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Ordforanden har ordet

2020; ett riktigt skitar

Man kan inte beskriva 2020 pa nagot annat satt
an som ett riktigt skitar och det av fler anledning-
ar &n en. | skrivande stund hérjar Covid-19 vérre
an nagonsin och nagon ljusning &r annu inte i sik-
te. Folk dor pé I6pande band och i dagarna kom
en ny internationell undersdkning som visade att
Sverige stack ut som det land i OECD som han-
terat Corona krisen sdmst av alla medlemslander.
Grattis till oss svenskar!

| vér sandlada dar vi leker med bilar oavsett

alder haller vi alla tummar att det blir mojligt att
genomfora MIR nasta &r i juni som planerat. Om
inte far vi skjuta pa det till 2022, eller 2023 eller...
Det ar var tur att arrangera nasta gang det nu kan
bli av, s& mycket har vi klart fér oss.

Vi kan gladja oss at att vi kunnat genomféra ett
sommarrally/arsméte och ett hostrally. Bada 6ver
dagen, vilket verkar vara ett bra format i dessa
tider. | slutet av september samlades rekord-
manga deltagare pa Ingaro for att traffas, umgas
pa distans och ha kul. Jag gissar att manga ar
riktigt svaltfédda pa att gora roliga saker och att
traffa likasinnade.

Ibland roar jag mig med att I&sa ledare som mina
féregangare skrivit. Jag ar inte den forsta att ha
asikter om sakernas tillstand. En favorit ar Staffan
Wohrnes “ordféranden har ordet” hésten 2003.
(Den finns som de flesta gamla Bulletiner att lasa
pa maseraticlub.se under rubriken "Bulletinen”)
Har kommer ett litet utdrag.

“Mindre bra &r framtidsutsikterna f6r konunga-
riket Sverige. 2003 var ett forlorat ar, och 2004
ser inte ut att bli s& mycket battre. Efter 50 ars
maktinnehav fér socialdemokraterna borjar vi nu
tydligt se resultatet av den forda politiken. Det
verkar vara kaos pa samtliga fronter: skola, vard,
kommunekonomi och landstingsekonomi, och
nagon ekonomisk tillvaxt ser det inte ut att bli.
Detta som ett resultat av att regeringen inte vill/
tors/formas satsa pa foretagsamheten i landet.”

Om man ska tro Staffans beskrivning av 2003-
2004 kénns det lite deprimerande, for hur mycket
har egentligen forandrats till det battre sen dess?
Finns det d& inga ljuspunkter? Saklart det finns!

| Maserativarlden ar den stérsta positiva nyheten
saklart att man lanserar en ny supersportbil,

MC 20. For férsta gdngen pa manga ar lanserar
Maserati en bil som i vissa fall ligger i teknikens
framkant. Det ar otroligt kul och verkligen pa
tiden!

Hur gér det da med forsaljningen av nya Mase-
ratibilar? Toppen var 2017 da man séalde 51bilar,
2018, 35'bilar och 2019 da man 6vertygade drygt
19 000 nybilskdpare. Hur det ser ut i ar finns
annu inga uppgifter om, men det ar vél ingen vild
gissning att det inte ar fler salda &n aret innan.
Med 2020 snart bakom oss kan vi konstatera att
allt bara kan bli till det béttre. Vi i Maseratiklub-
ben hoppas naturligtvis pa ett lyckat MIR-eve-
nemang, som i sin tur skulle betyda att allt &r
tillbaka till det normala. Eller s& normalt som det
kan bli i dessa annorlunda tider.

Basta Maseratihdlsningar

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

¥ g
e
f i
f

Vill du komma i kontakt med medlemmar i klubben?

Kanske tycker du att det vore intressant att diskutera bilfragor, biltraffar och annat med andra
medlemmar i klubben? For er planerar Maseratiklubben att trycka upp en medlemsmatrikel.
Men for att kunna goéra det behéver vi ditt medgivande. Ga in paad maseraticlub.se/kontakt

och fyll i dina uppgifter, i meddelanderutan ger du ditt medgivande och gérna skriver vilken
bil du har (modell och ar). De som inte skickat in sitt medgivande fére den 1 februari 2021
kommer tyvarr inte komma med i matrikeln pga GDPR. Ett mejl kommer ocksa att skickas ut
som en paminnelse. Tack!

Classic car auction

YEARBOOK

Text.: Marc.Sonnery.

For those unaware there is a won-
derful tool to follow the classic car
market’s tribulations and evolution,
to really understand accurately what
is taking place.

Launched in 1993 by two historians

from Modena, Adolfo Orsi, grand- CREDIT 515

son of Adolfo Orsi senior who ow-
ned Maserati from 1937 to 1968 and
Raffaele Gazzi, the Classic car auc-
tion yearbook has now reached its
25th edition milestone. Its purpose
is to document all major auctions’
complete results worldwide with
minute detail from chassis number
to previous auction appearances by
the same cars, to condition, to price in Euros, Dollars
and Pounds. By concentrating on auctions it sticks to
verified facts and data as private sales are typically
shrouded in secrecy and not verifiable.

It is no less than the ultimate reference for keen market
observers and professionals. The first pages contain
analysis and comments by top auction directors from
Bonhams, RM Sotheby’s, Gooding and Artcurial. Then
very interesting statistical analysis follow, a plethora of
fascinating charts such as sales percentage for make,
average year of manufacturing of the cars offered,
turnover for period of manufacturing etc. There are
statistics by make, average price achieved graphs,
comparisons between eras...very good and most fas-
cinating data. Did you know this was now a 1.2 Billion
Dollar industry? These numbers in turn reveal underly-
ing patterns such as the rise of youngtimers ahead of
post classic era 1965-1974 cars. Individual model value
progressions are also tracked.

