det ar
en mardrom och det ville sig naturligtvis inte battre

an att mr Aitken gick pa grund med baten. Gentleman
som han var s gjorde han allt han kunde for att radda
baten som ju inte var hans, trots fara for eget liv. Han
hoppade i det kalla vattnet for att pa sa satt forsoka fa
loss baten. Efter en lang kamp lyckades han. Utmat-
tad, blot, blafrusen och med brutna revben tog han sig
slutligen i land och s& smaningom vidare till sitt hotell.
Dar traffade han en lakare som gav honom nagot
smartstillande. Senare pa kvallen fann man honom
ddd i sin hotellsédng. Det spekuleras i att han dog av en
hjartinfarkt. Aitken hade stirrat déden i vitdgat dussin-
tals ganger under sin tid som racerférare men métte
oférvéntat sin baneman under en beskedlig semester-
resa i Sverige.

Langt innan &ventyret i Sandhamn sa gjorde sig Aitken
av med "var” bil. Den skulle darefter tillnéra den for-
mogne fransmannen Louis Gérard. Gérard hade gjort
sig en rejal slant pa att tillverka enarmade banditer
men hade fran borjan inte haft nagot vidare motorin-
tresse till dess att hans 9-arige son envisades med att
de skulle ga och titta pa en Delage som var till salu.
Gérard bestamde sig for att kopa bilen kontant och
kasinokung som han var lat han hdmta ett antal s&ckar
med mynt for att fullgdéra betalningen. Det visade sig
att Delagen var en fullblodig racerbil och Gérard fann
sig snart, vid 38-ars alder, pa startlinjen till 24-timmars
loppet pa Le Mans. Det visade sig att han hade en
medfodd talang for racing. Ett par ar senare skaffade
han sig Maseratin.




Motorsporten hade lyckats etablera sig bra i Afrikas
sydligare delar i slutet av 30-talet och vintertid drog
manga Europeiska foérare ner till varmen for att tavla
och pa sa vis ha chans pa prispengar. Det var ett ratt
namnkunnigt startfalt som stéllde upp i tavlingen 1939
dar néstan alla kérde Maserati eller varsta konkurren-
ten ERA. En av de som stéllde upp med en ERA var
férresten Peter Aitken, Maseratins forre dgare. Han
angrade nog sin forsaljning nar Gérard kérde om ho-
nom. Gérard och hans Maserati tuffade faktiskt pa ratt
bra och efter halva loppet hade han avancerat till sjatte
plats. Dar tog aventyret slut da Maseratin fick motor-
problem. En liten trdst var kanske att loppet vanns av
en annan Maserati 6CM.

Det &r belagt att det var just denna bil som sedemera
exporterades till Frankrike under andra véarldskriget
men som fastnade i den franska byrakratin eftersom
importdokumenten inte var i sin ordning. Bilen konfis-
kerades helt sonika av den franska staten och auktio-
nerades sen ut tillsammans med annan egendom som
ocksa beslagtagits av tullen. Det blev fransmannen
Henri Louveau som gick vinnande ur budstriden. Hans

férsta lopp med bilen var 1re Coupe De La Liberation
som kordes pa en bana i Bologneskogen. Det gick sa
bra att monsieur Louveau och bilen kammade hem for-
stapriset i sin klass infor ett par hundra tusen askadare
Han deltog ockséa i 1946 ars upplaga av Nice Grand
Prix med denna bil. Det blev ingen seger denna gang
da han stalldes mot varldseliten men daremot tog han
en silvermedalj i Roussillon Grand Prix samma ar. Mar-
seille Grand Prix lyckades han dock inte fullfélja. Hans
gamla Maserati 6CM parkerades och ersattes snart av
nyare bilar allt eftersom Louveau utvecklades till en av
Frankrikes mest populéra tavlingsférare under 40-ta-
let med flera Grand Prix segrar som resultat i tillagg

till andra bra téavlingsresultat sdsom en klasseger i Le
Mans. Ett antal ar senare skulle Louveau damma av sin
gamla Maserati 6CM igen. Bland annat kérde han den i
ett race i Tjeckoslovakien 1939 dar han blev 4:a.

Det har varit roligt att férsoka folja sparen av Valdemar
Steners Maserati 6CM. Denna bils 6den och aventyr
visade sig utgdra ett intressant stycke svensk Masera-
tihistoria och &r sannolikt en av de forsta Maseratibi-
larna som importerades till Sverige.

Giotto Bizzarrini

6 juni 1926 — 13 maj 2023

Den italienske bilingenjéren Giotto Bizzarrini har gatt
bort vid en alder av 96 ar. Under 1950-talet och bérjan

av 1960-talet arbetade han for Maserati och spelade en f
viktig roll i utvecklingen av nagra av de mest ikoniska - 1~

modellerna. Bizzarrini var bland annat ansvarig for
utformningen av Maserati 450S och aven inblandad
i utvecklingen av Maserati's V12-motorer. Nar han
ldmnade Maserati 1961 gick Bizzarrini vidare till att
bli en av grundarna av Auto-mobili Turismo e Sport

Verdi, Bresaola och

(ATS). Han lamnade ATS efter en kort tid och startade
féretaget Bizzarrini. Dar han utvecklade han sina egna
sportbilar. Hans mest k&nda verk ar Bizzarrini 5300 GT,
en vacker och kraftfull GT som blev en symbol fér hans
tekniska kompetens. Det bér tillagas att han aven var
en viktig del av Ferrari under 1960-talet och bidrog till
utvecklingen av Ferrari 250 GTO. Bizzarrini ansvarade
fér chassikonstruktionen och motortekniken som gjorde
250 GTO till en fram-staende tavlingsbil. Bizzarrini
lamnar ett bestdende avtryck hos bade Maserati och
den bredare bilvarlden.

Den heliga treenigheten

Text: Bengt Dieden

Det var vinter i Stockholm och f6r en gang skull 1&g snén kvar ldnge. Jag hade sluppit
undan detta genom att lana en ldgenhet i Menton vid den franska Medelhavskusten.
Menton ligger helt néra den italienska grénsen vilket 6ppnar méjligheter att I&tt beséka
de norra delarna av detta fantastiska land. Hur La Scala-operan introducerade mig fér
en av landets kulinariska specialiteter var som sé& ofta en ren slump.
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Menton i december bjuder pa en temperatur av ca

10 °C och pé dagarna kan det i solen bli riktigt skont.
Naturen forbereder sig for att mimosan snart ska blom-
ma och citrontréaden ska vara fulla av saftiga citroner.
Har man tur kan man sitta ute pa en caféterrass och
lasa sin tidning p& eftermiddagen. En dag sag jag en
annons om att La Scala skulle ha sdsongspremidr inom
kort och framféra Verdis opera | Vespri Scililiani (Den
sicilianska aftonsangen) och detta sékert infor hela
Milano-societeten. Sjalv hade jag aldrig besokt detta
berdmda operatempel och jag tédnkte att detta kanske
var mojligheten jag vantat pa. Biljetter gick inte att boka
fran Frankrike s& har gallde det att improvisera.

Milano ligger cirka tre timmars bilresa fran Menton men
jag ténkte att det var lika bra att borja i god tid. Efter
frukosten gav jag mig ivag upp mot motorvagen som
skulle ta mig till Genua och sedan norrut mot Milano.
Motorvégen ligger betydligt hégre &n Menton och nér
jag val var uppe moéttes jag av en kraftig dimma, sé
kompakt att det inte skulle vara mdjligt att kora bil i
den. OK, ténkte jag, det ar val bara att vénta tills den
slapper sa jag atervande till mitt stamcafé i Menton
och fortsatte att skriva p& en artikel om branslein-
sprutade motorer vilket var nytt vid den tiden. Det blev
en hel del kaffe men ocksa en hel del skrivet innan
dimman slappte vid tretiden. Det skulle bli knappt med
tiden men da jag skulle atervénda till Sverige tva dagar
senare insag jag att detta var min chans. Nu eller aldrig
La Scala.

Kérde non stop till utkanten av Milano dér jag hittade
ett Jolly-hotell. Dessa sponsrade vid den tiden Lancia i

rally sa det var séker bra, tankte jag. Fragade i recep-
tionen om de kunde hjélpa mig skaffa en biljett till La
Scala men receptionisten skakade bara pa& huvudet
och undrade vad det var. "Har kommer jag fran Sverige
och vill besdka en av varldens mest berémda ope-
rascener som ni inte ens kanner till” kunde jag inte lata
bli att séga varvid den manlige receptionisten svarade
”Oh Sverige, vackra svenska flicka!” Jag brydde mig
inte om att kommentera detta utan gick upp pa rum-
met och bytte skjorta.

