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Ordforanden har ordet

Maserativanner!

Nar ni laser detta har det nya aret just bor-
jat. Hoppas ni har éverseende med denna
sena utgivning av Bulletinen. Anledningen &r
det ordférandemdte i Modena som hdélls den
15/12. Se reportage langre fram i tidningen.
Bulletinen ni haller i handen &r historisk!
Detta nummer ar ndmligen det med hogst
upplaga i klubbens historia, c:a 900 ex.
Anledningen ar att vi gjort ett utskick till c:a
600 agare av Maseratibilar som annu inte
blivit medlemmar i var klubb. Om du &r en
av dessa rekommenderar jag dig att direkt
ga in pa maseraticlub.se och trycka pa "bli
medlem”.

Aret som gatt har varit handelserikt (som
vanligt) med massor av traffar och akti-
viteter. Hoppas att du deltog i nagra! Har
kommer n&gra av mina personliga hojd-
punkter: 1:a Maj pa Wenngarn &r alltid kul,
arets forsta riktiga traff! Varrallyt till Finland
var en ny upplevelse och sa kul att vi &ker
tillbaka 2018. Det arliga bestket pa Auto e
Moto D'Epoca i Padova &r alltid en av arets
héjdpunkter.

Detta leder saklart till att det ar dags att
planera 2018 ars aktiviteter. P4 méssan i
Padova sprang vi av en tillfallighet p& Walter
B&umer som ar historiker/férfattare/bilfor-
medlare med specialitet p& Maserati. Han
har skrivit flera mycket detaljerade bdcker
om bla 3500 Vignale spyder. Nyligen hade
han férmedlat en 450S, gissa vad den kos-
tade? 40Meuro!

Han berattade att Maserati International
Rally 2018 kommer hallas i Berlin. Det
innebar att det ar rimligt avstand for oss i
Sverige. Ni som &r intresserade av att delta
rekommenderas att hdnga pa laset for att
fa en plats. Det senaste rallyt i ltalien blev
fullbokat pa tre dagar. Som ni redan vet
arrangerar Sverige MIR 2020 och jag kan
nu avsldja att vi kommer halla till pa Hotell
Riviera i Bastad.

Pa bilfronten jobbas det p&. Under aret har
Quattroporten fatt en storservice med bla
nytt rostfritt avgassystem. Kompressorn i
tutan hade géatt sénder och tror ni inte Ake
pa AMK hade en ny i o6ppnad férpackning!
Som alltid med gamla bilar finns det hela
tiden nya saker att ta itu med. Planerat
vinterjobb &r att ta isér bakvagnen och byta
nagon eller nagra bussningar som borjat
klonka mer och mer. Det &r ju en del av
tjusningen, att aldrig bli riktigt fardig. Resan
ar viktigare &n malet.

For att var Bulletin inte bara ska vara en
gammelbilstidning soker vi dig som kér mo-
dern Maserati. Det vore intressant om nagon
ville skriva om sina upplevelser med Gran-
Turismo, Ghibli, Quattroporte eller Levante.
Hor av dig till var redaktor johan.runberger@
maseraticlub.se om du vill bidra.

Basta Maseratihédlsningar

Fredric Gustafsson
Ordférande Svenska Maseratiklubben
fredric.gustafsson@maseraticlub.
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THE ABSOLUTE OPPOSITE
OF ORDINARY.

MASERATI GHIBLI. FRAN 709 000 KR

Just nu bjuder vi pa utrustning vart upp till 120.000 pa ett begransat antal lagerbilar och
Demobilar. Dessutom galler dven 3-ars fri service och 3-ars nybilsgaranti med mojlighet
till forlangning upptill totalt 5 ar. Boka din provkdérning redan idag!

Ghibli Diesel Pris fran: 709.000:- och Ghibli SQ4 410HK 4WD Pris fran: 885.000:-

AUTOROPA AB

Testvagen 18, Arlév, Malmo, Narvavagen 19, Stockholm
Phone: +46 40 43 70 00 | www.autoropa.se

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

ursprungligen fran Maserati fabriken

till USA. Den var forsedd med tillval i

form av servostyrning, ekerfalgar och

hardtop. 1989 képtes den av en god
vén och skeppades till Sverige. Jag kopte bilen 1995
och paborjade renoveringen, férst med fokus pa meka-
niska delar och ommalning.

| borjan av 2014 bestadmde jag mig for att gora en
fullstandig renovering av bilen. Jag bérjade med mo-
torn och vaxelladan. Mitt mal var att delta i Maseratis
100-arsjubileum i Modena, Italien.

December 2015 kontaktade jag en valkand coach-
builder i Sverige, Magnus Ahlquist pd Motorima |
Rydaholm. Han pabdrjade en fullstandig “nut & bolt”

bild: "belle Bengtsson g -

renovering av bilen i januari 2016. Har foljer an sam-
manfattning av det arbete som utférdes pa bilen:

Demontering: Bilen rensades pa motor, inredning
mm. till ett tomt chassi.

Blastring: For att skona karossen valdes PBM me-
toden for avlagsning av bilens lack. Detta innebér att
man anvander plastpartiklar som blastermedia. Denna
metod ar dessutom mer miljévanlig da man kan ater-
vinna blastermediet, genom att anvénda ett lagre tryck
minimeras dessutom paverkan pa de blastrade ytorna.
Underredsmassa togs bort genom isblastring. Totalt
tog blastring av kaross och underrede tva veckor.




Kaross: Nu vidtog arbetet med att aterstélla karossen i
nyskick. Det kravdes aterskapande av en hel del chas-
sikomponenter men efter sju manaders arbete var ater
karossen | nyskick.

Lackering: For att uppna basta resultat vid lackering
maste en extremt fin och jamn yta tas fram. Bilen
lackerades | original silver metallic med en cellulosa-
baserad lack. Aven hardtopen lackerades samtidigt.
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Montering: Efter fem manader aterférdes bilen till
Magnus for slutmontering.Nu sattes alla delar, som
blastrats och lackats, tillbaka p& plats pa bilen. En ny
|&derinredning syddes upp under tiden som bilens
kaross renoverades. Instrumentbradan, saten och mitt-
konsol var de enda komponenter som kunde anvédndas
i befintligt skick.

Manga delar koptes in till bilen huvudsakligen fran MIE
i USA som erbjuder ett brett utbud av delar till gamla
Maserati bilar. MIE har varit mycket hjdlpsamma med
att hitta och leverera delar. Vissa delar koptes ocksa in
fran leverantorer i England och Italien. Hjul/déack: Nya
kromade ekerfélgar fran Borrani i dimensionen 15x7.00
férsdgs med Michelin-dack i originaldimensionen 215
/70VR15.

| slutet av juni 2017 var sa renoveringen antligen fardig
och bilen kunde hdmtas hem till mitt garage. i

Maseratiklubben
I Padova

Av Fredrik Ajnefors

| slutet av oktober dker Svenska Maseratiklubben till
Auto e Moto d'Epoca i Padua. Sa &r det bara och sd
har det varit sedan urminnes tider, nd i alla fall sedan
minst femton ar tillbaka. Fantastiska bilar, valordnad
maéssa, god mat och dryck, fin miljo, trevligt séllskap
och nastan alltid bra vader, kan det bli battre? | ar var
det bara sex personer som fattat galoppen, Max drygt
ett &r och redan inne pa sin andra vanda, inraknad.

Vi flog frdn Skavsta onsdag eftermiddag och kunde &ta
middag i Padua utanfér Venedig nagra timmar senare,
enkelt och bekvamt. Massan ligger inom lagom gang-
avstand fran den gamla staden vilket gor det mojligt att
kombinera en statsvandring i den gamla staden eller
en resa till Venedig med besdk p& méassan.