Needless to say the past year was not normal by any
stretch of the imagination due to Covid and the number
of traditional auctions it cancelled as well as the birth
of virtual ones. The disaster of course was the cancel-

lation of Monterey week, the slew

of late August California auctions

by all leading houses RM Sothe-
by’s, Bonhams, Gooding and more.
However there were good news soon
after thankfully. The very important
Gooding auction in London on Sep-
- tember 5, the firm’s first outside the
USA and the first auction in months
to host the public, albeit in limited
numbers, really constituted a finger
on the pulse moment for the mar-
ket. That high profile dispersion of a
major collection saw a 93% sale rate,
34M¢£ in sales and several record
prices.

As noted by all auction professionals quoted in the
book the market cooling in the last year was due more
to the after effects of the 2013-2016 bubble than to
Covid, in fact many owners just chose not to offer their
cars at auction at all preferring to wait for sunnier days
while in fact demand remains strong with a constant
flow or requests coming into auction offices.

Unusually the cut off date for each annual edition is not
December 31st but right after the Monterey August auc-
tions which are —normally- the yearly peak of the market
in every sense and the book comes out each year in
October. The price is €80 and information on where to
buy it can be found on the official website.

Order the book at
www.classiccarauctionyearbook.com



ostrally pa
Inga

Av Sirpa Franzén

2020 har varit ett &r med méanga kdppar i hjulen, instéllda sociala
sammanhang och evenemang, allmént trakigt och en massa elénden.
Fér att inte tala om det uppskjutna Internationella Maseratimétet i Sverige. Men
ta-daa — sa kom en sammetslen och soldrédnkt I6rdag i september da alla hjul
rullade problemfritt och mycket kdndes som vanligt igen.

Det var den 19 september da Ake Nordkvists idé om ett
rally pa Ingaro i Stockholms skargard forverkligades. Ett
trettiotal Maseratibilar sl6t upp utanfér Coop pa Varm-
dé. Vilken vacker syn och mdjligen rekord for ett Stock-
holms-rally arrangerat av Svenska Maseratiklubben.

¥ S . X
Snart pa vég till Ingaré: Ake Nordkvist visar vagen for Sigbritt Lindén.

Forsta anhalt: Fagerholm

Den skona slingan pé Ingaré var lagd av Fredric Gus-
tafsson och den bérjade med en tur till Fagerholms
bathamn dar vi stéllde upp oss en stund. Ett gdng unga
scouter som véntade pa bussen i hamnen blev nog
Overraskade nér vi rullade in men ség helt klart néjda ut
med det brummande besotket.

Uppstéllning vid Fagerholms hamn med en Maserati GranTourismo nérmast i bild.

Varmdod musteri

Strax rullade vi vidare till Varmdo musteri for bade
sightseeing och shopping av lokala delikatesser sdsom
nygjord dppelmust med mera. Men hér blev det tydligt
att det fanns ett séllsynt stort och uppdamt socialt be-
hov - ingen tycktes bry sig om att ga i butikerna, utan
hangde kvar vid samtalen som oavbrutet bubblade pa.

Hans Josefsson, Fredric Gustafsson, Lennart Lindén, Inga Enhérning och Sigbritt
Lindén. | bakgrunden en Maserati Ghibli Spyder SS, en av de totalt 25 bilar som ska
ha tillverkats.

Mot Ekenés brygga

Vi lyckades bryta upp alla trevliga umgéngen och
farden gick vidare till Ekenads brygga. Alla dessa skdna
italienska Maseratis och vacker svensk skargardsmiljo
gifte sig pa ett mycket fordelaktigt satt, som synes pa
bilden. Det blev ett snabbt stopp och vidare fard mot
lunchen pa Bjorkviks krog.

En ovanlig syn; en nyrenoverad bld Maserati Merak SS deltog.

Lunch pa Bjorkviks krog

Med utsikt 6éver havet, gassande sol pa verandan och i
trevligt séllskap intog vi en valsmakande italiensk-inspi-
rerad lunch. Efter maltiden tackade de flesta i séllska-
pet ja till inbjudan att stanna kvar pa Ingar6 en stund
och hemma hos Fredric Gustafsson bjods det pa fika,
bullar, bilsnack och &nnu mera trevligt héng.

Lunch pa Bjorkviks krog.

uH_

Nésta Bjérkvik.

By .._._
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Tréffens enda Maserati 3500 GTi rullar in vid Bjorkvik.




Ur Allers serie ’Den stora bilparaden’ 1947 s& beskriver man
Maseratis historia som tévlingsvagn och fram till deras nya modell A6,
den férsta Gran Turismon.

>0 """
6

Med tonvikten pa farten

| den gamla longobardiska staden Modena ligger fabri-
ken. Och dess namn ar Officine Alfieri Soci’eta Anoni-
ma. Vissa uppslagsverk anger visserligen adressen till
Bologna, men vi har faktiskt adressuppgiften Viale Ciro
Menotti 322, Modena, ltalia, och uppgiften ar for i ar.
Foretagen stiftades 1926.

Till att bérja med byggde Maserati tavlingsvagnar och
sportvagnar pa bestallning. Senare sa blev det serie-
bygge av bada slagen, och i manga ar sa var Maserati
den enda fabriken i varlden som salde fardiga tavlings-
vagnar till privatforare.