Hotellets shuttlebuss tog mig in till centrala Milano dar
jag fick tag pa en taxi och sa: ”La Scala per favor ma
presto”. Klockan atta stod jag vid entrén och forstod
att operan d& hallit pa i en halvtimme. Biljettférsaljning-
en var stdngd och stora plakat férkunnade att det var
utsalt ikvall. | samma 6gonblick hérde jag mansroster
som sjéng operaarior och begav mig mot garderoben.
Dar gick garderobidrerna och sjong med i det som de
horde fran operascenen, en helt fantastisk upplevelse.
Jag avbrét en av dem och foérklarade att jag kommit
fran Sverige for att uppleva detta och frdgade om han
kunde hjélpa mig pa nagot satt. Han gav ett tecken

at mig att félja med honom in i dunklet och plétslig
befann vi oss i lokalens bakre del, det bas bakom
parketten dar TV-kamerorna star. Med teckensprak
forklarade han att jag kunde sta dér och en sedel pa
10 000 Lire bytte &gare vilket sékert bara var en
brékdel av vad de festkladda bestkarna pa parketten
framfor mig hade fatt betala. | morkret sag jag att jag
inte var den ende som fatt denna service.
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Teatro della Scala har en hégst oansenlig fasad men
dér inne ddljs en av vérldens stdrsta och vackraste
operalokaler. Den invigdes 1778 och har sedan dess
sett de flesta kdnda dirigenterna, de mest kdnda ope-
rasangarna som sjungit de mest kédnda operorna. Lo-
kalen ar minst sagt magnifik med stor scen och parkett
plus sex rader (vaningar) med askadarplatser. | Vespri
Siciliani &r en av Verdis langsta operor och utspelar sig
under fem akter. Operan hade premiér i Paris ar 1855
och handlar om maktstridigheter p& Sicilien under
1200-talet. Operan innehaller allt en opera kan inne-
hélla och har bland annat ett halvtimmes balettinslag.

Mellan akterna serverades det prosecco och goda
tilltugg i foajéerna och nu kom en ny éverraskning. Alla
askadarna sag inte hela operan vilket gjorde att det
blev lediga platser pa parketten vilka garderobiérerna
elegant slussade ut oss fran TV-baset till. Forestall-
ningen var storslagen och klockan var néastan halv ett
nar jag stod ute i Milano-natten for att borja leta nagot
matstélle. Hade ju inte &tit en bit pa hela dagen men
det visade sig att allt var sténgt. Taxi tillbaka till hotellet
vars restaurang naturligtvis ockséa var stangd. Baren
var dock 6ppen men glest befolkad. Jag gick fram till
barmannen och frdgade om han méjligtvis hade nagon
mat att servera. Jag var beredd pa ett negativt svar
men ha sa istéllet: "Tycker ni om torkat k&tt?” Och

det &r egentligen nu historien b&érjar om min kérlek till
Bresaola.

Efter ndgra minuter stéllde han fram en tallrik med
vackert upplagda tunna skivor av torkat kott pa bar-
disken. Dessutom en flaska olivolja, en pepparkvarn
och en halvfylld flaska med Chianti-vin. Sallan har val
nagonting smakat sa gott och sedan dess ar jag en
hangiven beundrare och anvandare av Bresaola som &r
bade namnet p& matratten och pa kottet som ingar.

Bresaola de Valtellina ar en lombardisk specialtet som
bestér av lufttorkat, saltat och kryddat oxkott som
serveras i tunna skivor och ats ratt. Den forsta delen
av tillverkningen tar ca tva veckor och sedan ska kottet
mogna i tva till fyra manader. Kottet &r mycket protein-

rikt och innehaller nastan inget fett. Satten att servera
Bresaola pd &r oandliga men jag har kommit fram till
féljande favorit. Den bestar av:

- Bresaola
- En finskuren sallad (gérna maché),
- Flagad parmesanost,

- Olivolja

- Balsamicovinéger

- Nagra droppar citron eller lime @
grovmalen svartpeppar

Bresaola, parmesanosten och olivoljan bildar en slags
treenighet. Antingen serverar man kottet pa en badd
av sallad eller ocksa placerar man salladen i mitten av
tallriken och det tunt skurna kéttet i en ring omkring.
Parmesan, olivolja och svartpeppar efter smak men
ingen del bér saknas. Far man bara tag pa bra Bresa-
ola &r tillredning av ratten gjord péa ett par minuter och
det blir inte bara vackert, jag garanterar att det ocksa
blir gott. Inget hindrar att man lyssnar pa Pavarotti
medan man avnjuter den...

&i‘f_ =t

Symbol fér treenigheten
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Maserati
enligt Al

Text: Ménniska och ChatGPT
Bild: Midjourney

Den hér ingressen &r skriven av en ménniska i april 2023. Men svaren pa fragorna har vi

latit den s& omtalade artificiella intelligensen svara pa. Sjélvklart It vi artikeln illustreras
med bilder framtagen av samma artificiella intelligens. Hela artikeln inklusive bild var
klar pa sju minuter. Léngst tid &gnades at den hér ingressen. Det &r inte utan en viss
skadeglédje som det gér att konstatera att Al inte &r perfekt. An. Fér vi kan tycka vad vi
vill om Al men vi kan konstatera att "det” kommer féréndra vérlden.

MANNISKA: Beritta som en artikel i ett magasin
om Maseratis utveckling de senaste 10 aren.

Al: Under de senaste 10 aren har den italienska biltill-
verkaren Maserati genomgétt en spannande utveck-
ling. Med en rik arv och en passion for prestanda, har
foretaget fortsatt att skapa bilar som &r bade eleganta
och kraftfulla.

En av de mest anmérkningsvarda handelserna for Ma-
serati under de senaste 10 &ren var lanseringen av den
prisbeldnta Quattroporte i 2013. Denna stora sedan var
en av de forsta Maserati-bilarna som byggdes helt av
moduléra arkitektoniska principer som utvecklats av
systerbolaget Ferrari. Quattroporte, som Oversétts till
"fyra dorrar" pd italienska, ar en storslagen bil med hog
prestanda och en hdgkvalitativ interiér. Den erbjuder
ocksa kraftfulla motoralternativ, inklusive en V8-motor
pa 523 hastkrafter.

Samma &r lanserade Maserati ocksa Ghibli, en mindre
sedan som ar en av de mest prisvdrda Maserati-model-
lerna som nagonsin byggts. Ghibli &r ocksa tillverkad
med den modulara arkitekturen och har en sportig
framtoning som &ar k&nd fér Maserati-bilar. Den finns i

tva versioner, en V6-motor p& 345 hastkrafter och en
turboladdad V6-motor pa 404 hastkrafter.

Efter framgangen med Quattroporte och Ghibli, lanse-
rade Maserati Levante, sin forsta SUV, i 2016. Levante
ar en hégpresterande SUV som kénns igen av sin
eleganta design och kraftfulla motorer. Den finns i flera
motoralternativ, inklusive en V6-motor pa 424 hast-
krafter och en V8-motor p& 580 hastkrafter. Levante
har ocksa ett fyrhjulsdriftsystem som &r utvecklat av
systerbolaget Ferrari.

Under de senaste 10 aren har Maserati ocksa varit aktiv
i motorsport, med deltagande i GT3-masterskapet och
TCR International Series. Foretaget har ockséa skapat
en specialversion av sin GranTurismo MC Stradale-mo-
dell for tavlingsandamal, som heter Trofeo.

Maserati har ocksa gjort framsteg inom elektrifiering.

| januari 2021 avsldjade féretaget att de skulle slappa
en helt eldriven MC20-modell senare samma ar. MC20
kommer att ha en ren eldriftalternativ, liksom en ben-
sinmotor. MC20 kommer ocksa att ha en chassi och
kolfiber monocoque konstruktion som har utvecklats av
Maserati.

16

Samma ar lanserade Maserati ocksd Ghibli, en mindre
sedan som ar en av de mest prisvarda Maserati-model-
lerna som nagonsin byggts. Ghibli &r ocksa tillverkad
med den moduléra arkitekturen och har en sportig
framtoning som &r k&nd fér Maserati-bilar. Den finns i
tva versioner, en V6-motor pa 345 hastkrafter och en
turboladdad V6-motor pa 404 hastkrafter.

Efter framgéngen med Quattroporte och Ghibli, lanse-
rade Maserati Levante, sin férsta SUV, i 2016. Levante
ar en hégpresterande SUV som ké&nns igen av sin
eleganta design och kraftfulla motorer. Den finns i flera
motoralternativ, inklusive en V6-motor pd 424 hast-
krafter och en V8-motor pa 580 hastkrafter. Levante
har ocksa ett fyrhjulsdriftsystem som &r utvecklat av
systerbolaget Ferrari.

Under de senaste 10 aren har Maserati ocksa varit aktiv
i motorsport, med deltagande i GT3-méasterskapet och
TCR International Series. Féretaget har ocksa skapat
en specialversion av sin GranTurismo MC Stradale-mo-
dell for tavlingsandamal, som heter Trofeo.