Massan ar valdigt omfattande och besar av minst tio
stora hallar med bilar och nagra med tillbeh6r och
gamla reservdelar, litteratur med mera. Har kan man
ofta hitta det man saknar till sin gamla bil eller i alla fall

knyta vardefulla kontakter. Utomhus mellan hallarna ar
ocksa bilar utstéllda och har finner man aven bra mat-
stéllen. De flesta bilarna &r till salu och i ar hade aven
Bonhams en av sina auktioner dar. Vi sag ett flertal val
renoverade Mistraler till salu men inga av dom saldes
sé lange vi var kvar. Genomgaende verkade det som
om de dyrare bilarna, éver 100 000 Euro, hade svart
att sdlja medans daremot manga av de lite "billigare”
bilarna saldes.

Pa kvéllarna samlades vi for att &ta gemensamt pa
nagon av de manga bra restaurangerna som finns i
Padua. Nésta ar bar det sékert av ner till Massan igen.
Hall Dig informerad om Du vill &ka med. Det &r bra

att vara ute i god tid fér att kunna hinna boka ett bra
hotell. Ar man det kan man boka ett hotellrum fér lite
drygt 50 Euro natten och flygresan fér drygt 500 kronor
sd det ar inte dyrt. &




Monstret

4508 Costin-Zagato Coupcta!

Av Jan Fidjeland

I mitten av 1950 talet ser Maserati maojligheten att delta i
uthallighetstdivling pa Le Mans med sin nyutvecklade V8
motor. Le Mans tdivlingen var dd den tdvling som stdllde de
storsta kraven pd bade mdéinniska och maskin. Att vinna
Le Mans betydde mycket for en biltillverkare.

RONDELLE EVENTAIL 3
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Le Mans -57

Tavlingsbanan har 1anga rakstréckor och gynnar fordon
som kan uppna hdga hastigheter. Starka motorer och
aerodynamiska karosser for minsta luftmotstand ar det
enkla receptet. Karosserna maste dven utformas sa att
de haller fordonen stabila vid héga hastigheter.
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Tavlingsféraren Stirling Moss dvertalade Maserati att
uppdra at den da uppburne aerodynamik experten,
Frank Costin, att formge en coupe pé ett 450S chassi
for Le Mans 1957. Zagato fick dérefter tva veckor pa
sig att framstalla den nya karossen pa chassi 4506
som gavs numret “4501”f6r att 6verensstdmma med Le
Mans regelverk.

Ironiskt nog lyckades den nya coupen inte uppna
férvantningarna pa de nya karossen. Den var till och
med ldngsammare 4n den Oppna versionen. Moss
lyckades trots detta navigera 450 S till andra plats
innan fordonet bérjade uppleva problem med bak-
axeln. Stirling Moss och Harry Schell tvingades
avbryta tévlingen efter fem timmar. Fér Maserati blev
coupen sdledes en besvikelse pa Le Mans 1957. >



Men bilen har 4nda &nda funnit plats i Maseratis och
Le Mans historia. Dess dramatiska yttre och brutala
avgasljud gav det namnet ”Le Monstre”. Efter tavlingen
stallde fabriken undan bilen efter att ha demonterat
motorn och nagra andra mekaniska komponenter.

| april 1958 blev den amerikanska Maserati entusias-
ten Byron Staver intresserad av "Monstret”. Han gav
Maserati i uppdrag att férvandla den gamla Le Mans
racern till en mycket speciell personlig gatbil. Chassit
stdmplades nu om till 4512 och chassit férldngdes
nagot och fick en ny kaross av Fantuzzi. H

R T ALY, .

, Dess dramatiska yttre och brutala

avgasljud gav det namnet ”Le Monstre”.
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Maserati International Rally
i Italien 2017

Av Thomas Wolf

Arets internationella Maserati rally i Toscana 20-

24 September var hégt eftertraktat och salde slut

pa 5 dagar. Som medlem i Maserati club Italia och
boende i Lago di Como kom vi med i sista stund. Min
fru och jag arrangerade ett pre-rally med engelska
vdnner i Como och Chianti regionen sa vi var ladda-
de innan incheckningen pé Vallelungabanan i Rom
med 120 andra Maseratister.

Banan var verkligen inspirerande och efter en dags
racing checkade alla in pa det enastaende Saturnia
spa hotel vars enorma pool var en 38 gradig mineral
kélla. Fredagen utgick med en abonnerad yacht fran
porto Stefano med guidning och bad pa Isola Giglio.
Karaoke, vin och risotto var receptet under batfiarden
i stralande véder. Vi avvek fér middag till det klas-
siska Sophia Loren hotellet Pelicano vid ankomsten.
Lérdagen var rallydag till den vackra staden Orvieto i
Umbrien och pa kviéllen var det galaafton pa hotellet
dér min Schweiziska védn Claudio Mosconi knep en
Bvlgari klocka med pokal fér"Best in show"med sin
Vignale. B
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MASERATI
+ BVLGARI

Av Johan Runberger

Att klocktillverkare samarbetar med en biltillverkare genom att ta fram ett
specifikt sortiment klockor ar ingen ovanlighet. Flertalet tillverkare av presti-
geklockor har idag sadana samarbeten. Nagra exempel ir Ferraris samarbete
med Hublot, Bentley med Breitling, Mercedes med IWC etc. Ferrari dr sanno-
likt den biltillverkare som var forst ute med denna typ av samarbeten. Genom

aren har man arbetat med bl.a Girrard-Perregaux, Panerai och Hublot.

Vid bilmassan i Frankfurt i &r presenterade Maserati
sitt samarbete med ltalienska Bvlgari. Man presen-
terade tva retrograde klockor kallade Octo Maserati
GranSport och Octo Maserati GranLusso.

GranSport har en boett i svart PDC behandlat stal
medan GranLusso varianten har en boett i 18 karat
rosa guld. Klockorna har en diameter av 41,5mm vilket i
dagens lage k&nns helt ratt for en sportklocka.

Under senare ar har utvecklingen gatt mot allt stérre
klockor vilka kan vara svara att "bara upp” om man inte
ar férsedd med grova handleder. Vi ser nu en tendens
att trenden vander mot ndgot mer sansade storlekar
kring 38-42 mm i diameter vilket passar bra till "norma-
la” handleder.

Designen av klockorna bér tydliga influenser av mér-
kets tidigare modeller designade av den legendariske
designern Gerald Genta. Designen ar en lek med olika
former dar cirklar omsluter oktagoner som genomga-
ende tema. Gerald Genta ar den absolut mest kdnda
klockdesignern vars position inom klockvarlden kan
jdmféras med Giorgetto Giugiaro och Marcello Gandini
inom bilvarlden.

Genta ar bl.a mannen bakom legendariska klockor som
Patek Philippes Nautilus och Audemar Piguets

Royal Oak modeller. Genom att lyfta designen och
varumarkets betydelse som imagebérare lyckades de
Schweiziska klocktillverkarna Gverleva den sé kallade
quartz-revolutionen pa 1970-talet som hdll pa att helt
sl& ut den mekaniska chronmetern.

Bvlgaris Maserati Klockor &r férsedda med ett nytt
in-house verk med automatisk uppdragning och sa
kallad "jumping hours”. Tittar man narmare pa klockan
ser man namligen att den bara har en visare.

Vad som vid en férsta anblick ser ut som ett datum-
fénster &r egentligen en timvisning medan minuterna
visas traditionellt med den enda visaren. Under fénst-
ret som visar timmarna aterfinns Maserati tridenten.
Tavlan ar designad for att aterge intrycket av en
klassisk Maserati varvraknare graderad fran 0 till 6
och med texten "min x 10” angivet i nederkant. Pa
GranSport varianten finns en blamarkerad zon mellan
5 och 6 motsvarande varningen for évervarvning som
man oftast aterfinner pa bilens varvraknare. Gran Lus-
so varianten saknar sddan varning. For att ytterligare
forstarka den sportiga framtoninegn har GranSport
variantens tavla en gummerad yta i mattsvart.

Boettens baksida &r férsedd med ett fonster i safirglas
som visar upp BVL 262 verket. Tyvarr &r glaset latt rok-
fargat och forsett med en stor Maserati logotype vilket
doljer en hel del av det "Cotes de Genéve” graverade
verket.