Ur Maseratis havder
Till Maseratis karaktéristika hor att vagnen &r synner-
> - ) ligen snabb men inte fullt sa palitlig som Alfa Romeo
% ‘F € e . eller ERA. Vagnen &r ett fullblod, vare sig det nu galler
G g . . Y
.'1_""';- ""'_‘:f:‘:"h""' s den berémde 36-ventilerstypen eller den ndgot enklare
= - e o ey 1 18-ventilersvagnen.
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| Sverige visades Maserati pa 1930-talet pd Rd&men-
banan av Whitney Straight och 1947 pa Vallentuna

av fransmannen Raymond Sommer. Bada ledde sina
lopp i borjan men hade maskinkrangel. Pa utlandska
banor har méarket korts av G. Campari, L. Fagioli, M.
Borzachini, Tazio Nuvolari, Tim Birkins, Dick Seeman,
greve Trossi och Farina.

Maserati har vunnit Indianapolis tva ganger, Frankri-
kes GP 1933, Targa Floria 1937-1940, Coppa Ascerbo,
Tripolis GP 1937 och atskilliga andra storlopp. En rad
rekord péa rakbana eller distans har noterats av Bor-
zachini (266,069 km/tim) H. Rusch och G. Furmamik.

AAFHAEL BELLY
eGarage.com

Amerika star en smula utanfér lagen da det galler
tavlingssport. Den ena tavlingsvagnen ar uppkallad
efter ett tandstift, den andra far sitt namn efter en ka-
min, den tredje efter en reservdelsfirma. | Europa kan
sadant inte hénda, ty dar géller att motorns marke ar
vagnens, och vidare stér i FIA-reglerna att reklam inte
far foras pa tavlande vagn. Eftersom USA &r ett land
for sig har det emellertid kommit sig s& att segraren i
Indianapolis 1939 och 1940 kan att heta Boyle Special.
Vem denna Boyle ar, som lyst med lanta fjadrar, ma
gora det samma, men det kan ur europeisk synpunkt
ha sitt intresse att tala om att vagnen in i minsta mutter
och slag var en fullblods Maserati.




En snabb sportvagn

Pa arets Geneveutstéllning 6verraskade Maserati med
en nykonstruktion, Maserati Sport A-6, ett stromlin-
jeformat och mycket elegant stycke aluminium med
hégvardig sportmotor i.

Data: sex cylindrar. Diameter: 66 mm. Slaglangd 72,5
mm. Slagvolym 1,488 liter. Alltsd samma cylindervolym
som 1,5-litersracern. Effekt 65 hk vid 4700 varv. Kom-
pression 7,8:1. Alltsa ganska hogt tryck och svarig-

i

heter att kdra pa vanlig handelsbensin. Kompression
passade for svensk lattbentyl. Matt: axelavstand 255,
sparvidd fram 127 och bak 125. Vikt chassi enbart
575 kg. Bensinforbrukning 1,3 liter/mil.

Nu undrar ndgon hur pass snabb denna sportvagn
blir, som har liknande motor som den tavlingsvagn

som gjort 246 km/tim. Ja motorn &r liten, och trots

det att vagnen "bantats” far man val stanna vid 150
a 160 km/tim.

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOLOB OO OO OO OO OO OOOOOOOOOLOB OO OO OO OEO LD OGO OB OO OO OO OGO OO OO OO OGO OBO OO OOHOOOOOGOGOLOB OO OO OO OO OO OO OOOOOO OO OO OO OGO OO0y

Sprezzatura

Konsten att bry sig utan att det syns

Text: Lasse Linder
Foér dig som hellre véljer en Maserati framfér en Ferrari har gjort
ett medvetet val — du élskar vackra bilar men du vill inte att det ska
synas fér mycket. Du har sprezzatura.

Begreppet sprezzatura myntades redan pa 1500-talet
av den italienske diplomaten och férfattaren Baldassa-
re Castiglione. Hans definition av sprezzatura innefatt-
ade inte bara hur man kladde sig utan handlade lika
mycket om hur man pratade och dansade. Allt skulle
verka som det mest naturliga och gdras utan att visa
pa nagon anstrédngning.

Idag har begreppet smalnats
av och handlar fér de flesta
bara om kladstil och hur du
adderar en liten personlig de-
talj till din stil som verkar helt
omedveten. Det kan handla
om en skjortkrage som inte
ar perfekt, att anden pa skar-
pet hanger lite nonchalant
eller att ett skospénne “ra-
kar” vara oknappt. Detaljer
som ska uppfattas som totalt
omedvetna, men som i sjalva
verket ar ytterst genomténk-
ta och avsiktliga.

Det gér inte att prata om
sprezzatura utan att ndmna
den italienska industrialisten
Gianni Agnelli. Agnelli ledde
inte bara Fiatkoncernen
under aren 1966 till 1996,
han var verksam inom ett
flertal branscher och levde
ett extravagant jet set liv med
shabba bilar, stora batar och en hel radda vackra och
ké&nda kvinnor. Han brukade &ntra sin yacht i Medelha-
vet genom att hoppa ner i havet fran sin helikopter och
sen oberort kliva ombord till det vantande séllskapet
(man maste anta att han inte gjorde detta utan publik).
Att Agnelli blivit sprezzaturans frémste symbol beror
bade pa det liv han levde och den fingertoppskénsla
han hade fér de sma detaljerna i hans i ovrigt flackfria
kladstil. Det har gjort honom till en odddlig modeikon.