Maserati har ocksa gjort framsteg inom elektrifiering.

| januari 2021 avsldjade féretaget att de skulle slappa
en helt eldriven MC20-modell senare samma ar. MC20
kommer att ha en ren eldriftalternativ, liksom en ben-
sinmotor. MC20 kommer ocksa att ha en chassi och
kolfiber monocoque konstruktion som har utvecklats av
Maserati.

Sammantaget har Maserati genomgatt en spannande
utveckling under de senaste 10 aren. Foretaget har
lanserat flera nya modeller och har fortsatt att géra
framsteg inom prestanda och teknik. Med en djup
férankring i italiensk design och passion for bilar, ar
Maserati ett varumarke som kommer att fortsétta att

MANNISKA: Har det funnits nagra kontroverser
inom féretaget?

Al: Ja, det har funnits nagra kontroverser inom Maserati
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under de senaste 10 aren. En av de stérsta kontrover-
serna var nar féretaget kallade tillbaka néstan 21 000
fordon i Nordamerika 2018 pa grund av en potentiell
brandrisk. Maserati rapporterade att det fanns ett pro-
blem med motornas bensinslangar, som kunde orsaka
lackor och dérmed en potentiell brandrisk. Detta var en
allvarlig fraga och paverkade manga Maserati-agare.
En annan kontrovers som uppstod var 2019 nar Ma-
seratis davarande vd Harald Wester avgick plotsligt.
Wester hade varit vd sedan 2008 och hade en viktig roll
i foretagets aterhamtning efter finanskrisen 2008. Det
var inte klart varfér Wester avgick, men vissa spekule-
rade i att det var p& grund av oenighet med féretagets
agare, Fiat Chrysler Automobiles.

Forra aret, 2022, stod Maserati aterigen infor en kon-
trovers nér féretaget rapporterade om vissa tekniska
problem med sin MC20-modell. Enligt rapporter var
det problem med MC20: s kylningssystem, vilket kunde
leda till dverhettning och andra problem med motorn.
Maserati meddelade att man arbetade pa att atgérda
problemen och att man skulle informera dgare om
eventuella atgarder som behdévdes.

Sammantaget ar det inte ovanligt for bilféretag att sta
infér kontroverser och utmaningar, och Maserati ar ing-
et undantag. Det &r dock viktigt att féretaget tar ansvar
for eventuella problem och arbetar for att I6sa dem sa
shabbt och effektivt som mdjligt, vilket Maserati har
gjort i dessa situationer.

MANNISKA: Har Maserati blivit hyllade fér nagot
speciellt?

Al: Ja, Maserati har blivit hyllade for flera speciella
prestationer under de senaste 10 aren. Ett av de mest
imponerande insatserna var lanseringen av den helt
nya Quattroporte 2013, som fick positiv kritik for sin
eleganta design, hdgkvalitativa material och prestanda.
Denna modell gav Maserati en 6kad uppmarksamhet
och 6kade foérséljningen av market.




En annan prestation som fick mycket uppmarksamhet
var Maseratis aterkomst till motorsport 2019 med lan-
seringen av sin nya GT4-racerbil baserad pa GranTu-
rismo. Detta markerade Maseratis forsta aterkomst till
motorsport sedan 2010 och gav dem mojlighet att visa
upp sin tekniska innovation och prestanda i en tavlings-
miljo.

Maserati har ocksa fatt hyllningar fér sin innovation och
framsteg inom teknologi, sarskilt med lanseringen av
nya modeller som har varit forsedda med den senas-
te tekniken och avancerade funktioner. Maserati har
ocksa varit pionjarer inom infotainment-system och har
vunnit priser fér sina innovativa teknologiska Iésningar i
bilindustrin.

Sammantaget har Maserati fatt positiv kritik for sina
prestationer och innovationer under de senaste 10 aren,
bade inom design, prestanda, motorsport och teknolo-
gi. Dessa prestationer har bidragit till att stérka varu-
market och dess rykte som en ikonisk bilproducent.

MANNISKA: Ar Maserati virldens finaste
bilvarumarke?

Al: Det &r en subjektiv fraga och det finns ingen defi-
nitivt ratt eller fel svar pa den. Maserati &r definitivt ett
prestigefyllt och respekterat varumarke inom bilindu-
strin och har en lang historia av hogkvalitativa, eleganta
och hégpresterande bilar.

Men det finns manga andra bilvarumarken som ocksa
har ett starkt rykte och en passionerad foljande av
bilentusiaster runt om i varlden, inklusive mérken som
Ferrari, Lamborghini, Porsche, Mercedes-Benz och
Aston Martin.

Saledes beror det pa en persons personliga preferen-
ser och uppfattningar om vilket bilvaruméarke som ar det
finaste. Det &r viktigt att notera att varumarkesprestige
ocksé kan variera beroende pa marknad och kultur,

och vad som kan anses vara det finaste varumarket i en
region kan skilja sig fran vad som anses vara det finaste
i en annan region.

T

MANNISKA: Men vilka argument finns for att
Maserati ar varldens finaste bilvarumarke?

Al: Som jag namnde tidigare &r det en subjektiv fraga,
men jag kan ndmna nagra argument som ofta ndmns
nér det géller Maserati som ett av varldens finaste
bilvarumarken:

Historia och arv: Maserati har en lang och rik historia
som stracker sig 6ver mer an 100 ar, med en stark arv
av hdgkvalitativa och eleganta bilar. Deras bilar har
ocksé en djup forankring i italiensk kultur och stil, vilket
ger varumérket en sérskild aura av lyx och elegans.
Design och stil: Maserati-bilar &r k&nda for sin eleganta
och sofistikerade design, med en unik blandning av ita-
liensk stil och prestanda. Bade exteriéren och interiéren
i Maserati-bilar ar ofta mycket detaljerade och noggrant
utformade, med hdgkvalitativa material och innovativa
tekniska funktioner.

Prestanda och teknologi: Maserati-bilar &r ocksa kanda
fér sin héga prestanda, med kraftfulla motorer och
avancerade tekniska funktioner. De ar utformade for att
ge en lyxig och smidig kérupplevelse, samtidigt som de
bibehaller en hég grad av prestanda och hastighet.
Exklusivitet: Maserati-bilar tillverkas i begrédnsad upp-
laga, vilket ger dem en exklusivitet som andra bilva-
ruméarken kanske saknar. Detta innebéar ocksa att de
som kdper en Maserati-bil ofta k&nner en stolthet och
stolthet 6ver att &ga en séllsynt och unik bil.
Sammantaget &r Maserati ett varumarke som for-
knippas med lyx, elegans, prestanda och exklusivitet.
Dessa egenskaper anses av manga bilentusiaster som
viktiga for att betraktas som ett av varldens finaste
bilvarumarken.

MANNISKA: Vad skulle du 6nska att Maserati
kunde bidra med de kommande 10 dren?

Al: Som en Al-modell har jag inga personliga prefe-
renser eller 6nskningar, men jag kan diskutera nagra
férslag som Maserati sjélva och andra inom bilindustrin
har framfort.
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Fortsatt innovation och utveckling av elbilar: Maserati
har nyligen lanserat sin férsta helt elektriska bil, Mase-
rati MC20 Electric, och det finns ett behov av att fort-
satta utveckla och foérbéttra deras elbilar. Att investera

i forskning och utveckling for att skapa battre och mer
effektiva batterier och laddningsinfrastruktur kan ocksa
bidra till att 6ka intresset fér deras elbilar.

Okat fokus pa héllbarhet: Maserati har redan gjort
ataganden om att minska sin koldioxidutslapp och har
investerat i hallbara teknologier. Att fortsatta att arbeta
mot att bli ett mer hallbart bilféretag och minska deras
paverkan pa miljon kan 6ka deras popularitet bland
kunder som ar miljdmedvetna.

Nya spannande modeller: Maserati har en lang historia
av att skapa ikoniska och eleganta bilar, och att fort-
séatta att utveckla nya och spdnnande modeller kan 6ka
deras popularitet. Att fokusera pa innovativ design, pre-
standa och teknik kan locka nya kunder till varumarket.

Okad nérvaro pé globala marknader: Maserati har en
stark narvaro i Europa och USA, men att expandera
sin narvaro pa nya globala marknader kan 6ka deras
férséljning och popularitet. Att anpassa sina bilar och
marknadsféringsstrategier for att passa lokala mark-
nadsbehov kan bidra till att 6ka varumarkets globala
synlighet och popularitet.

Sammantaget kan fortsatt innovation, hallbarhet, nya
modeller och 6kad global narvaro bidra till att Maserati
forblir ett respekterat och prestigefyllt bilvarumarke
under de kommande 10 aren.

MANNSIKA: Tack fér bra svar
Al: Varsagod, det var ett noje att kunna hjalpa dig!
Tveka inte att stalla fler frdgor om du har nagra.