BVL 262 &r ett automatiskt verk med 33 juveler, rikligt
med avfasningar och graveringar och tickar med en
frekvens av 28 800 Vph. Gangreserven &r 42 timmar
vilket ar tamligen normalt for ett automatiskt verk. Bada
de nya klockorna ingar i Bvlgaris ordinarie sortiment
och ér ej limiterade utgavor. Priset for GranSport &r 12
500 euro och GranLusson i 18 karats guld betingar ett
pris pa 29 900 euro i Tyskland.

Svenska aterforséljare for Bvigari ar Bergstréms Ur
i Malmé och Géteborg samt Bo Berggren urhandel i
Stockholm. W

>0 """
13




| &r ar det Ferraris tur att firas- 70 ar och fortsatt stéd Barncancerfonden

For att fa vara med och kora kravs att man &r uppe med
tuppen. Deadline &ar sharp 0900 i det stora Partytaltet
dar alla 150 férare ,varav ca 50 med Maserati samlas
fér genomgéang. Autoropas stab med Jonas Nilsson &r
samlad och lyssnar liksom vi p4 mantrat "s&kerheten i
férsta rummet”.

Sex viktiga flaggor med olika farger reglerar framfarten
pa ett betryggande satt. Den svarta ar en personlig
varning och vederbdrande visas direkt till depan fér en
forklaring eller reprimand. Lill-Lovis &r arets géstforare
och for att fa 8ka med honom kravs att Iagga hogsta
budet-dar mesenatens pengar gér direkt till Barncan-
cerfonden. 25000kr var ett bud som jag registrerade.
Banan &r knixig och 2070m lang. Banrekordet &r 55 sek
dvs ca 134 km/h i snitt. Det klarar varken Ferrari eller
Maseratibilarna utan det &r en lattare smidig Superkart
som &r innehavare av rekordet. Forra aret var det en
F1-racer (Kimi Raikkénens Ferrari 2007) som forsdkte
men klarade bara knappa minuten.

Egentligen &r hela evenemanget en “familjeférestalining

dar vanner traifas och har kui tilsammans med sina
klenoder. Sonen Andreas med kompisen Ybele och

|
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tillika fotograf var med och akte. Det serveras god mat
mellan racen fér de 3 olika klasserna A,B och C. Du kan
ocksé &ka Go-cart, skjuta lerduvor och koéra i dramatisk
terrdng med 4-hjulsdrivna fordon.

| &r firades dock Ferrari 70 &r med dels premiarvisning
av 812 Superfast och en unik samling Ferrari fran olika
epoker. Maserati representationen bestod mest av
2000-tals modeller. En Maserati 420 2,0 V6 skymtades
dock bland hermelinerna.

Det &r nu 4.e aret som jag far fram med min GranTu-
rismo S 4,7 med ca 440 hkr efter min férmaga att kéra
fort med férstand. Det &r en hissnande frojd i jamforelse
med att glida fram i min tidigare Maserati Ghibli 71. Det
skiljer 100 Hkr och 40-ar och det marks. GTS-en ar
styv, stadig och reagerar blixtsnabbt pa signaler fran
paddlarna och hogerfoten. Snabbfotad varsamhet ar
ett maste annars repas asfalten och det snurrar till. Vid
vat bana kan man lika bra och véardigt glida runt med
Ghiblin

For att forkovra mig i kérteknik valde jag &ven i ar att
lata en tavlingsforare ratta min GTS nagra varv. Helt
plétsligt matchade vi alla Ferraris pa banan-kanske inte
pa den langa rakstrackan men som helhet. Vi valde ratt
spar och sena inbromsningar samt tryck pa gasen i ratt
nanosekund och vi var ikapp.

Jag langtar bara tillbaka till Ghiblin for dess skdna linjer
och uppmarksamhetsvarde. Sarskilt vid depastopp eller
mackbesok da alla flockades kring Giugiaros master-
verk. GTS frana ljud beundras men ar mer pa distans.
Nasta Racingdag pa Knutstorp &ger rum den 1 sept
2018. Ett stort Tack till Autoropa som ar efter ar ordnar
galadagar for oss entusiastiska och stolta italienare.ll
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Tillbakablick

Slutet av 1970 talet var en intensiv period fylld av entusiasm i den Svenska
Maseratiklubbens historia. Flera medlemmar gjorde resor till Italien fér att beséka
fabriken, leta delar, och njuta. Man skapade &ven ett litet arkiv med tester av intres-
santa modeller; foretrddesvis fran engelsksprakiga motortidningar. | detta arkiv
hittade vi nyligen en svensk artikel med ett test av en 3500 GT. Texten &r sa typiskt for
sin tid och sa .....rolig att vi kinde oss tvungna att dela med oss av den. Fér att fa den

fulla behallningen sd rekommenderas ni som var med pa 1960-talet att minnas

hur det svenska spraket talades da. Ni som ér lite yngre -sék upp ett gammalt
svensk tal pa nétet- fér att komma i rdtt stdmning infér texten nedan.
Mycket néje!

Av Jan Fidjeland

Avskrift fran artikel i Dagens Nyheters Motor sidor. Lérdagen den 10 september 1962

“Dagens Motornyheter provar en lyxbil"

Det finns i Sverige ndgot tiotal vagnar som kan
ségas vara verkliga fullblod. Mérkena heter Ma-
serati och Ferrari, hemlandet Italien. De ligger i
prisklassen 70 000 kronor och uppét. Kan en sadan
bil verkligen vara vérd pengarna, eller &r den bara
till for att snobba med? En DN-medarbetare har
provkért en Maserati 3500 GT och redovisar sina
intryck.

Kan en bil som gér 240 km/tim nédmnas i en trafik-
sékerhetsdebatt som ndgot annat &n avskrdackande
exempel? Ja, faktiskt. Ndr man kér en Maserati
3500 GT har man fétt fortréffliga argument mot alla
pdstdenden om att det inte skulle ga att géra vara
vardagsvagnar tillférlitligare och riskfriare. Ma vara
att det kanske skulle bli fér dyrt och att képarna
kanske inte skulle visa stort intresse fér saken,
omdjligt &r det inte.

Starkast intryck av nagra timmars bekantskap med
detta italienska fullblod blir ndmligen en befriande
kénsla av trygghet. Ndr man upptéckt att bilen har
en acceleration, vaghalining, styrférméaga, bromsar,
sikt och kérstéllning tycker man sig sitta sékrare i
Maseratin &n dollarcheck i en Schweizerbank.

Det maste konstateras och kan géarna understrykas
att en bil som den hér inte passar i hdnderna pa en
nyklackt kérkortsinnehavare, kombinationen kunde
bli katastrofal. Man behdéver krvana, det krdvs
nagon erfarenhet av snabba, kdnsliga vagnar-och
en smula kérlek till sddana akdon-fér att man ska
komma 6verens med Maseratin. Men har man en
gang blivit vdn med den vagnen ér ingenting tungt
mer &n avskedet. Man ldmnar férarsétet motvilligt
och sldpper ratten med en smekning.

Ursinnig kraft.

Som alltid med sportvagnar &r det svart att redo-
visa och kritiskt bedéma enskilda detaljer separat.
Det avgdérande for bilens karaktér &r samspelet
mellan olika funktioner. | Maserati 3500 GT klaffar
allting.

Om féraren héller motorn inom ldmpliga varvtal-
somraden svarar den rent, blixtsnabbt och med
ursinnig kraft i alla lagen. Man fér passa sig pa
ettan véxel sd att drivhjulen inte spinner i starten,
tvdan ger 100km/tim med en axelryckning. Vid 150
km/tim pa trean kastar sig de 230 héstarna fram
mot bettet med ett fortjust vral av vélbefinnande.
Snértar man sedan in fyran med gaspadrag viner
Maseratin upp till 200 km/tim i ett nytt, friskt acce-
lerationssug som pressar férarens skuldror bakat
mot stolsryggen.