Agnellis kénga till alla som bara bér lagskor till kostymen.

Att bara armbandsuret utanpa skjortmanschetten,
béara kangor till den skraddarsydda kostymen och lata
slipsen vara langre bak an fram &r nagra exempel pa
hur han adderade sma detaljer till en i 6vrigt klassisk

(och dyr) kladstil.

Men sprezzatura ar en svar
konst. Jattesvar faktiskt. Det
ar |att att det som ska verka
nonchalant omedvetet direkt
blir avslojat som ytterst
genomtéankt och som kostat
flera timmar framfor spegeln.
Antagligen skulle Agnellis
grepp med armbandsuret
utanpa manschetten idag
inte alls k&dnnas naturligt utan
ses som ett klumpigt séatt att
fa visa upp sina dyra klocka.

Att sprezzatura inte ar nagot
som gér i arv har Agnellis
dotterson Lapo Elkann visat
med otaliga stilfiaskon. Under
hans nagot tveksamma karri-
ar finns faktiskt kopplingar till
Maserati, men han ar kanske
mest kand for sin kladstil, en
stil som faktiskt inte har det
minsta att géra med sprez-
zatura. Den kanske viktigaste
insikten for att lyckas ar
namligen att vara lagmald, en
konst som Lapo helt enkelt inte behdrskar. Nar Agnelli
bara hade en liten subtil detalj som stack ut, gér Lapo
det motsatta. Han radar upp detaljer och lyckas endast
med det motsatta konstycket — att se ut som en clown.
For om det finns ndgon regel att folja sa &r den att bara
bryta mot en regel at gangen. Annars ar risken stor att
du gar 6ver gransen och det enda du uppnar ar fniss
bakom din rygg. Som sagt, sprezzatura ar en svar och
harfin konstart. Lycka till. Det behdvs.
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Maserati
France famiglia day

Santenay Beaune

Text: Marc Sonnery

In France the second edition of the annual Maserati Famiglia day
took place October 10 at Chateau de Santenay near Beaune in
Burgundy and on the Beaune airfield.

The concept of these events is to invite existing clients
with their Maseratis to a VIP day combining art de vivre
quality of life with presentation and test driving of the
current models.

This day was to be very special though which explains
why there were more than one hundred current model
Maseratis in attendance from all over France and Mo-
naco with over 200 guests. It would be no less than the
long awaited occasion of the national premiere of the
MC20 just weeks after its world premiere in Modena!
All convened at Chateau de Santenay in the epony-
mous village set on a hillside covered with vineyards
and forests, one of a myriad in the region of the Cotes
de Beaune famous for its red and white Burgundies.
The chateau’s former moat had long ago been turned
into a parking lot and it was impressive to see it filled
with current Ghiblis, Granturismos, Quattroportes and
Levantes. As guests mingled, all masked of course,
many wearing one decorated with a discreet Trident
gifted to participants, they could admire a line up of
classics in front of the entrance, two Indys, a Ghibli, a
3500GT, a Bora, a Khamsin and the ex King of Moroc-
co QPIIl in non factory green.

After signing on at the entrance breakfast was provided
in two large arch ceilinged dining rooms, an opportu-
nity to get to know other owners and exchange on the
models they owned and their everyday use. There were
many entrepreneurs, lawyers, doctors all happy to be
there.

There was definitely a buzz of excitement in the air
about the upcoming MC20. Then the staff from Ma-
serati West Europe, the French importer welcomed
the guests, introduced themselves and presented the
day’s programme. The attendance was eager, listening
attentively.

There would be two alternating groups in view of the
sheer number of participants (reservations had quickly
run out). One group would take part in a touring rally
through the vineyards, meadows, forests and villages
of what is a region of legendary beauty popular for car
touring events for many decades. For Levantes only
there would be an optional off road drive carefully
selected on local dirt roads in the vineyards and forests
to showcase the ease of use of Modena’s first four
wheel drive SUV.

Another group, including yours truly would start their
day with driving to the Beaune airfield, a few kilometres
east of the city which had been rented and transformed
into a temporary circuit. | joined French Maserati club
vice President Jean Francois Blachette in his Gransport
along with the owner of the Bora and headed to the
“Aerodrome”.

Once there we could not believe the seemingly endless
row of current client Maseratis already parked facing
the hangars when we arrived. Guests could enjoy heli-
copter rides above the countryside, a wonderful way to
see the many castles and historic villages. The helicop-
ter was tastefully decorated in dark blue with Maserati
signage if you please: a nice touch!

A big half dozen of new models with salesmen would
give clients rides on the airfield circuit and let them dri-
ve. Refreshments were provided in one of the hangars
where a Granturismo GT4 racer was displayed, then
there was the highlight: the presentation of the MC20.