Fér generering av text har ChatGPT anvénts.
Fér generering av bilder har Midjourney anvénts.
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Hostrall

orsdag 21/9-s6ndag 24/9 2023

21/9 Farja mot Gotland fran Nynashamn.
22/9 DAG 1: Bankoérning pa Gotland ring, korta slingan.

23/9 DAG 2: Gotlandsrallyt. Kérning pa sédra Gotland med bestksmal.

24/9 DAG 3: Gotlandsrallyt fortsatter. Kérning pa norra Gotland med bestksmal,
inklusive en farjetur till Faré. Hemfard till Nynashamn alt. 2.

BOENDE

Boendet i Pensionat Warfholm, 3 nétter, finns i
huvudbyggnaden eller i ” parkstugor”. Pris for del-
tagande i rallyt &r ett paketpris per person

som inkluderar boende, mat, bankostnad, farja
t.o.r Nyndshamn-Visby, samt intraden.
7.530:-/person (vid boende i huvudbyggnaden)
5.790:-/person (vid boende i en parkstuga)

ANMALAN

Anmalan ska ske till Jan Fidjeland - fidjeland@fidjeland.se

Antal platser &r begransade. 20 dubbelrum ar férbokade. Forst

till kvarn galler. Sista anmélningsdag ar 15/8. Anmélan ar bindande
da klubben maste goéra bestallningar och bokningar i forvag.

BETALNING

Nar ni fatt bekraftelse om plats inbetalas 7.530:-/ 5.790:-/person
(huvudbyggnad/parkstuga) till klubbens Bankgiro 433-3753. Ange
"Hostrally till Gotland”, medlemsnummer och namn.

Pensionat Warfsholm vid havet. Det &r dér vi bor. Visby Ringmur med Dalmansporten och
Brunnstornet. | bakgrunden syns Visby Domkyrka

Per Tidvall, 6bo och Maseratidgare, blir var ledsagare och rallyledare. Per skriver:

Vi bor pa Pensionat Warfsholm, som &r ett nyrenoverat pensionat med anor fran 1800-talets
sista &r. Det ligger strax s6der om Visby. Ndrmare bestdmt p& Ostersjéns strand i Klintehamn
med magnifik utsikt éver havet.

Den férsta dagen dgnas at Gotland ring och banakning. Gotland Ring ligger ca 3 mil norr om
Visby. Ringen bestér av tva slingor som kan ldnkas ihop och bildar da vérldens ldngsta
racingbana. Gotland Ring &r byggd i ett gammalt kalkbrott och dérfér mycket kuperad med
dolda krén. Utmanande! Vi kommer att hélla till pa den kortare banan.

Den andra dagen utforskar vi sédra Gotland. Vi firdas i kollon séderut ldngs kustvédgen. Vi
kommer att stanna vid speciella platser, bland annat kéra férbi Gotlands stérsta
vindkraftpark pa Nasudden. Vi kommer att fardas till Gotlands sydspets och se Hoburgen.
Dérifran véander vi norrut och stannar for lunch pa anrika Pensionat Holmhéllar. Pa vdagen
norrut stannar vi for lite kultur och historia.

Tredje dagen vénder vi norrut och stannar till i Visby. Vi fardas sedan till Faré med bilfarja
6ver Farésund och beser bl.a. magnifika raukfalt. Vi kommer att kéra pa asfaltvdgar med
nagra fa korta undantag. Varmt vdalkomna till Gotland - En fantastisk plats aret om.

Gotlandskt "Lammgifte”. Ett hus for att ge Oja kyrka i Burgsvik. De &ldsta delarna &r frén bérjan av 1200-talet. Kyrkan har manga konst-
skydd till faren, som p& Gotland kallas lamm. skatter sdsom ett magnifikt Krucifix.
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MASERATI
SOMMER

Text: Niklas Palm

Efter vdr kommer Sommer, och da tanker jag pa hostens Maseratiutstélining pa
Sommer's Automobile Museum i Danmark. Det planeras namligen fér en specialutstélining
i tillagg till museets ordinarie samling av ett 70-tal intressanta bilar.

Grunden for utstéllningen om Maserati &r museets tre egna bilar. Namligen en 3500 Touring Coupé,
en 3500 Touring Spider samt en Mistral. Man har hittills lyckats Iana in ytterligare objekt sdsom en
Quattroporte 1, en Quattroporte 3, en Sebring, en Merak, en Indy, en 3200 GT, en Khamsin och en Citroén SM.
Som du kanske méarker finns det 4n sa lange manga luckor eftersom Maseratisortementet blivit ratt brett efter
nastan 100 ar. Man 6nskar ytterligare 4-6 vackra Maseratibilar. Kanske en Ghibli 1, Shamal eller Bora eller nagot
annu mer exotiskt men man letar ocksa efter en Quattroporte V. Man hade aven fatt 16fte om att kunna visa upp
en 8C 3000 Biposto men jag tror dock att detta 16fte har bleknat och det blir nog ingen foérkrigsracer pd museet.

Tveka inte att kontakta museet om du vill stélla ut din bil. De ordnar transport fran Sverige
med deras egna téckta specialfordon som ar byggd for transport av klassiska bilar.
Vidare &r bilarna férsdkrade och gott skyddade nar de star pa museet.

@ '@”
SOMMER’s

AUTOMOBILE MUSEUM

Museet grundades 1980 av bilentusiasten Ole Sommer som samlat bilar sedan 1959.

Ar 2004 flyttade man till nya lokaler i Naerum lite norr om Képenhamn. Samlingen innehdller bilar av flera mérken
sdsom Alfa Romeo, Lancia, Bentley och OScar fér att ndmna nagra. Har du — i likhet med mig sjélv — inte hér talas
om OScar? Det &r Ole Sommers egen bilmodell déar O:et sé klart kommer fran Ole och S:et fran Sommers. Bilen,
som &r en liten 6ppen sportbil, tillverkades i 20 exemplar fran 1993 och framat. Det lar finnas en OScar att beskada
pé& museet. Den é&ldsta bilen i samlingen &r en Renault frén 1908. Det finns ocksé en betydande samling av
Volvobilar och Jaguarer. De absoluta pérlorna ar kanske éndéa Jaguar D-type och C-type.

Maseratiutstéliningen som gar under titeln "Passion och fullblod” kommer att pagéd under perioden

22 oktober 2023 till 24 mars 2024. Séakrast &r nog att beséka museet en séndag men det kan ibland
vara éppet andra dagar. Lds mer pa https://[sommersautomobilemuseum.dk
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AVGASRENINGENS HISTORIA
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Text: Bengt Dieden

Texten &r tidigare publicerad i tidningen auto motor & sport

Motstandet var stort nér bilen introducerades i Sverige runt ar 1900.

Den betraktades som stérande av miljén genom sitt ljud och sin hastighet men inte
genom sina avgaser. Rék fran fabriksskorstenar, lokomotiv och angbatar var ménniskor
vana vid och det upplevdes dérfér som normalt. Tvart om sdg man snarare bilen som
miljévénlig da médngden héstspillning pa gatorna i stdderna minskade.

Under hela forsta hélften av 1900-talet var bilar nadgot
som huvudsakligen anvandes av vélbestallda, akeri-

er och taxindringen. En bredare publik fick vanta till
50-talet d& privatbilismen slog igenom p4 allvar. Ar
1950 fanns det 250 000 bilar i Sverige medan siffran
hade stigit till dver en miljon tio &r senare. Under denna
tid gjordes ingenting at bilars avgaser och i stdderna
bdrjade den daliga luften breda ut sig. Det luktade

illa och man bérjade missténka att avgaserna inte var
nyttiga att andas in. Manniskor bérjade flytta ut fran
stadskarnorna och vissa férsamlingar i Stockholms
innerstad témdes pa nara hélften av sina invanare.