Farligt? En kraftig inbromsning med nedvéxling
resulterar i att bilen stannar i sitt spar sd snabbt,
sékert, och mjukt att man skdms att man tog i fér
hért. Hélften hade réckt. Likadant med kurvorna.
Maseratin smyger in och ut ur béjarna med ett
minimum av hjélp. Vatt och torrt underlag spelar
knappast ndgon mérkbar roll fér vaghallningen.
Ett tempo som vore fullstdndigt oténkbart fér
familjestandardbilen tangerar inte ens grénsen
fér en generdst tilltagen sékerhetsmarginal. Det
enda som tycks bringa denna vackra italienska ur
fattning &r en klumpig kavaljer. Om négot gar galet
ligger felet hos féraren.

En skdnhetsfldck har Maseratin. Handbromsen-i
och for sig effektiv naturligtvis-regleras med ett
handtag av enklaste krycktyp och sitter gémd
ndgonstans under instumentbrédet i ndrheten av
rattstangen. Svar att komma at och obekvam att
hantera, en pikant plump i ett finjusterat protokoll.
Nej, det gar inte att jamféra Maserati 3500 GT med
vdgarna vardagsvagnar. Riktmdérket ligger bland de
mest exklusiva europeiska sport-och Gran Turis-
mo-vagnarna. Ddr man finna ett halv dussin av
ungeférligen lika god hdrstamning. Kanske nagon
enda som &r en nyans vackrare i linjerna, en hars-
mén snabbare eller uthalligare. Svart att veta och
lite onddigt.

Mycket béttre &n Maseratin behéver en bil nog inte
vara.”

Eller hur?




Hostrally

Av Rolf & Juliana

Rallyt startade i Stockholm och slutade med middag

i kungasalen i Vadstena klosterhotell. For var del sa
anslét vi vid Flygvapenmuseet i Linképing. Det var forsta
gangen som vi var med pa en traff, s vi hade stora
forvantningar. Det var ekipage fran Tocksfors i vaster,
Sundsvall i norr och Svedala i séder. Sammanlagt var vi
11 ekipage varav tva st Aston Martinbilar.

Vi bérjade med att parkera bilarna p& gréaset utanfor
Flygvapensmuseet, vi som anslét dér blev vdlkomnade
av Jan och Marianne, vi hade gott om tid s& vi hann
bekanta oss med varandra. Vi m&n hamnade naturligtvis
vid bilarna och pratade bilar mm, damerna fann varan-
dra snabbt och samvaron blev genast gemytlig.

Vi fikade p& museet innan vi blev guidade av en gammal
erfaren guide. Vi riktade in oss pa Italienska flygmaskiner,
dar flygvapnet kopte flera olika modeller innan SAAB
bérjade egen tillverkning. Bland de Italienska maskiner-
na var det kanske Caproniaffaren, som var mest intres-
sant. Vi kdpte 84 st flygplan, som flégs hem till Sverige
over Alperna och tankade i Tyskland mitt under brinnan-
de vérldskrig. Det uppstod stora kvalitetsproblem sa att
alla 84 maskiner blev skrotade. D4 vi vaknade till fanns
inga flygplan kvar for eftervarlden. Ekipaget pa museet
byggdes fran originalritningar till tv-serien Tre kérlekar
och skanktes sedan till museet, som har kompletterat
modellen med bl.a motorer.

2-o sep 2017.

Vi bestkte sedan den DC3-an som skots ner av ryssar-
na &r 1952 och bargades ar 2004, den finns nu bevarad
i kéllaren pa museet. Mycket intressant, vard ett eget
bestk senare med gott om tid.

Efter besoket i Linkdping akte vi samlat till Vadstena
klosterhotell. Vi parkerade bilarna nere pa graset mot
Vattern. Det var manga som gick runt och beskadade
vara konstverk. Vi blev bjudna pé kaffe med gott tilltugg
i samband med incheckningen pé hotellet.

P& kvallen samlades vi till en valkomstdrink i klosterho-
tellet innan middagen. Sedan var det dags att intrédda

i Kungssalen, dar vi fick en mycket intressant historik
berattad. Den strackte sig fran 1100-talet d& Vadstena
var ett syndens naste. P4 1300-talet kom den heliga

Birgitta hem och byggde om huset till nuvarande
Kungasal. Vi blev serverade en mycket god treratters-
middag med ett superbt gott vinpaket, darefter avsluta-
des middagen med kaffe och avec. Nu utdelades dven
priserna fran den kluriga fradgesporten. Forsta pris gick
till Svedala ekipaget med Anders och Ann-Charlotte.

Efter en god nattsémn och frukostbuffé skildes vi at och
vande kosan hemat.

Vi vill tacka Jan och Marianne for ett mycket trevligt
arrangemang. Vi vill ocksa tacka for att ha fatt traffa

alla goa och trevliga ménniskor.

Detta gav mersmak! Il
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Min Maserati Kart

Av Staffan Wohrne

Jag koépte min Karif, modell 1989, av Mr Ulf i maj 1994.
Den hade géatt 800 mil, var svart som natten (Nero) och
var att betrakta som ny. Att det blev en Maserati har ju
en del mer eller mindre spektakuléra anledningar. De
klassiska bilarna med Mistral i spetsen och V8-orna
med Ghibli, Bora och Indy laste man om som fortréffliga
langfardsbilar, men lite ouppnaeliga. Nar oljekrisen kom
och Alejandro de Tomaso tog &ver rodret fér Maserati
andrades motorstrategin drastiskt. Sma cylindervolymer
och turbo skulle ge samma prestanda som de gamla
V8-orna men till lagre bransleférbrukning. Samtidigt
krympte bilarna storleksmassigt. Nagot avkall p& lyxen

i form av vacker inredning i I1&der och &deltra blev det
inte. Ett antal bi-turbo modeller presenterades i tidning-
en Automobil pa 90-talet, och jag blev intresserad. Efter
ett besok hos Mr Ulf, som da hade Maseratiagenturen
for Sverige sa fastnade jag for en latt begagnad Karif.

Bilen dr nagot av en
raritet, byggd endast i
cirka 225 exemplar.

Bilen &r nagot av en raritet, byggd endast i cirka 225 ex-
emplar. Spyderns, det vill sdga biturbo-cabbens, chassi,
blev bas fér utvecklingen av en prestandabil. Spydern
var féga vridstyv, och jag har pratat med manga &gare
som klagat 6ver vattenlackage vid vindrutan. Sa nu
modifierade man karossen och styvade upp den rejalt.
Systemet kallades "Mecanica activa”.

Dessutom monterades en topp av stal, som blev ytter-
ligare en del i chassieforstarkningen. Resultatet blev
nagot av en liten stridsvagn.

Motorn ar den klassiska V6-an pa 2,8 liters cylindervo-
lym, férsedd med tre ventiler: en for avgas och tva for
insug. Normalt &r det endast ena insugskanalen som

ar aktiv, men vid halv gas éppnar den andra, och da
hander det saker. Motorn har katalysator, och den &r
férsedd med en modifierad motorstyrning (de tidiga
katalysatormotorerna tappade mycket effekt) och ger
lite drygt 300 hk. Med tanke pa att bilen vager 1350 kg
sa blir det bra fart pa anrattningen, om man bestammer
sig for det. 0-100 gar p& under 5 sekunder, ett l1agt varde
pé den tiden. JAmfér med Honda som sléappte sin NSX
1989 och som behovde en sekund mer for att na 100
km/h. Nyckeln till framgéangen ligger naturligtvis i de
b&da japanska IHI turboaggregaten. De &r sma, vilket
betyder att de 6kar farten snabbt, d& de ger ett betryg-
gande vridmoment.

Vaxellddan kommer fran ZF, och &r 5-vaxlad med ettan
at vanster ner mot féraren. De Gvriga ligger i ett H.
Mycket praktiskt till exempel vid bankdérning, da man
mest jobbar med 2-an och trean, som alltsa ligger i rad.
For att ta hand om motorns stora vridmoment har man
monterat en mekanisk differentialsparr, utvecklad av
Maserati, som kallas Ranger. Den bestar av 6 planet-
drev och dr mycket effektiv. P4 torr asfalt &r det nastan
omogjligt att fa sladd, och det &r ju tecken pa att det &r
som det skall vara. Bensinforbrukningen far &ven med
dagens matt matt betraktas som mattlig. Kér man "nor-
malt” dvs hastighetgrans + moms drar den strax under
litern per mil.