An entire hangar was devoted to that with the mystery
car sitting on a podium under a car cover with a special
token of Maserati history a few meters away: an MC12,
one of two registered in France.
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Dynamic music got the audience warmed up and soon
everyone was there and the management of Maserati
West Europe explained the guidelines which had deter-
mined the MC20 concept. After a time came the great
moment, the cover came off to unanimous applause, it
really looks even better in person. The audience liked

”The Trident had to get
it right and it did”

its no nonsense simplicity -no moving parts, accom-
panied by the truly groundbreaking technical coup de
force of the pre-burning chamber. It is such a revo-
lutionary step for Viale Ciro Menotti considering that
apart of the extremely limited production MC12 it is the
marque’s first rear mid engine car since the Bora in the
late seventies and the Merak in the very early 80’s. The
Trident had to get it right and it did. Clearly no one dis-
liked it. Perhaps one might argue the doors are a little
too showy, Lamborghiniesque but the presenter poin-
ted out that not only do they provide more practicality
in use they also allowed far more rigidity and downfor-
ce to bear on them with the huge mechanism they use.
Needless to say everybody wanted to sit and be photo-
graphed in it. | did not but liked the simple interior; this
is after all an all out sportscar. It clearly could accom-
modate even tall large occupants. | loved the fact that
it is not too large and wide meaning spirited driving on
twisty back roads will be possible which is not the case
with many oversize supercars fit only for circuits or the
Autostrada. Plenty has been written in the worldwide
car media so | won’t delve further here but suffice to
say that | spoke with several attendees who confirmed
their order had already been placed and that they could
not wait! As Maserati representatives confirmed, they
could not be happier with the incoming flow of orders!
Make mine dark blue with tan seats please!

Also presented in that hangar was an example of the
Maserati FUORISERIE UNICA production, the words
meaning bespoke one off model production as per
clients wishes. The Ghibli presented was a very bold
and interesting concept, in bare alloy, yes unpain-

ted, including even the bonnet badge, except for two
longitudinal red stripes. It all constituted a salute to the
1950’s and the racing heritage. The interior likewise had

retro seats that looked like they had come straight from
an ABGCS! It was a very successful, tasteful concept
that makes you want to reach for a pad of quality
drawing paper and a fine pen and let your imagination
flow.... of course it all comes at a substantial cost.

Thomas, one of the directors of the French Maserati
club then kindly invited me for a ride on the circuit in his
Khamsin. The organisers controlled the flow by a sort
of unavoidable pitlane, this keeping cars well apart.
There was a straight high speed run down one side of
the runway followed by a U turn which some did slowly
and others with wheelspin aplenty! Then there was a
short line before being released onto the return portion
of the runway; a slalom between haybales. This is when
a staffer stated he would let two Levante Trofeos V8
ahead of us. Being just a bit partial to Khamsins and
their 320hp, 275kph performance | fully admit | was
quite vexed and about to lecture the young man about
the fact that this was not some slow old classic...but

a complete lack of interest in SUV’s meant | had no

The time had come when classics
can’t follow anymore...I then knew
I'was officially old!

idea what | was about to see: when given the go ahead
each Trofeo launched like a hound out of hell propel-
ling itself furiousy at the horizon with a mighty roar. Ah
| thought... | see; After all these have almost twice the
powewwr. As my friend noted, the time had come when
classics can’t follow anymore...l then knew | was offici-
ally old! But you won’t ever get me up in a SUV!

We then returned to the Chateau for an excellent lunch
with local Burgundy fare and a duly responsible res-
trained sampling of the local vintages. Then the touring
rally concluded the day after which | took my leave
from what had been a very successful well organised
day and enjoyed walking the historic center of Beaune.
To my surprise a number of people; mostly seemingly
sharp minded men, looked at my Trident decorated
mask with recognition and envy: nice to see and that
along with the brilliant MC20 confirms the future of the
Trident is bright!
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Text: Niklas Palm

Jag tycker ibland att det &r kul att botanisera bland gamla nummer av Maseratibulletinen. P4 hemsi-
dan kan man ju lasa alla gamla Bulletiner fran januari 1978 fram till och med nummer 1 2015. De allra
forsta Bulletinerna saknas dock. Jag hade nu turen att “springa pa” en tidskriftsamlare med gamla
nummer av Maseratibulletinen. Dar fann jag bland annat nummer 2 fran april 1977 och nummer 3 fran
juli 1977, som ju saknas pé var hemsida. Jag ténkte scanna dem och se om &ven det finns mojlighet
att publicera en version pa hemsidan. Jag misstanker att det &r f& medlemmar som sitter och trycker

pa dem. Det var ju trots allt 6ver 40 ar sedan de publicerades.

( "'#{‘-‘--l Marsecati 3
& bullel:in_enﬁ_

/\ Maserati 2

= bulletinen |

4:

Fran borjan distribuerades Bulletinen som fotostatkopior, men frdn och med januari 1978 ar den tryckt
som ett riktigt magasin. De versioner av nummer 2 och 3 som jag kommit over ar sdledes tryckta med
en vanlig kopiator. Kvaliteten var langt ifrdn den som dagens medlemmar har blivit bortskdmda med.

Nummer 2 pastas ha svallt ut jamfort med det férsta numret. Det innehaller 18 sidor medan nummer
3 har 16 sidor. Langt ifran allt material ar eget. Kopior finns av ett utdrag fran 1937 om Maserati 6C i

brittiska The Motor, en exposé over Maseratis historia i Svensk Motortidning 1957, en artikel om Ma-
serati i de Tomasos regi ur den brittiska tidskriften Thouroughbred & Classic Cars 1977 samt ameri-
kanska Car and Drivers “road research report” frdn 1961 om Maserati 3500 GT.

Den egenhandigt férfattade serien om Maseratis karossmakare - som verkar ha inletts redan i det
férsta numret - fortsatter, for i nummer 2 finns en artikel om Carrozzeria Zagato medan nummer 3 be-
handlar Carozzeria Vignale. Dessa tva djupdykningar &r mycket fina och lasvarda. Det egna materialet
kompletteras med en artikel om Zagato fran den amerikanska tidskriften Road & Track.