Att vistas i anslutning till de stérre gatorna under rus-
ningstrafik var férenat med stora obehag. Att bedriva
trottoarservering héar var i det ndrmaste uteslutet och

i takt med att de boende ldmnade staderna ersattes
lagenheterna av kontor och begreppet smygkontorise-
ring myntades. Gréna vagen var delvis en foljd av detta
men da géllde flyttningen langre bort fran staderna

for att man ville atervanda till naturen och komma

bort fran stadens stress. Vill man héra en humoristisk
beskrivning av detta kan man lyssna pa Lena Nyman i
sketchen Stadslollan dar hon flyttar ut frdn Kocksgatan
i Stockholm till landet och far for férsta gangen uppleva
Solen och insdg att det som luktade s konstigt var
frisk luft!

| bilismens begynnelse stod konkurrensen mellan
drivmedlen bensin och diesel men ocksa el och etanol.
De forsta tva vann kampen och under manga ar var
bensin det férhdrskande branslet for personbilar och
latta lastbilar medan dieseln anvandes for den tunga
trafiken. Bade bensin och diesel bestar av en kombi-
nation av kolvateféreningar dar bensinen utgors av de
lattare och dieseln de tyngre. En idealisk férbranning
av kolvaten kan schematiskt beskrivas som att
kolvate + syre reagerar och bildar vatten och koldioxid
samt energi. Formeln nér kolvatet oktan férbréanns blir:
2 C8H8 + 02 = 18 H20 + 16 CO2 + energi.
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Detta ser ju bra ut, endast vatten och koldioxid blir
restprodukter férutom den energi man ar ute efter.
teori och verklighet stimmer som sa ofta inte Gverens:
Mycket av brénslet kommer inte att delta i reaktionen .
utan slapps ut som rester av olika kolvateféreningar
(luktar illa). Dessutom bestar luften bara av 21 % syre,
resten ar i huvudsak kvave som reagerar med syret

vid férbréanningen och skapar kvaveoxider (skadliga).
Slutligen bildas inte enbart koldioxid, en del av kolet
oxideras bara till koloxid (giftig). Vidare finns det svavel i
dieselolja som oxideras till svaveloxid (skadlig) och som
tilsammans med férkolnat bransle i dieselmotorer som
bildar sot som kommer ut som svart rok. | bade bensin-
och dieselmotorer bildas alltsd en mangd o6nskade
amnen som stor natur, manniska och djur och vi ska
hér se vad man gjort for att minska utslappen av dessa.

FARA 1: KOLOXID

Det forsta amnet man insag var skadligt for mannisk-
an i bilarnas avgaser var kolmonoxid, ofta bara kallad
koloxid. Det ar en okomplicerad bindning av en kolatom
och en syreatom till det som pa kemisprak skrivs CO.
Koloxid &r en farg- och luktlés gas vilken gor den extra
[6msk da den ar dodligt giftig &ven i laga koncentra-
tioner. Koloxiden binder sig vid hemoglobinet i blodet
och blockerar darigenom syretransporten till kroppens
viktiga organ som hjarna och hjarta. Utséatts man for
detta kan man do6 av sa kallad inre kvavning. Koloxiden
bildas vid férbranning av kol da det rader underskott pa
luft, vilket det gor i en bensinmotor dér man har gas-
spjall for att inte blandningen med bensin ska innehélla
fér mycket syre (luft). En dieselmotor har fritt inlopp av
luft och bildar darfér mindre koloxid, och ansags darfor
miljévanligare. Koloxiden var det enda skadliga @mne
man brydde sig om att méata i bilars avgaser och detta
sa langt fram som till 1988. | bilars avgaser tillats upp
till 4,5-5,5 procent koloxid men ibland kunde vérdena
uppga till det dubbla! Betank att upp till tio procent av
det som kom ut frAn manga bilars avgasror var en dod-
ligt giftig gas! | garage var detta som mest farligt men
dessbéttre varnades man av att avgaserna dé luktade
valdigt illa.

Under kriget anvéndes gengas som vid en process
som kallas pyrolys producerar en gas som kan driva
en férbréanningsmotor. Gasen bestar forutom av ko-
loxid &ven av metan och vatgas. Framstéallningen var
inte okomplicerad men resultatet blev att man kunde
kora bilar pa till exempel ved. Avgaserna fran motorn
innehdll mycket lite koloxid men daremot grytan dar
brénslegasen framstalldes lackte mycket av den livs-
farliga koloxid vilken manga anvandare tog skada av
och i flera fall dog.

FARA 2: BLY
| takt med att tillverkarna stravade efter att ge motorer

| goras om
ka-

otorn).
man funnit att tillsats ima'ﬁsinen av blyforeningar, som
tetraetylbly, var en enkel och billig atgard mot spikning
och dessutom visade det sig att blyet hade en skyd-
dande effekt pa ventiler och ventilsaten. Bingo séledes
och mer och mer bly tillsattes for att na sin kulmen
under 60-talet da effektraseriet i USA var som storst
och aven Volvo presenterade en motor med kompres-
sionsforhallandet 10,0:1. Blyet forde dock nackdelar
med sig. Blyoxiden lade sig pa tandstiften och kunde
overbrygga gnistgapet vilket gjorde att gnistan uteblev.
Man tillsatte d& en sa kallad blyspolare som skulle
avhjalpa detta men man kom inte ifran att avgaserna
innehdll bly som ar mycket skadligt for manniskan.
Blyet paverkar det centrala nervsystemet negativt och
kan ge beteenderubbningar samt skador pa njurar och
hjarta. Det sades ocksa att bly kunde nedsatta intelli-
gensen och mest drabbade var sma barn da avgaserna
i staderna slapptes ut pa deras hojd 6ver marken.

FARA 3: OFORBRANDA KOLVATEN

Det ar de oférbranda kolvatena, benamnda HC, som
gor att bilavgaser luktar illa. De bestar av en stor grupp
amnen dar vissa konstaterats framkalla cancer, skada
arvsanlagen och ge allergier. Alla avgaser innehaller
dessa kolvaten och pé grund av hélsoeffekterna vill
man halla ner dem sé langt det gar. HC-utslappen
minskar ocksd motorns verkningsgrad da allt brénsle
inte anvands for energiproduktion.

FARA 4: KVAVEOXIDER

Vid férbranningen i motorn reagerar luftens olika be-
standsdelar ocksa med varandra. Luft bestar i huvud-
sak av kvave (78 %) och syre (21 %) och dessa bildar
da oonskade kvaveoxider. Vid inandning kan dessa
irritera luftvagar och slemhinnor och aven férorsaka
astma. | naturen ger NOx en 6vergddande effekt pa
mark och sjdar. Overskottet pa kvave i marken kan
lacka ut till kustomraden och darigenom aven med-
verka till 6vergddning av havet. Kvaveoxider kan aven
bilda marknéra ozon (O3) under inverkan av solljuset.
Ozon kan ge irritationer och effekter pa lungfunktionen,
sarskilt hos astmatiker. Vid férhdjda halter finns aven
risk for paverkan av doédligheten.

FARA 5: SVAVELOXIDER

Svavel ar en odnskad biprodukt vid framstallning av
tyngre kolvéten (diesel och brannolja) och bildar illaluk-
tande svaveloxid (SO2) vid férbranningen vilken ocksa
bidrar till férsurningen av luft och vattendrag och ger
upphov till partiklar vilka marks som svart rok.
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FARA 6: PARTIKLAR

Férutom att rék ser otrevlig ut ar sotpartiklarna ohal-
sosamma oavsett om de kommer fran en dieselmotor,
ett dnglok eller en braskamin. Partiklarna som vi andas
in har en férmaga att stanna kvar i lungorna. Detta kan
ge upphov till sjukdomar i luftvdgarna samt hjart- och
kérlproblem.

ATGARDER

Detta var laget nar Sverige ar 1973 hade tva och en

halv miljoner personbilar som alla sldppte ut sina avga-
ser helt orenade. Antalet 6kade hela tiden och lagstif-
tarna insdg att ndgot maste goras. Nagra internationella
bestdmmelser att luta sig mot fanns inte utan héar gallde
det att ta till egna atgarder. Svensk Bilprovning hade
bildats och 1965 startade den periodiska kontrollbe-
siktningen. Det enda man dér kontrollerade i avgaserna
var att koloxiden inte éversteg 4,5 volymprocent ()men
upp till 5,5 foranledde ingen &tgard). Ar 1969 hade ock-
s en bestammelse tillkommit om sluten vevhusven-
tilation vilket innebar att de ytterst skadliga gaserna
fran motorns vevhus leddes tillbaka in i motorn foér
att férbrannas. Man kan kalla det en tidig form av
EGR aven om liknelsen haltar ndgot. Det som
sakert paverkade situationen i Sverige var att
man i USA hade infért skarpta bestdmmel-
ser i vissa kansliga omraden som i Kalifor-
nien. Katalysator hade bdrjat anvandas
men det visade sig finnas andra |6s-
ningar ocksa fick motorerna att upp-
fylla kraven. Honda kom med sin
revolutionerande CVCC-motor
som klarade kraven utan kataly-
sator och brénsleinsprutning och
darfor gick att kéras pa vanlig blyad bensin. Motorn
anvandes i en bil som Honda fyndigt nog kallade Civic
och som var i produktion till 1979.