Dresden 2008

20

Inredningen &r pakostad med adeltra samt Iader och
alkantara i ljusa farger. Till och med héllaren for saker-
hetsbaltet ar I1aderkl&dd. Att det rér sig om hantverk
framgér med all tydlighet - passningen ar av det slag att
en modern biltillverkare skulle ta sig for pannan. Men
det hela ar oerhért charmigt. | mitten lyser Maseratis be-
rémda ovala klocka som en juvel i guld! En bjart kontrast
till moderna bilar dar det bara &r plast, plast och ater
plast.

, Bilen gar som

en stridsvagn, och
servostyrningen ar av

symbolisk karaktar.

Korintrycken &r stabila. Bilen gar som en stridsvagn, och
servostyrningen ar av symbolisk karaktar. Man far ta i
ordentligt ndr man svanger, speciellt vid parkering. Men
i fart Iar man sig att hantera gaspedalen och far darmed
god hjalp att ta sig genom kurvorna. Bilen styrin bra i
kurvorna, och kraver en aktiv forare. D& blir kdrningen
mycket underhallande. Den &r hyggligt tyst upp till drygt
110 km/h. Sedan tar vindbruset 6ver. Aerodynamiken
paminner om den hos en ladugardsvagg. Omkorningar
har aldrig varit ndgot problem. Man lagger i trean och
gasar, och da star det mesta still. Kort sagt en trevlig bil
b&de pa langfard och pa kurviga svenska vagar. Man far
dock hélla i minnet att kérkomforten inte kan méata sig
med en modern bil - det hoppar och slamrar om véagen

ar gropig.

Storleksmassigt ar Karifen kompakt. 4,03 m lang och
1,7 m bred. Vilket & mycket praktiskt ndr man ar nere
pa kontinenten med gamla och trdnga stadsk&rnor med
diminutiva parkeringsrutor. Plats fér bagage finns det
ocksa. Bilen &r tvasitsig med tva "symboliska” séten
bakom som man kan utnyttja fér bagage, vilket man
normalt inte behdver géra. Bagageutrymmet ar namili-
gen férhallandevis stort, och klarar packning for interna
tionella méten nere p& kontinenten utan att baksétena
behdver utnyttjas. Vi (Margareta och jag) var till exempel
nagra av de fa par som hérsammat uppmaningen om

att kl& upp sig till Galamiddagen i Oslo under "Discover
Norway” rallyt i somras. Det var ju sveriges nationaldag
dessutom. Vi hade plats for detta. Sa bilen ar nagot

av den perfekta damskon: den &r liten utanpa och stor
inuti.

Taklinjen ar den samma som spyderns. Fran Norgerallyt i varas.

Hur har den varit att 4ga under de 10.000 mil jag kort
den? Det enkla svaret ar att det &r en entusiastbil som
har krévt bade uthallighet och planbok av agaren. Ef-
tersom elsystemet &r italienskt s& kan allt handa, vilket
det gjorde nér bilen var ny. Hux flux var bilen bara déd.
Forklaringen visade sig vara glappkontakt vid ett rela
(det finns totalt ett 20 tal!) som styrde alla elfunktioner.
Det sitter pa en elcentral, och var daligt kontakterat.
En 16dkolv och ndgra sladdar l6ste problemet. Mr UIf
férsédg mig med ett elschema 6ver bilen: en bild av
bilen sedd uppifran med alla kabelstammar inritade. En
préaktig italiensk spagetti. Men det gick att leta sig fram
nagorlunda med hjalp av detta. Alla relder byttes fran
italienska Marelli till tyska Bosch. Det sags att engels-
mannen Lucas uppfann mérkret, men Marelli uppfann
flipperspelet!

>
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Sa ndr jag skall ut pa ett spdnnande
event, sa sager jag som Coco Chanel:
Jag tar min lilla svarta.

Efter den dvningen gick jag systematiskt igenom el-
systemet och bytte kabelanslutningarnas glidkontakter
mot nya med hal fér skruvanslutning dér det var mgjligt.
Vidare l6dde jag alla sladdar till bakljusen. AC-n drar en
hel del strém, vilket avsléjades med brénda anslutningar
i elcentralen. Den fick en egen sladd och en separat
sakring direkt fran batteriet. Batteriet sitter i original
trangt i motorrummet till héger med alla anslutningar i
en italiensk spagetti. Dessutom &r det av utrymmesskal
litet, och har déarfor i original en kapacitet som inte |am-
par sig for en V6-a i nordiskt klimat, 13t vara att V6-an
har 1ag kompression. S& jag kOpte ett nytt och storre,
och placerade det i bagageutrymmet pa "styrbords-
sidan”. En grov kabel férbinder det med en distribu-
tionscentral pa den gamla batteriplatsen, dar aven
huvudstrombrytaren sitter. En s&dan &r ett av kraven for
en veteranbilsforsakring. Tack vare den atgarden har jag
numer en systemspanning pa cirka 13,6 V. Tidigare lag
den pa runt 12 volt. Genom dessa atgarder plus en del

annat, som det bar for Iangt att beskriva hér, har elsys-
temet blivit tillférlitligt.

Mekaniskt sett ar bilen stabil och l&dttmekad. Det mesta
ar latt atkomligt. | borjan hade jag problem med att
bilen vagrade starta, men nér jag fick kontakt med Ake
Nordkvist pd AMK, fick bilen den vard den &r fortjant

av. Sedan dess har motorn gatt som en klocka! Rang-
er-diffen &r kénslig pa oljekvaliteten. Engelska TVR, som
utnyttjade samma typ av differential i ndgon av sina mo-
deller, gjorde en ordentlig undersékning och kom fram
till vilken olja som skall anvéndas. Det ar inte den som
rekommenderas i handboken! Ake vet detta, s& nu har
jag ratt olja i diffen sedan manga &r tillbaka. Samman-
fattningsvis sa har bilen efter en hel del atgarder och
froffsig service av Ake, blivit tillforlitlig. S& nér jag skall
ut pa ett spannande event, sa sager jag som Cocho
Chanel: jag tar min lilla svarta. ll
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Ar din Maserati for
dyr att forsakra?

Ga med i Svenska Maseratiklubben.

Detta nummer av Bulletinen &r speciellt, da vi skickat ut éver 600 exemplar till Maseratidgare som &nnu inte ar med
i Svenska Maseratiklubben. Ar du kanske en av dessa? En stor anledning till att bli medlem &r den mycket férdel-
aktiga entusiastforsédkring du da kan teckna for din bil.

Detta &r speciellt intressant om du &ger en bil fran 2000-talet och idag har en vanlig helférsékring. Vanliga modeller
som kan entusiastférsakras hos IF, &r bland annat 3200GT, 4200GT, Gran Turismo och Quattroporte V. Vi har avtal
med IF och MHRF. Hos IF kan man entusiastférsékra en bil som ar 8 &r gammal, hos MHRF &r grénsen 20 &r.

Skillnaden i premie ar stor jamfért med en vanlig helférsakring. Nar du tecknar din entusiastférsékring uppges ett
ungefarligt véarde pa bilen och premien réknas ut beroende pd vérde.

Exempelvis om din bil &r vard 200 000 kronor &r &rspremien 2000 kronor. Ar den vard 400 000 kronor blir premien
2700 kronor. Bada exemplen &r tagna fran IF.

Lat oss ta en Maserati 4200 Coupé som exempel. En normal helférsakring kostar ca 20 000 kronor per ar.
Tecknar du en forsakring via klubben ar kostnaden cirka 3000 kronor per ar.

Entusiastférsakring helar:
Cirka 3000 kronor.

Helarsforsakring:
Cirka 20.000 kronor.

Vad &r det da som krévs for att kunna teckna en entusiastforsakring fér din Maserati? Det forsta ar att du ska vara
medlem i Svenska Maseratiklubben, darefter att bilen brukas enbart som néjesfordon. Du som pendlar till jobbet i
din Maserati har sékerligen skdna resor, med denna férsakring &r inte for dig!