—— = ——
~ |

ltalienska karrossmakare ltalienska karrossmakare

CARRDZZERIA ZAGATOD \ /| CARROZZERIA VIGNALE
A

Vi far ocksa lasa om ett antal klubbevent sdsom férsommarmétet pa Haverud Herrgérd i Dalsland,
[talienresan till Maseratifabriken, resan till Historic Race pa Nurburg Ring. Det finns ocksa en liten
intervju fran Italien med svensken Peter Coltrin - journalisten och fotografen med italienska bilar som
specialitet.

Tidiga nummer av Maseratibulletinen innehaller ocksd manga tekniska rad och en del andra tips ock-
s&. Jag konstaterar dock att en del har passerat sitt bast-fére-datum. Atminstone kan jag konstatera
att den verkstad som lar ha utfért fdrndmliga Iaderarbeten i mitt eget kvarter inte I&ngre finns kvar.

Jag hoppas att vi kan publicera dessa tidiga nummer av Maseratibulletinen pa klubbens
hemsida sa att du kan ta del av dem i sin helhet. Stora delar ar dock externt material och

jag ar darfor inte saker pa att vi kan lagga ut allt, av upphovsrattsliga skal. Redaktionen halsar att
inom kort kommer dven
nummer fran 2016 och

fram till idag att finnas

v pa hemsidan.



Ghibli

Va

Ghibli Il fran lanseringsaret 1992, dd med 16-tums OZ Racing-félgar.

en till den

basta Biturbon.

Text: Mattias Bjork

1981 lanserades Maseratis Biturbo-serie, sprungen ur
den davarnade agaren Alejandro de Tomasos vision att
kombinera Maseratis starka varumérke och tunga his-
toriska arv med hégre produktionsvolymer &n vad som
dittills hade varit fallet.

Biturbo-serien, som i sin ursprungliga form hade en

del att 6nska vad géllde driftssékerhet och kvalitet,
férbattrades kontinuerligt under sin produktion och

nya modeller fogades till serien efter hand. En st6rre
férbattring, som aven omfattade lite mer omfattande
designférandringar av karossen, lat emellertid vanta pa
sig till 1992, da modellen Ghibli (namnet sjélvfallet ham-
tat frdn den ikoniska coupen lanserad under 60-talet)
premiarvisades vid Turin-salongen.

| grunden byggde bilen vidare p& Biturbo-konceptets
idé, med en kompakt, kantig kaross, en lyxig inredning
i lader alcantara och valnétstrd, och under huven en
90-gradig v6:a med dubbla turboaggregat.

De tydligaste yttre férdndringarna bestod i breddade,
utsvangda hjulhus, nya stralkastare och nya bakljus.
Designen var ett samarbete mellan Maseratis desig-
navdelning och Marcello Ghandini, som vid den hér
perioden hade hjalpt Maserati med flera modeller, dar
Shamal och konceptet CHubasco kanske var de mest

idgonfallande fran denna era.

Under skalet fanns en viktig uppdatering i bilens elsys-
tem, som var omgjort jamfort med tidigare Biturbo-mo-
dellers ganska skora system, dér sakringsboxen ofta
vallade problem. | Ghiblin anvandes istéllet flera mindre
sakringscentraler, vars héllbarhet dessutom &r betyd-
ligt béttre. Stdrsta férédndringen i chassit var de bakre
bararmarna, som nu fick en rérkonstruktion som var
tydligt racinginspirerad. For den inhemska marknaden
erbjods Ghiblin med en 2,0-lliters v6:a p& 306 HK och
foér exportmarknaderna fanns en 2,8-litersmotor som
lamnade 284 HK. Den hogre litereffekten fran 2,0-vari-
anten berodde framst pa ett 50 procent hogre laddtryck
jamfért med exportversionen.

Under de foljande aren uppdaterades Ghiblin genom
nya serier eller generationer, med uppdateringar i form
av ABS-bromsar, brytarlds tdndning med separata
spolar for varje cylinder och uppdaterad bakaxel. Just
bakaxeln, som uppdaterades 1995 nar GT-modellen
lanserades, var en mycket vdlkommen férandring, ef-
tersom Biturbo-modellerna allt sedan lanseringen 1981,
haft en svag punkt i en méarklig konstruktion med en
mellanaxel mellan kardanaxel och differential, dar det
ar mer regel &n undantag att splinesen som férbinder
mellanaxeln och differentialen slits, vilket leder till ett
irriterande glapp och klonk-ljud.
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GT-modellen far darfér anses som den yttersta ut-
vecklingen av Ghibli- och hela biturbo-generationen
(undantaget efterfoljaren 3200, som i vissa men inte alla
sammanhang betraktas som en del av Biturbo-genera-
tionen). Sista aretsom Ghiblin tillverkades var 1999, d&
man som tillval aven kunde f& airbag. Detta tillval, som
innebar en nagot annorlunda designad treekrad ratt, var
mycket ovanligt.