| Europa lag man efter USA nar det géllde avgasre-
ning. Katalysatorn hade visserligen uppfunnits av en
amerikan fédd i Frankrike men dér fick han inte mycket
gehdr for den. Det skdmtades om att fransménnen
menade att avgaser inte var nagot problem foér dessa
ledde man ut genom ett ror dér bak. (Vilket faktiskt inte
var riktigt sant da det fanns franska bilmodeller som
sldppte ut dem mitt under motorn.) Den kande filosofen
och forfattaren Jean-Paul Sartre holl hov pa uteserve-
ringarna i Montparnasse i Paris, ivrigt rokande Gauloi-
se-cigaretter som sékert holl stanken fran bilarna borta
men som ocksa var minst lika farliga for halsan. Europa
i 6vrigt sag inte heller luftféroreningarna fran bilarna
som nagot hot men i Sverige bérjade man férbereda
for kommande lagstiftning pa detta omrade. Blyhalten

i bensin hade sankts fran 0,8 g/I ar 1963 till 0,4 g/l fran
ar 1973. Fran dieseldrivna bilar fick endast synlig rék
férekomma vid start eller vaxling. Skarpta krav kom att
galla fran 1976 ars modell med ytterligare sénkning av

blyhalten till 0,15 g/I och en s&nkning med 70 procent
av utslappen av koloxid och kolvaten och med 45
procent avseende kvaveoxider. Alla bilar som séaldes

i Sverige maste nu vara avgascertifierade hér vilket
innebar svarigheter for biltillverkarna som maste goéra
speciella Sverige-versioner. Varst var det for sport-
vagnstillverkarna som dels tillverkade bilar med hégre
utslapp och dels inte sag det ekonomiskt motiverat att
gora en speciell version fér den lilla marknad som Sve-
rige utgjorde. Fran 1976 kunde man darfér notera en
tydlig minskning av antalet salda sportbilar i Sverige
och det var inte utan anledning som manga Ferrari och
Maserati saldes under arsmodellbeteckningen 1975B.
Nu bérjade ocksa forgasarna férsvinna mer och mer
och erséttas av insprutningssystem som gjorde det
lattare att uppfylla normerna. Ett satt att komma
undan var att installera gasdrift och placera tanken i
bagageutrymmet. Detta tillampades bland annat pa
Jaguars V12-motorer som annars var omojliga att f&
att uppfylla de svenska normerna. De enda som inte
behovde vidta nagra atgérder alls var tillverkare av
bilar med riktigt sm& motorer da bestdammelserna
bara géallde bilar med cylindervolym &éverstigande
800 cm3. Citroén 2 CV kunde séljas vidare som
om inget hant.

Nu bérjade kraven p& gemensamma eu-
ropeiska atgarder horas och detta ledde
till att Sverige och Schweiz inférde
samma avgasbestdmmelser 1981.
Detta 6ppnade marknaden for

specialbilar i Sverige d& Schweiz

anséags vara en viktigare mark-

nad for dessa. | Sverige skottes
fragorna av det relativt nyinstiftade Naturvardsverket
som leddes av den dynamiske generaldirektdren
Valfrid Paulsson. Luftinsprutning blev nu vanligt pa
motorer. Ett munstycke sprutade in luft strax efter
avgasventilen for att pa detta s&tt oxidera bort vissa
oOnskade substanser. Detta kan ses som ett forsta
steg pa vag mot katalysatorn som redan anvandes
flitigt i USA.

| juli 1985 undertecknades en ministerdeklaration i
Stockholm av representanter fér Danmark, Finland,
Kanada, Lichtenstein, Norge, Schweiz, Sverige och
Osterrike. Innebérden var att ett samarbete skulle
inledas for utarbetandet av internationella avgasbe-
stammelser for olika fordonskategorier. Prioritet skulle
ges at avgasbestammelser for personbilar. For dessa
férordades de amerikanska kraven. Vid métet deltog
aven representanter for Nederlanderna, Vasttyskland
och EG-kommissionen (féregangare till EU) men dessa
valde att inte underteckna deklarationen. (J&mfér detta
med det aktuella forbudet mot forsaljning av bilar med
forbranningsmotorer efter 2035). Bilar med tvavags-
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katalysator bérjade séljas i Sverige fran 1987 ars
modell. Kraven var desamma for dessa som for dvriga
bilar men en viss skatterabatt erbjods fran staten.

Sa fortsatte man till det som kom att bli &rsmodell
1988B eftersom kraven skulle skérpas ytterligare 1989.
Katalysator var inte féreskriven men grénsvardena var
sa 1agt satta att den i princip var nodvandig for att inte
overskrida dem. | och med detta var bensinbolagen
ocksa tvungna att infora blyfri bensin for bilar (inom fly-
get kom den blyade bensinen att finnas kvar lange &n).
Det enda sattet att komma undan katalysatorkravet var
att ta in bilen som flyttgods. Fram till 1988 kontrollera-
de Bilprovningen endast utsl&ppen av kolmonoxid men
nu boérjade &ven HC (ofbérbrént brénsle) att kontrolleras.
An idag géller att bilar byggda 1988 eller tidigare bara
testas med avseende pa koloxid.

Katalysatorn som anvénds vid den hér tiden kallas ox-
idationskatalysator och bestar av ett finmaskigt nat av
plattor belagda med platina och/eller rodium. Vid hég

temperatur (omkring 600 °C) sker kemiska reaktioner

som genom oxidation néstan helt eliminerar koloxiden
(giftet) och det oférbrédnda branslet (lukten).

Koloxid (CO) plus syre (02) bildar koldioxid (CO2)

Kolvate (HC) plus syre (02) bildar koldioxid (CO2)
och vatten (H20)

Katalysatortekniken hade varit kdnd i flera decen-

nier men det fanns utrymme f6r férbattringar. Vid en
miljékonferens i Stockholm 1972 férklarade Volvos VD
Pehr G Gyllenhammar att Volvo inte hade fér avsikt att
till varje pris férsvara bilen och bilismens miljébelast-
ning. Inom féretaget tog man déarfér fram en férbattrad
katalysator som kallades trevagskatalysator darfor att
den eliminerade tre odnskade substanser i avgaserna:
koloxid, kolvaten som tidigare men nu ocksa kvaveox-
ider. Kvaveoxiderna fick man bort genom reducering
(motsatsen till oxidering).

Kvéaveoxid (NO) plus koloxid (CO) bildar kvavgas
(N2) och vatten (H20)

Genomskérning av kombinerad oxidationskatalysator (t.v) och DPF (t.h.).
Avgasflédet gér fran vénster till héger pé bilden.

For att trevagskatalysatorn ska fungera kravs att
bransle och Iuft blandas i ratt forhallande vilket ar 14,7
kg luft till 1 kg bensin och detta kallar man Lambda 1
och det mats med en syresensor i avgasflodet. Sen-
sorn kallas Lambdasond.

Det dréjde inte l&nge férran trevagskatalysatorn blivit
standard pa alla bensindrivna bilar. Blyet i bensinen
hade ersatts med natrium och kalium fér de aldre

bilar som fortfarande behévde detta fér ventilskyddet.
Behovet minskade successivt d& alla nya bilar byggdes
fér blyfri bensin.

Vi skrev nu 1989 och trodde att fullandning natts nar
det géller avgasreningen - &nda hade arbetet bara bor-
jat. Snart skulle Sverige g& med i EU och kunde d& inte
langre behalla egna bestdmmelser. Dieslarna spydde
fortfarande ut svart rék och &ndrad beskattning skulle
dramatiskt 6ka deras antal i Sverige. Losningen kom
frén i Italien och Frankrike.

Hos dieslarna hade man fortfarande problemet med att
sot bildades som till viss del kom frén det svavel som
fanns i branslet. Motorerna var av férkammartyp och
var tunga, gav lag effekt och var darfér inte populara
bland privatbilister. Taxi daremot uppskattade driftsa-
kerheten och den laga férbrukningen och brydde sig
inte om att bilarna rék och luktade illa. Det var narmast
att betrakta som en revolution nér den férsta direktin-
sprutade personbilsdieseln introducerades 1986. Det
var varken Mercedes eller Audi som gjorde detta, dven
om det ar en allmén uppfattning, den tillverkare som
var forst med en direktinsprutad diesel var Fiat. Model-
len Croma kom med ett mekaniskt direktinsprutnings-
system ar 1986. Patentet kdptes snabbt upp av Bosch
som gjorde en elektronisk variant och ddrmed hade en
ny generation dieslar fotts. Nasta steg var dieslar med
common rail-insprutning. Hogre tryck (idag upp till
2500 bar) gjorde branslet mer finférdelat och moto-
rerna mer effektiva. Forst ut med denna nyhet var Alfa
Romeo. Férsedda med turbo gav motorerna nu lika
hog effekt som bensinmotorerna och férbrukningen var
till och med &nnu lagre an férut. Aluminium bdérjade er-
satta gjutjarnet i motorblocken, med stor viktminskning
som foljd, men roken fanns kvar. Oxidationskatalysator
anvandes nu dven pa dieslarna men hade inte s stor
verkan da koloxidhalten redan var 18g och det ofor-
branda branslet omvandlades har till sot som katalysa-
torn inte radde pa. Ar 1991 inférdes en miljoklassning
av dieselbransle dar den renaste kvaliteten kallades
Miljoklass 1 (Mk1) med bara 10 ppm svavel och den
blev efter nagra ar standard i Sverige. Shell gjorde en
rolig reklam for att visa att inte ens lastbilar rék langre.
Tva indianfamiljer bodde pé var sin sida om en dalgang
De foralskade ungdomarna, som tillhérde var sin familj,
sande meddelanden till varandra med roksignaler fran
pappornas lastbilars lodrata avgasrér. En dag upp-
horde karleksbreven da faderna gatt éver till Shells
Mk1-diesel som gjorde att motorerna inte rék langre.
Nu bérjade luften bli b&ttre och méanniskor flyttade
tillbaka till staderna déar priserna pa boende 6kade igen
efter bankkrisen som férorsakades av laneinstitutet
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Nyckelns fall i borjan av 90-talet. Férhandlingar pagick
i Bryssel och 1993 gick Sverige med i EU och maste
nu anpassa sig efter EU:s bestdmmelser for bilars
avgasutslapp i ett regelverk kallat Euro 1. Avgaserna
mats nu pa annat satt (istallet for att méta den procen-
tuella sammanséttningen samlades avgaserna upp,
mattes och angavs i gram per kérd kilometer) och det
som tillats for sdval bensin- som dieselmotorer var CO
2,72 g/km och HC + NOx 0,97 g/km. N&sta etapp var
Euro 2 som kom 1997 och d& sénktes vardena dras-
tiskt for badgge motortyperna. Med nagra ars mellan-
rum kom nu nya EU-standarder med hela tiden sénkta
utslappsnivaer och biltillverkarna boérjade fa problem
att uppfylla dessa.