Vidare sé ska bilen férvaras i Iast garage samt vara utrustad med brandsléckare. Fér alla detaljer rekommenderas
en titt pa villkorssidorna pé férsékringsbolagens hemsidor.

Hur bér jag mig &t om jag vill teckna en entusiastforsakring? Bérja med att bli medlem i Svenska Maseratiklubben.
Att bara bli medlem kostar bara 500kr/ar, men vill du bade bli medlem och teckna entusiatférsakring direkt ar avgif-
ten 1500 kronor (ndstkommande ar blir medlemsavgiften 500kr/ar). S&tt in beloppet pa pa bankgiro 433-3753. Mark

inbetalningen med namn och mejladress. Du kan ocksa gé in pa maseraticlub.se, klicka pa "Bli medlem”.

Nar du betalat in medlemsavgiften kontaktar du nagon av vara férsékringsansvariga och bokar tid for besiktning
av bilen: Roland Axelson 070-555 63 10 och Mats Danell 035-344 70.

Varmt valkommen till Svenska Maseratiklubben.

>0 """
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Dieselimotor 1 en
Maserati?

Av Bengt Dieden

Ghibli r den férsta Maserati i historien som utrustas
med dieselmotor. Motorn &r en direktinsprutad turbo-
diesel i V6-konfiguration med 60° mellan cylinder-
bankarna och common rail-insprutning med 2000

bars tryck. Motorn férekommer i tva olika versioner
med olika effektuttag:

A 630 DOHC med 250 hk for den italienska marknaden
och A 630 DOHC HP med 275 hk fér exportmarknaden.
Italien har namligen en straffskatt for bilar med motor
pa 6ver 250 hk. Cylindervolymen &r 2 987 cm3 och
maxeffekten nds vid 4000 rpm. Vridmomentet ar 570
respektive 600 Nm i béagge fallen vid 2000 rpm. Motorn
har till skillnad fran de tyska motsvarigheterna endast
ett centralt placerat turboaggregat och detta ar férsett
med kullager for att férhindra lagerhaverier. Vikten ar
220 kg. For konstruktion och tillverkning av motorn star
ett dotterbolag till Fiat Chrysler Automobiles namligen
VM Motori i Cento, strax norr om Bologna i norra Italien.

Efter Porsche och Jaguar &r det nu Maseratis tur att
utrusta sina bilar med dieselmotor. Bilen presenterades
visserligen redan 2013 men inga stora féréandringar har
gjorts sedan dess. Visst finns Ghibli med bensinmotorer
ocksd, bade V6 och V8, men det ligger i tiden med dies-
lar &ven for prestigemodeller. Det blev plétsligt politiskt
mer korrekt att kdra dessa bilar med motorer som drog
mindre bransle och koldioxidhysterikerna héll sig lugna.
Sergio Marchionne visste sakert vad han gjorde nar han
brét isen och introducerade dieselmotorn i en Maserati.
Med detta nar han nya kundkategorier som till exempel
(h6r och hapna) hyrbilsfirmorna pa den franska Medel-
havskusten.

Vad ar det da som ar s& markvardigt med att utrusta en
Maserati med dieselmotor? For att besvara det maste vi
titta nadgot pa dieselmotorns historia déar dessa sjélvan-
téndare gatt fran stationara motorer till lastbilsmotorer,
personbilar och nu senast till racerbilar som vinner Le
Mans 24-timmars.

1897 Rudolf Diesel har sin férsta motor klar. Slagvoly-
men ar 19,6 liter och effekten 20 hk. Trots sin storlek och
sin vikt &r den sensationell da den har dubbelt sa hog
verkningsgrad som angmaskinen.

1910 Rudolf Diesel forsvinner under mérkliga om-
standigheter vid en resa 6ver Engelska Kanalen och
hittas senare drunknad. Konspirationsteorier finns om
hans déd da han var en kontroversiell person som t ex
inte ville samarbeta med tyska staten.

1920 Dieselmotorer bdrjar anvandas i lastbilar av mar-
ket Benz. Vanligast ar forkammardieslar dar branslet
sprutaa in under lagt tryck i en férkammare for att dar
anténdas och sedan spridas ut i cylindern. Att spruta in
branslet direkt i cylindern under hégt tryck ar komplice-
rat och man klarar inte detta rent tekniskt.
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1930 Den forsta personbilen forses med dieselmotor. Mo-
torn i Mercedes 260D &r stor och tung och vibrerar kraf-
tigt. Endast 170 exemplar byggs. Junkers bérjar anvanda
tvataktsdieslar i sina flygmotorer och fortsatter med detta
aven under WW2.

1950 Dieselmotorn slar igenom hos taxibilarnas taxibil,
Mercedes 180D. Motorn &r bara pa 40 hk och det tar
minst en halv minut att komma upp i 100 km/h vilket gor
den oattraktiv fér privatpersoner. Att bilarna ryker och luk-
tar illa tar man ingen notis om utan ser snarare till att de ar
branslesnala och driftsékra. Vi ska hér inte heller glomma
Fiat 1400 Diesel fran 1953 (aven den med 40 hk) som har
en motsvarande roll i ltalien.

1960 Forsta turbodoeseln med intercooler presenteras av
Rover. Dieselmotorn bérjar f& anstandiga prestanda och
det &r nu intresset f6r motortypen bérjar 6ka hos person-
bilsfabrikanterna.

1970 Peugeot introducerar varldens minsta personbils-
diesel i 304 samtidigt som man kommer &ven med en tur-
bodiesel i 604. Dieselmotorn sprids nu utanfér taxikretsen
och privatkunder som kér mycket bérjar uppskatta dem.
Hittills har alla dieselmotorer vara av férkammartyp vilket
gjort dem svarstartade, i synnerhet
vintertid da de ibland inte gick att
starta utan uppvarmning.

1980 Dieselns stora genombrott. Ita-
lienska ingenjorer har l6st problemet
med att direktinspruta en dieselmo-
tor och férsta bil med denna revolu-
tionerande motortyp &r Fiat Croma
1986. Motorn pa 1,9 liter lamnar hela
92 hk och ar mer lattstartad och drar
mindre bransle &n sina féregangare
av forkammartyp. Detta 6ppnar fér
dieselanvandning pé bred front. Det
dréjer inte lange forrédn Bosch kdper
upp patentet och goér en elektronisk
variant av direktinsprutningen.

1997 Sista steget mot den moderna
dieseln ar nar common rail inférs.
Férsta bil med detta system &r inte
ovantat en italiensk bil, ndmligen Alfa
Romeo 156 2.4 JTD. Den moderna
personbilsdieseln ar fédd.

Slutsats

Rudolf Diesel var férvisso tysk men
italienska motorutvecklare har tagit
hans motor till den anvéndning den
idag har. Det &r darfor inte ologiskt
att vi ser den dven hos Maserati.

Varfor gillar vi da inte dieslar i Maserati?

Hur mycket man &n utvecklat, férfinat och renat denna
motor s& har man inte lyckats fa den att Ita vackert.
Motorerna har idag fyrventilstoppar, dubbla éverliggan-
de kamaxlar och aluminiumblock. Andé later de som
gravmaskiner. Varfor? Férbranningsprocessen skapar ett
héardare, knackande ljud som inte gar att filtrera bort. Men
det &r inte det véarsta. Det stora problemet &r det begréan-
sade varvtalet.

= Torque

En direktinsprutad diesel har sin effekttopp vid 3750 -
4000 rpm. Varvas den hogre da faller effektkurvan som en
sten och varvraknaren stannar ca 4500. Detta har ocksa
med forbrénningsprocessen att géra och ingen har hittills
lyckats gbra en varvvillig diesel, inte ens Audi som tavlat
med dieselmotorer. En bensindriven Maseratimotor far sin
effekt genom det hogre varvtalet medan en diesel far det
genom ett massivt turbotryck vid ca 2000 rpm. Anvander
man manuell vaxelldda kénns det trist att behova véxla sa
tidigt som kanske vid 3500 rpm men anvander man en av
ZF:s fortraffliga 8-vaxlade vaxellddor spelar det ju faktiskt
ingen roll, prestanda finns ju déar &nda.