Sista arsmodellen som Ghibli Il tillverkades var 1999.
Vid det laget hade Ferrari tagit dver kontrollen éver
Maserati (som under ett antal ar hade &gts direkt av
Fiat, efter att Fiat successivt hade kopt ut den tidigare
agaren Alejandro de Tomaso) och efterféljaren 3200 GT
hade presenterats. Det ligger néra till hands att anta att
atminstone bilarna som producerades under -99 och

Ghibli Open Cup - bilar tillverkade
enkom for bankdrning, togs fram
fér en enhetsserie som kérdes pa
europeiska banor under 1995 och
1996. Bilarna &r i grunden Ghibli
GT 2,0-bilar, rensade pa inredning,
men har en del special-utrustning
sasom kraftigare bromsar och

en modifierad framvagn. Infér
1996-séasongen fick bilarna dess-
utom ytterligare uppgraderingar.

Ghibli Cup - byggdes inspirerade
frdn Open Cup-bilarna. Har [amnar
2,0-motorn 330HK, tack vare bland
annat battre turbo-aggregat och
uppdaterad motorstyrning. Interiéren
ar race-inspirerad med kolfiber-pa-
neler och Momo-ratt och bilarna
har split-falgar frdn Speedline. Da
endast ett 60-tal bilar tillverkades
har bilarna idag fatt en riktig sam-
larstatus och &r den mest vérdefulla
Ghiblimodellen fér gatan.

Ghibli Primatist: Byggdes som
en hyllning till Maseratis fram-
gangar inom bat-racing. Ar i grun-
den en Ghibli GT, men med en
sarskild lack och en (i mitt tycke,
men smaken varierar) valdigt
héftig inredning.

Ghibli Cup, detta exemplar i den smakfulla
kuléren "Blu Francia".

sannolikt aven -98, framst var resultatet av ett lager av
delar som man ville f& anvandning fér. Under Ghiblins
produktionsperiod, 1992-1999 producerades cirka 2300
exemplar, vilket under den hér perioden var en relativt
stor volym fér Maserati.

Knappt 30 ar efter modellens lansering kan man
konstatera att Ghibli Il har statt sig mycket val bland
entusiaster och modellen kan idag betraktas som en av
de mest eftersdkta modellerna fran Biturbo-eran, efter
specialmodeller som Barchetta, Shamal och Karif. Sale-
des ar den ocksa en vardig eftertradare till sin namn-fo-
retradare fran 60-talet!

Utover ovanstdende generationer tillverkades nagra
specialmodeller enligt féljande:

Ghibli Open Cup Evo frdn 1996. Evolutionen i férhéllande ~ Ghibli GT-interiér: lader och valnétstré s&
till 1995 bestod bland annat av stérre bromsar och félgar  Idngt 6gat kan na.
samt férbéttrad aerodynamik.

Ghibli Cup-interiér, med kolfiberinldgg (istéllet
fér valnétstrd) och Momo-ratt.

Denna spektakuldra fargkombination hade de
drygt 30 Primatist-bilar som producerades.




Mﬂ Text: Fredric Gustafsson

"The first
of its kind"

| december 2019 var jag tillsammans med ordférande-
na i de andra europeiska Maseratiklubbarna i Modena
for att ta del av en hel del nyheter fran Maserati. Den
storsta var lanseringen av nya supersportbilen MC 20,
fast namnet holl man séklart hemligt. Vi fick som forsta
utomstdende grupp nagonsin besdka det nybyggda
"innovation lab" i utkanten av Modena. Denna facilitet
delas med Alfa Romeo. Man var valdigt stolta att visa
upp sin nya simulator som var s avancerad att "inte
ens Ferrari har en lika bra". Denna simulator gor att
utvecklingstiden och kostnaden kan mer &n halveras
jAmfort med traditionella metoder. Man havdar att 97%
av den dynamiska utvecklingen kan simuleras, det vill
sdga hur bilen ska uppfora sig pa vagen.

Den stora lanseringen var planerad till den 29 maj och
alla klubbar skulle fa tva platser till forfogande for att
kunna uppleva det hela p& plats. Jag var mest n¢jd
over att ha dvertygat/évertalat Maria Conti (ansvarig for
lanseringen av MC 20) att skicka den forsta bilen for
paseende till vart rally i BAstad en manad efter forsta
visningen. Som alla vet blev det inte sa.

Istéllet presenterades bilen den 9:e september i vad
som var ett spektakel av séllan skadat slag, atminstone
i bilboranschen. Dansare, musik och en ljusshow som
inte skulle skAmmas for sig i Eurovision sammanhang.
Vad var det d4 vi fick se?

Jo den forsta mittmotorbilen fran Maserati sen Merak
slutade produceras for snart 40 &r sedan. (Barchetta
réknas inte som produktionsbil)

Det hela startar med en kolfibermonocoque som ar de-
signad i samrad med och tillverkad av Dallara. Just det,
samma Dallara som i decennier designat och byggt
formelbilar.

Motorn ar en helt nyutvecklad 3L V6 med dubbelturbo
som lamnar 630hk. Den kallas "Nettuno" och byggs i
ett nyutvecklat engine lab i Modena. Har kommer de
tre huvudsakliga nyheterna pa motorn. Fér att inte mis-
sa nagon detalj i 6versattningen kommer beskrivningen
pa engelska:

The pre-chamber: a combustion chamber is set
between the central electrode and the traditional
combustion chamber and connected by a series of
specially-designed holes.

Lateral sparkplug: a traditional sparkplug acts as
a support to ensure constant combustion when the
engine is operating at a level that doesn’t need the
pre-chamber to kick in.

Twin injection system - direct and indirect: linked to
the fuel supply pressure at 350bar, the system reduces
noise low down on the rev range, lowering emissions
and improving consumption.
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Montering sker i den gamla klassiska fabriken pa Viale
Ciro Menotti. Darfor kallar man den "100% made in
Modena"

MC 20 plattformen ar redan fran boérjan designad for olika
drivkallor. Det kommer en hybrid-version samt &ven en
100% eldriven variant. Det kommer &ven en cabriolet-ver-
sion s& smaningom.