Oftast var det de nya grédnsvardena som tvingade
biltillverkarna att anpassa motorerna men i ett viktigt
avseende var det tvartom. | december 1999 kallade
PSA till presskonferens i Paris dar féretagets VD,
Jean-Martin Folz, sjalv presenterade ett partikelfilter
for personbilsdieslar. Detta skulle ta bort merparten av
de rékbildande partiklarna i avgaserna vilket ju Iat som
trolleri. Det hela skedde med hjalp av ett finmaskigt
filter och en bransletillsats kallad Eolys. Denna sank-
te antandningstemperaturen pa sotpartiklarna sa att
de med jamna mellanrum kunde antandas i filtret av
motorns avgaser. Folz kom sjélv fran kemiforetaget
Rhéne-Poulenc och var val insatt i tekniken. Det visade
sig ocks4 att Eolys tillverkades just av Rhdne-Poulenc
och med tatningsmedlet Rhoca-Gil i Hallandsasen i
gott minne var nog manga svenskar en smula tveksam-
ma till systemet. De 8vriga biltillverkarna var kallsin-
niga och menade att deras bilar klarade avgaskraven
avgaskraven &nda. Det drojde dock inte lange férran
kraven skérptes och alla personbilsdieslar utrustades
med partikelfilter d& systemet visade sig fungera allde-
les utmarkt. Det fanns nu dven andra typer av filter som
inte kravde tillsatsen.

_ .

| borjan av 2000-talet var allt till synes lugnt pa av-
gasreningsfronten. Biltillverkarna hade kontroll éver
hur bilarna skulle méta normerna, luften i stdderna
forbattrades successivt och allt sdg bra ut men detta
var bara lugnet fére stormen. Det bérjade med att Euro
4 tradde i kraft i januari 2006 dér det stadgades om
annu lagre utslapp av kvaveoxid fér dieselbilarna. Man
var nu nere pa 0,25 g/km och biltillverkarna stonade
da detta var en halvering av vardena fran Euro 3. Inte
nog med detta, samma ar presenterade en fére detta
amerikansk vicepresident, vid namn Al Gore, en film
med en teori om att anvandning av fossila branslen
medverkar till global uppvarmning. Filmen hette "En
obekvam sanning” och fick stor spridning. Bilindustrin
hade forlitat sig pa katalysatorer som omvandlade flera
skadliga @mnen i bilarnas avgaser till harmlds koldiox-
id. | filmen framkastade Gore en teori om att det var
just koldioxiden som var den stora faran fér planeten
och darigenom for ménskligheten. Och koldioxiden ar
dessutom det enda &mne som det inte gar att minska i
avgaserna pa annat satt an genom att sanka bransle-
férbrukningen. Detta hade man kunnat géra genom
att anvénda de mer energieffektiva dieselmotorerna
men aven dar rakade marknaden ut for ett férodande
bakslag.

Volkswagen hade satsat stort pa nya och effektiva
turbodieslar vilka féretaget aven introducerade i USA
under benamningen Clean Diesel. Man forsokte sla

sig in pa en marknad som av havd var emot dieslar pa
grund av deras hoga utslapp av kvaveoxider. Vanligt-
vis gbrs avgastester med fast utrustning men vid ett
universitet i West Virginia gjordes ar 2013 ett test med
utrustning som placerats i bilen. Vardena man fick fram
for Volkswagens modeller var upp till 40 ganger hogre
ar tilldtet men bara nar man gjorde landsvagstester.
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Vid konventionell matning var vardena i éverensstam-
melse med gransvardena i USA. Volkswagen tillfraga-
des av miljdomyndigheten EPA vad detta berodde pa
men kunde inte Iamna nagot 6vertygande svar. USA
hotade da att stoppa all import av Volkswagens bilar
om de inte gav en trovardig férklaring till skillnaden i de
uppmatta vardena. Det krop da fram att man anvéande
en utrustning frdn Bosch som kande av nar bilen var
utsatt for avgasmatning och da drog ner utslappen
medan férbrukningen 6kade och effekten minskade.
Det hade inte fatt den betydelse det fick om det inte
framkommit att Volkswagengruppen anvént denna ut-
rustning pa 11 miljoner bilar. Tricket kom att kosta VW
hundratals miljarder Euro i béter och hégste chefen,
Martin Winterkorn, avgick i september 2015 trots att
han fortfarande havdade att han inte hade en aning om
fusket. Efterat visade det sig att det férmodligen var
Winterkorn sjélv som initierat det hela. Det visade sig
ocksé att Volkswagen inte var ensamma, flera andra
biltillverkare hade gjort likadant. Bland dem fanns
Mitsubishi dar foretagets aktier foll kraftigt i varde och
kontrollen férlorades till Nissan som i sin tur &r i allians
med Renault. Somliga havdar att allt berodde pa en
for hard lagstiftning som var fér krdvande att folja med
befintlig teknik.

Gransvardet for utsldpp av NOx i Europa var vid den
tiden 0,180 g/km men nér det i september 2015, i och
med inférandet av Euro 6, sénktes till 0,080 g/km
fanns ingen atervéndo, d& méaste bilarna utrustas med
SRC-katalysator som arbetar med tillsats av AdBlue.
Det ska hdr ndmnas att gransvérdena i USA var &nnu
lagre, dér godkandes bara 0,043 g/km. Selektiv
Katalytisk Reduktion (SRC) fungerar s att en vatska,
AdBlue, sprutas in i avgassystemet fore SCR-kataly-
satorn. Né&r vatskan upphettas av avgaserna omvand-
las den till ammoniak (NH3) och koldioxid (CO2). Nar
ammoniaken och kvaveoxiden (NOx) nar katalysatorn
omvandlas de till kvavgas (N2) och vattenanga (H20).
Med AdBlue kan man sanka NOx-utslappen med upp
till 80 procent. AdBlue bestar till 32,5 procent av urin-
syra, aven kallad urea, och har l&nge anvénts i tyngre
dieselmotorer. Vi hade nu ett fungerade reningsmedel
fér dieselavgaser men precis som de andra katalysato-
rerna 6kade det halten koldioxid i avgaserna, den enda
substansen som inte gar att rena bort.

Pa 100 ar har vi darfor gatt fran avgaser som var
patagligt skadliga for manniskan och véaxtligheten till
praktiskt taget ofarliga avgaser som istéllet innehaller
mer koldioxid. Enligt Gores teori medverkar koldioxi-
den till att 6ka vaxthuseffekten som i sin tur paverkar
temperaturen i atmosfaren. Teorin fick snabbt faste
bland lagstiftarna som bérjade beskatta koldioxidut-
slapp och aven styra beskattningen av bilarna efter
dessa. Nu handlade allt om att sénka férbrukningen
for saval bensin- som dieseldrivna bilar, det enda sattet

att minska koldioxidutsl&ppen. Toyota valde sin egen
vag genom att redan 1997 introducera varldens forsta
elhybrid kallad Prius. En elmotor arbetar i kombination
med en bensinmotor enligt Atkinsons princip. Detta
koncept utvecklade man 6ver hela sitt modellprogram
vilket gjort foretaget till ledare av koldioxidligan (en
rankning av hur mycket koldioxid en biltillverkares bilar
slapper ut) idag. De flesta tillverkare anvande sig av
downsizing och byggde mindre turbomatade motorer
med lag forbrukning medan det amerikanska foretaget
Tesla introducerade en helt elektrisk bil &r 2008 som
kom att utgoéra ett riktmérke for manga biltillverkare.
Plétsligt I6nade det sig att utveckla ny teknik och
Mazda tog nyligen fram en bensinmotor med kompres-
sionsténdning dér man inte behéver ga ner i volym for
att nd en lag férbrukning och renare avgaser.