Att Maserati &r medvetna om detta visas tydligt pa deras
hemsida dar man &ven kan lyssna till motorernas séang
men ingenting om dieseln. En dieselmotor kan inte sjunga,
sa enkelt ar det.
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Ordforandemote

I Modena

Av Fredric Gustafsson

15 december var det dags fér ordférandena i de Euro-
peiska Maseratiklubbarna att métas i Modena. Repre-
sentanter f6r den svenska klubben var kassér Mattias
Bjorck och ordférande Fredric Gustafsson.

Maserati bjéd in till sitt nyrenoverade showroom. Man
har lyckats val med att férmedla vad varumarket star
fér. En rad klassiska motorer ar utstallda liksom ett par
klassiska bilar. P& en vagg visar man grillens utveckling
frAn A6 och framat, pa en annan sitter rattar fran de
mest kdnda modellerna.

Séklart visar man upp det aktuella modellprogrammet
med GranTurismo, Ghibli och Levante. Quattroporte
lyste med sin franvaro. Det finns ocks& mojlighet att
kdpa en méngd produkter med logo p&, samma som
finns pa maseratistore.com. Efter kaffe och genomgang
av Maseratis historia blev vi bjudna pa en rundvandring
i fabriken. Tyvarr rader strikt fotoférbud inne p& omradet
sa darfor kan jag inte bjuda pa nagra bilder darifran.

Fabrik &r egentligen inte rétt ord, utan sammansatt-
ningsanlaggning &r nog mer korrekt. Alla delar kommer
“just in time” for varje bil och ingenting tillverkas pa
plats. Karosserna kommer féardiglackade, motorerna

kommer fardigbyggda osv osv. | dagslaget byggs 14
GranTurismo och GranCabrio, 4 Alfa Romeo 4C samt ett
oként antal Jeepar med ndgon sorts specialutrusning.
Man har ytterligare 2 fabriker, en dar man bygger Levan-
te, och en dér Ghibli och Quattroporte byggs.

For mig som forstagdngsbesokare var det kanonkul att
se hur snabbt och tillsynes enkelt bilarna vaxer fram pa
det I6pande (hdngande) bandet. Maserati har hallt till

pa Viale Ciro Menotti 322 sedan 1940 och fortfarande
anvander man de gamla lokaler som vi alla sett svartvita
bilder ifran. Dar sker inte ndgon ihopséattning utan dar
har man slutbesiktning och putsavdelning.

Ett intressant uppldgg som jag tidigare inte hort talas
om &r att efter alla kontroller & genomfdrda och bilen &r
godkand, lamnas den Over till ett externt féretag. De hal-
ler till i samma lokaler och de gor ytterligare en grundlig
kontroll. Skulle kunden sedan ha nagot klagomal sa far
Maserati ersattning fran kontrollféretaget.

Efter rundturen blir vi uppbjudna till ett konferensrum
i huvudbyggnaden dar ordférandemétet ska dga rum.
Det ar snyggt och modernt men inte pa nagot satt éver-
dadigt, kanske lite mer blygsamt &n jag férvantat mig.
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En av de férsta punkterna som togs upp géllde mitt

i forvag inskickade forslag att flytta datumet for det
svenska rallyt 2020, fran september till juni. Mina
argument var att det &r betydligt ljusare samt stérre
sannolikhet for bra véader. Foérslaget godtogs utan stérre
diskussion. Jag hade férvantat mig ett visst motstand
da man vid forra motet for tva ar sedan gjorde mycket
klart att datumet i slutet av september var fast, av en
mangd olika skal.

En langre diskusson blev det géllande att inféra nagon
sorts kvotering av deltagare i framtida internationella
rallyn. Orsaken &r att exempelvis det italienska métet
2017 blev fullbokat pa bara nagra dagar och det var
manga lander som inte fick med en enda representant
pga detta. Dessutom var det en dvervigande majoritet
moderna bilar p4 det métet. Onskvért ar att ha en bred
blandning av bade deltagande l&ander samt bilmodeller.

Det blev beslutat att varje land far tilldelat ett visst antal
platser, utraknat i forhallande till antalet medlemmar. Det
blir bra for oss da vi faktiskt &r en av de stérre klubbarna
i antal medlemmar réknat. Mig veterligen ar det bara de
tyska, engelska och franska klubbarna som &r stérre.
Har man inte anvant sina tilldelade platser inom en viss
tid gar de forlorade och det blir mojligt for andra att
utnyttja dem. Anmaélan till det tyska métet i Berlin som
gar av stapeln i september 2018 6ppnar ndgon gang i
februari. Det ar lite oklart om det beslutade kvoterings-
systemet blir av till det tyska rallyt, d& ingen tysk deltog

i moétet.

Efter motet var avslutat dok tva allvarliga herrar upp,
bada hetter Roberto. Den ena Roberto var Head of glo-
bal sales och den andra, Head of after sales. Det var yt-
terst viktigt 14t de meddela, att vad som sades stannade
I rummet och om nagon skvallrade skulle man for alltid
bli portad fér framtida besok. Det var en helt onédig
uppmaning da ingen av dem beréattade nagot speciellt
hemligt. 2017 slutar som det mest framgangsrika aret
nagonsin. 2016 tillverkade man 42 000 bilar och 2017

kommer sluta p& ca 52 000, varav c:a 30 000 ar Levan-
te. Det &r minsann inte daligt marscherat! De flesta som
horde Sergio Marchione for 5-6 ar sedan beratta att
man skulle géra 50 000 bilar inom nagra &r, trodde nog
att han fantiserade. Inga modellnyheter kommer férran
tidigast 2020, men dar var man rétt vag.

Efter motet bjod man pa finmiddag i showroomet. Mat-
tias och jag satt jamte den ansvarige for alla showroom
och hospitality. Nar middagen var klar hade Svenska
Maseratiklubben fatt en stdende inbjudan att komma
pa fabriksvisning och provkorning av aktuella modeller.
Kanske dags att Iagga varrallyt i Modena? ll
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Ghiblin som Maserati borde ha byggt:

Ghibli

GT V8

Av Géran W

Efter att ha trimmat mina tidigare Maserati Ghibli GT V6
och nétt en niva av 415 HK s& kande jag att det skulle
vara kul att passera 500HK gransen. En rolig utmaning
vore att goéra det med 2 cylindrar till, desto fler cylindrar
desto roligare. Jag ville bygga Ghiblin som jag tycker
Maserati borde byggt. Nar de lade ner Shamal borde de
haft en V8 version av Ghiblin som efterféljare. Jag hade
sett nagra bilder fran en Hollandsk Ghibli med V8 och
vet att det finns foretag som har gjort det har bytet s&
jag visste att V8:an skulle f& plats.

Efter att ha tittat narmare pa de tre olika versionerna av
V8:an, Ottocilindri EVO och 3200 besl|6t jag mig for att
anvéanda s& mycket som mdjligt fran 3200 motorn. Aven
om de i grunden &r likadana motorer och ménga delar
passar emellan s ar det olika vevstakar, kolvar, insug
och lite till. Dessutom ar 3200 motorerna gjutna efter att
Ferrari tog 6ver och flyttade produktionen av alumini-
umgjutningen fran Coscast (Cosworth) till Ferraris eget
gjuteri i Italien dér en speciell gjutmetod anvands for att
fa mycket fina toleranser och ytor. Kanalerna i topparna
ar dessutom CNC portade och allt har en mycket fin
finish och precision.

Hela fronten demonterades pa Ghiblin for att lattare
kunna f& ut motor och véxelldda och framfér allt for att
kunna f& i V8 och véxelldda snett uppifran/framifran.

Nar V6 motorn monterats ut och delats fran Vaxelladan
vagdes den, vagen stannade pa 195,3 kg. Skulle bli in-
tressant att jaAmféra med vad V8:an kommer att vaga nér
den &r komplett. Jag hade dven bestadmt mig fér att an-
vanda en 3200 6vxI Getrag lada, den passar och ser vid
forsta anblick likadan ut som Ghibli véxellddan men vid
nérmare betraktning ser man att den ar helt annorlunda
uppbyggd inuti men yttermatten ar nastan samma.

En skillnad &r infastningen av véxelreglaget som fick
kortas och svetsas ihop. Vaxelladan &r av samma
utférande som vissa BMW sd race bussningar till BMW
monterades och en short shift spak till BMW montera-
des ocksa. Vaxelldda och ett tomt V8 motorblock prov-
monterades i karossen och vissa smérre modifieringar i
platen gjordes for att allt skulle ga fritt. Det var inte mer
an att justering med hammare rackte samt att dra lite
slangar och rér annorlunda.
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Renoveringen av V6 och V8 motorerna &r en utmaning
idag, flertalet lager, packningar kolvringar m.m. gér inte
langre att fa tag i. Man far leta runt i varlden och forsdka
hitta enstaka delar har och dér samt helt enkelt tillverka
nya sjalv eller modifiera liknande delar fér att & ihop en
motor.

Eftersom jag inte l&ngre kunde anvidnda motorstyrsyste-
met fr&n V6 motorn inhandlades ett eftermarknadssys-
tem och det kluriga jobbet med att kombinera ihop ett
V8 motorkablage med V6 karosskablaget samt kabla-
get till nya styrenheten bdrjade. Jag villa att alla bilens
original métare, AC, flaktar m.m. skulle fungera precis
som original. Efter ndgra veckor med mycket Iasande

av kopplingsscheman klippande och I6dande hade jag
fatt ihop ett nytt kablage som passade pa motorn i bilen
och till nya styrenheten. Samtliga givare pa motorn fick
bytas till nya fér att passa nya systemet och ett tandhjul
med 60-2 kuggar till den nya vevaxelsensorn fick mon-
teras péa vevaxeln.

Till slut var motorn ihopskruvad med balanserat innan-
méte, nya lager och nya packningar. Turbona hade mo-
difierats med helt nya stdrre turbiner och stérre custom
tillverkade kompressorhjul samt nya wastegateklockor.
Motorblocket fick modifieras lite vid oljefiltret fér att inte
ta i remmen till AC kompressorn. Nu vagdes V8:an och
vagen stannade p& 214,5 kg s& endast 19,2 kg tyngre &n
V6:an. | langd skiljer det ca 5 cm. En ny kopplingslamell
med hogfriktions rallybelag monterades for att halla for
effekten. Vaxellddan skruvades ihop med motorn och
hela paketet monterades i karossen.

Nu bérjade det verkliga pusslandet for att kunna fa plats
med insugsror, kylare, kylarrér, termostat, AC, kylflak-
tar m.m. Det &r trdngt! Ena kylflakten fick tas bort och
erséttas av plattare modell, AC torkfiltret fick bytas till
ett smalare och flyttas framéat uppat. AC anslutningar
fick bockas om. Nya tryckror fran laddluftkylarna och till
insugsroret fick tillverkas. Efter kdrning i rullande lands-
vag d& ena laddluftkylaren exploderade pga tryckstot
vid gasslapp fick jag montera dumpventiler mellan insug
och laddluftkylare. En ny kardan fick tillverkas da in-
fastningen mot 3200 véxellddan ar annorlunda mot den
vanliga Ghiblin, dven langden behévde andras. DA BMW
ocksa anvander sig av Getrag vaxellada sa kunde jag
képa en BMW kardan fran skroten som sen kombinera-
des med dels Ghibli delar samt Volvo 940 delar och lite
nya kardanrdr. Till slut blev det en kardan som passade

i bada andar och hade ratt 1angd. For att inte motor och
vaxellada ska vrida sig s& mycket vid det nya hoga ef-
fektuttaget monterades extra motorfasten i bakkant pa
motorn samt att poluretanbussningar monterades som
vaxelladsfasten. Bakaxeln byttes till en 3200 bakaxel
med 3:23 i utvaxling.

Avgassystemet fran Ghiblin med V6 passade néstan,
det verkar vara en liten skillnad pé langden p& héger
sida s& jag fick forlanga hoger sidas framrér ca 5cm.
Avgassystemet &r ett rostfritt system fran Italienska Tubi
Style som kompletterats
med 2st Racekattar.

For att vaghallningen
skulle motsvara effekten
monterades nya fjadrar
och stétdampare av
typen Coilovers sa nu

ar alla hojder individuellt
justerbara samt camber
och dampningen pa
frAmre stétdadmparna

ar stallbara.

Bilen ar registrerings-
besiktigad och godkénd
med alla &ndringar. il
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Nya klubbtrdjor redo for leverans! : SHIRT
Nu &r de nya klubbtréjorna dntligen har! Det finns tva E 175:-
modeller att vilja pa. En morkbld pikétréja i hog kvalité. -
Tridenten pa brostet och texten "Maserati”, samt
*Svenska Maseratiklubben” pa vanster arm. Det finns
gott om olika storlekar i bdde dam och herrmodell.
Sedan finns det dven en vit T-shirt i hog kvalité. Pa
brostet sitter pd vanster sida den klassiska Maserati-
loggan. P4 ryggen texten "Svenska Maseratiklubben”
Aven denna tréja finns i manga storlekar inkl barn!

PRISER:

Pikétroja 350:- inkl frakt

T-shirt 175:- inkl frakt

Képer man en av varje kostar det 450:- inkl frakt. Glom inte
medlemsavgiften 2018!

Bestlining sker till: Betala 500 kr till bankgiro 433-3753.

roland.axelsson@maseraticlub.se Ange ditt namn.

Uppge namn, telefonnr, address, storlek, vilken Tack!

tréja du vill ha och antal. Betalning sker lattast
via SWISH till 070-555 63 10

Julmiddag pa Michelangelo, Gamla stan

Vilkomna till Maserati Club Sweden

David Tronner, Stockholm Alf Mickelsen, Lomma Goran Westerlund, Alingsés
Joakim Hedmark, Orebro Arne Korman, Jarna UIf Johansson, Saltsjobaden
Roland Waller, Lidingd Richard Andersson, Taby Ola Friberg, Sé6dra Sandby
Goran Woller, Jonsered Kenneth Strandlind, Trollh&ttan Lars-Hakan Eliasson, Linkdping
Martin Jonsson, Karlstad Magnus Carle, Jarpas Fredrik Norén, Farjestaden
Michael Knutsson, Géteborg David Aciz, Soédertélje Robert Bromley, Sollentuna
Hans Samuelsson, Arboga Torbjorn Ulf, Stockholm

>0 """
30

Halmstad
Sports Car
Lvent

Av Fredric Gustafsson

Solen sken och de c:a 10 000 besokarna kunde njuta av drygt 350 utstdllda bilar i Brottet,
strax utanfor Halmstad. Maseratiklubben hade fitt ihop 6 bilar, alla av lite modernare snitt.
Det bjods pd flyguppvisning av bdade historiska och moderna plan. Speciellt JAS Gripen dr
imponerande att se och hora! Bosse Bildoktorn och Peter Sundfeldt var konfrencierer under
hela dagen. Detta dir ett evenamang som rekommenderas!

Oviantat mote pa Malta

Nyligen traffade Roland Axelson av en slump pé en stor
bilsamlare p& Malta - Osterrikaren Egon Hofer. Denne &ldre
gentleman &r agare till en rad ovanliga Maseratis, bland
annat Maserati Cooper fran 1959, Tipo 63 Birdcage och
det enda exemplaret av Maserati 250F Streamliner. P&
fragan vilken bil han skulle ha svarast att skiljas ifran s& var
det just Streamlinern. Da ska man veta att Egon aven ager
en Ferrari 250GT SWB, en bil som anses vara en av de fem
mest atravarda bilarna i varlden. Att en sddan maseratisti
aven kéanner till Svenska Maseratiklubben och att Bulletinen
kommer ut med tva nummer per ar ar foga forvanande.
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