Malséattningen idag &r att vi om ett drygt decennium
ska vara helt fria fran fossila branslen i bilar, till vilka
réknas bensin, diesel och naturgas. Bilar med for-
branningsmotor far uteslutande drivas med syntetisk
bensin. Omstallningen ar mycket kostnadskravande
och bil- och oljeféretagen maste darfér ga samman
eller samarbeta for att dverleva. Det kommer férmodli-
gen att handa mer pa detta omrade under de narmaste
aren an vad vi sett p&d mycket lange. Och avgasrening-
en kommer sékert ocksa att utvecklas darfor att dven
icke fossila branslen slapper ut skadliga avgaser om
de inte renas.

Sammanfattning -

er 50 &rs tid har bilindustrin arbetat for at a
| bitar med avgaser som inte &r skadliga f6r méannisk s |
ch naturen. | sin strdvan mot detta har man férsékt

att omvandla sa stor del av avgaserna som mdjligt till
ofarlig koldioxid. N&r manga forskare nu anser att det
ar koldioxiden som &r den stora faran for planeten
uppstéar problem. Elbilar &r tysta och bekvdma men de
drivs av strém som mdéste produceras pa nagot satt
och batterier kraver idag stora mangder av metaller
som det inte finns obegrédnsad tillgang av. Véatgas kan
man driva bilar med i till exempel en brdnslecell men
vdtgas maste ocksa framstéllas och for detta gar det
at stora mangder elektricitet. Elektricitet framstéalls
huvudsakligen av fossila brénslen eller i kdrnkraftverk.
De senare producerar hégradioaktiva avfallsprodukter
som mdste tas om hand pé ett om mdjligt sékert sétt

i upp till 100 000 ar. Avgasnormen Euro 7 tas trader

i funktion den 1 juli 2025 och kommer d& ytterligare
att skdrpa kraven. Inte bara pé bilarnas avgaser utan
dven pa partiklar fran dédck och bromsskivor samt
livsldngden hos batteriet. Idag far inte en bilannons i
Frankrike publiceras utan uppmaningen att fér kortare
strdckor anvédnda cykel eller ga. Fér 100 &r sedan var
det en obeskrivlig lyx att dka bil och vem vet, vi &r
kanske snart dér igen?

|
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UMBERTO PANINI
& DEN ITALIENSKA
DROMMEN

Text: Lasse Linder

Aker du till Italien och ndrmare bestdmt Modena i sommar &r ett stopp
vid Umberto Panini Museum ett maste. Umberto Panini tidnade miljoner pa
fotbollskort och parmesan. En del av pengarna investerades i den stora
passionen - Maserati. Later som en ganska sympatisk person va?
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Det.finns de3om tjarar r
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IESOF, m‘éd pengar och som
anvander dem fér att tina annu mer pengar. Sen finAs
det dem som tjanar masser red pengar och viljer att
investera dem i Maseratis. Vem tror du dor lyckligast?
Jag utgar frén atf du ar som jag. Och Umberto Panini.
Nu var i och fér sig Umberto Paninf,en extremt fram-
gangsrik féretagare sa att investera i‘Maseratis var
inget som paverkade hushallsekonomin ndmnvart.

4 ne, g 3

Hombre

Laser man p& om Umberto Paninis liv s& kdnns det som
en spikrak linje dér framgéngarna avléste varandra. Sa
ar det givetvis inte. Men att han blev framgangsrik gar
inte att férneka. Han féddes 1930 i Pozza di Maranello
utanfér Modena. Han bérjade sitt yrkesverksamma liv
som bade svetsare och mekaniker och jobbade bland
annat hos Maserati i Modena. Det ar ocksa har pa
fabriken som den lilla svartan i Umbertos offentliga liv
gér att hitta. Umberto fick sparken fran Maserati efter
att han pratat med férmannens &lskarinna pa fabriken.
Avskedet var omgéende och Umberto tog ett djarvt
steg - vid 27 ars alder flyttade han till Venezuela for att
agna sig at jordbruk. | Venezuela fick han smeknamnet
“Hombre”, ett namn som skulle bli viktigt senare i livet.
Ar 1963 flyttade han tillbaka till Modena med sin fru och
sina fyra barn och bdérjade arbeta med sina bréder Giu-
seppe, Franco och Benito. Bréderna hittade en lukrativ
idé genom att salja fotbollskort. Under &ren lyckades
de tjana miljoner (eller snarare miljarder) pa dessa.
Faktum &r att familjen Panini fortfarande ager réattig-
heterna till de flesta stora fotbollsligorna. S& pengarna
pa fotbollskorten fortsatter &n idag att rulla in.

Parmigiano-Reggiano

En minst lika viktig verksamhet i familjen &r férsaljning-
en av parmesanost. Det bérjade med 30 kor och lika
manga hektar land i omradet kring Modena 1972. Fore-
taget fick namnet Hombre, efter Umbertos smeknamn
i Venezuela. Det &r viktigt att forsta hur framsynt och
noga Umberto var med tillverkningen av parmesanos-
ten. Den skulle gbras enligt konstens alla regler, med
ett ekologiskt tankeséatt och som grundade sig i den
enkla insikten att “kossor som mar bra producerar den
godaste mjolken”. Och den insikten hade han redan
1972. S& nér du idag ser en parmesanost med namnet

Parmigiano-Reggiano DOP, ja da vet du att den kom-
mer frédn kor som mar bra. i

Fotboll, Modena, parmesanost. Och Maseratis.
Umberto far personifiera den italienska drémmen. Han
borjade med med tva tomma hander och lyckades ska-
pa ett imperium grundat pa en passion for Italien och
landets kérlek till mat och konst. Det som gér Umberto
Panini extra populér bland bade italienare och bilentu-
siaster ar att han 1996 lyckades stoppa en auktion av
19 Maseratis. Fiat, som tagit éver Maserati 1993 och
de Tomaso hade bestamt sig for att sélja ut samlingen
pa en auktion i England den 2 december 1996. Bland
bilarna i samlingen fanns bland annat Maserati 420M
Eldorado som byggts exklusivt for 500 Miglia di Monza
1958. Italienska politiker och borgméastaren i Modena
ville till varje pris stoppa att bilarna auktionerades ut
och lAmnade lItalien. N&r den store Maseratidlskaren
Umberto fick héra vad som var pa gang bestdmde han
sig snabbt for att samlingen skulle stanna i Modena.
The Umberto Panini Collection var ett faktum.

Maseratis och parmesan smalter samman

Var ligger dd Umberto Panini Collection? Vi far val
séga att cirkeln sluts hdr. Samlingen finns i ett av
Hombres gamla mejerilokaler i utkanten av Modena,
mellan stdderna Baggiovara och Cognento. Har finns
idag vérldens finaste samling av Maseratis och
Maserati- motorcyklar. L&s och se mer av samlingen
pé paninimotormuseum.it eller satt dig i din Maserati
och ak till Via Corletto Sud, 320. Ett tips &r att skicka
ett mejl till west@paninimotormuseum.it innan
ankomst och boka tid fér visning.

Det finns idag 22 Maseratis i samlingen. Och det dr inga dussinMaseratis.
Kronjuvelen enligt ménga &r Maserati TIPO 420/M/58 ELDORADO.
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GE DIN OGONSTEN EN BATTRE VINTERVILA!

Uthyres: Séker férvaring av exklusiva bilar vid Kungens Kurva.

Uppvérmd lokal med hég sékerhet, centralt beldgen vid Kungens Kurva, Huddinge kommun, invid
E4:an. Ldmplig fér garagering av exklusiva bilar. Egen entré/port (enskild enhet). Takhdéjd ca 3,20 m.
Hég sékerhet utan fénster eller annan férbindelse med utsidan av byggnaden. Inbrottslarm kopplat

till vaktbolag med utryckning och brandlarm kopplat till Brandférsvaret. Hégt stdngsel kring hela
fastigheten. Rymmer 20 — 30 personbilar. Inte méjligt att driva verkstad eller bilrekond i lokalen,
men arbeten kan dock utféras i hobbyverksamhet. Adress: Lindvretsvédgen 12, Vérby.

Foér ytterligare information och visning, vadnligen kontakta fastighetsdgaren, KB Lénngarden,
Fredric Bexell. Tfn: 0708-15 29 90. E-post: fredric.bexell@kblonngarden.se