Karossen ar designad in-house av tysken Klaus Busse.
Den 6vre delen ségs vara "italienskt" kanslosam i sin
utformning, medan den nedre delen ar tekniskt utformad
i forsta hand med tanke pa hur luften fardas runt bilen.
For forsta gdngen anvander Maserati dérrar som 6ppnas
uppét/utat. Det sags vara av praktiska skal, men jag
gissar att det &r lika mycket for att det ar tufft!

Sjalv tycker jag den ar snygg, men hade nog hoppats pa
nagot lite mer idgonfallande. | mitt tycke &r den lite val
anonym och generisk for att vara den forsta supersportbil
frdn Maserati p& nastan 50 ar. Senast man konkurrerade i
denna nisch var med Bora som visades for forsta gangen
pa Genevesalongen 1971.

Forhoppningsvis kommer négon racig version att er-
bjudas som blir mindre anonym, fér man har redan fran
borjan gatt ut med att Maserati kommer atervanda till
racerbanan och tavla med MC 20.

Jag kontaktar Autoropa for att fa en uppdatering av laget
for MC 20 i Sverige. Det &r mycket man vill veta. Har
Autoropa salt nagra? Vad kostar den? Nar kommer den
till Sverige?

-Jovisst har vi salt ndgra MC 20, sager Maseratiansvarige
Patrik Andreasson. Vi har tagit handpenning pa "nagra
stycken", utan att exakt specificera hur manga det &r.
Vad kostar den da? Alla nya Maserati &r prissatta i Euro
och MC 20 har ett grundpris pa 229 000. Med nagra
kryss i extrautrustningslistan springer priset snabbt ivag
och de bilar som sélts har slutat pa cirka 2,8-2,9 MSEK.
Nar far jag da min MC 20 om jag bestaller en idag? Man
hoppas kunna leverera de férsta kundbilarna i slutet av
2021.

Sammanfattningsvis tycker jag det &r jatteroligt att Ma-
serati satsar och lanserar en riktig sportbil igen. | vissa
fall ligger man aven i den tekniska framkanten, precis
som det ska vara. Synd att den inte ar sa vacker som den
kunde vara.

Eam
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kor jag en

Maserati?.

Fragan ter sig formodligen lite undrande for er som far
Bullentinen. Men fragan tarvar ett svar och jag ger er
mitt svar pa fragan. Men férst en liten komprimerad
bakgrund 6ver vad jag ar fér person vilket i och for sig
till viss del ger svaret pa ovan fraga.

Ar utbildad Lantmastare vilket bland annat innebar
mycket teknik, saval inom byggnation som inom ma-
skin. Utbildningen har jag haft mycket gladje av i livet.
Jag har sedan ett 40-tal ar tillbaka i tiden hallit p4 med
att skruva i bilar och som sd manga andra bérjade det i
tonarstiden med att det skruvades och trimmades med
mopeder.

Mina férsta renoveringsobjekt var ett par Volvo som
gjordes i ordning. Den ena var en 164: a av arsmodell
1973. Hade inte livet kommit emellan hade den for-
modligen varit kvar i min ago. Eftersom jag numera

ar "bilaskruvare” den tid jag arbetar, méter man alla
sorters manniskor och fordon. Har blivit ganska mycket
gammelbilar av mérket Lancia som de senaste aren

har passerat genom verkstaden. For att inte tala om en
Renault Alpine fran 1971 som &r totalrenoverad.

N3, tillbaka till fragan om varfor jag kér Maserati. Pa min
arbetsplats Alnarp ar det inte langt till Autoropa i Arl6v.
Vid ett tillfalle 2010, efter att en lunch i dess nérhet inta-
gits, akte vi dit for att se vad som fanns i dess lokaler.
Da hande det! Framfér mig sag jag en Maserati GranCa-

brio. Detta var karlek vid férsta dgonkastet. Bilen hade
former som endast min fru kan konkurrera med.

Alla andra bilar i lokalen forbleknade och bedémdes

av mig som enbart onodiga dekorationer, stdende pa
golvet likt julbockar vid en gran under julhelgen. Ferraris
var kantiga och 1aga, Bentley var &nnu kantigare och
svulstiga, rentav fula!

N4, tillbaka till denna bil som var helt ratt i sina linjer.
Jag behover val inte s&ga att frekvensen pa besoken till
Autoropa 6kade. Tvingade med mig frun som givetvis
tyckte att det var en vacker bil men kostnaden var av
respektabel niva, vilket jag inte kunde sdga emot.

Eftersom det finns ett antal olika konfigurationer av GT:n
borjade den langa vagen till hur jag vill att min blivande
Maserati skall se ut, vara konfigurerad. Forsta fast-
laggandet var att det far bli en coupé, ingen cabriolet.
Ljudniva och tathet ar inte helt ointressanta delar i ett
bilkdp. Det ar trots allt en GT det handlar om!

Att det skulle vara en bil med 4,8 liters volym stod

klar redan fran borjan. Vaxellddan skulle vara en riktig
automatlada, inte en "nervés” manuell lada som man
felaktigt kallar automat.

Vi hoppar fram i tiden till &ret da jag kdpte Maseratin,
dvs 2017. Tidigt under varen kom det en annons pa
Blocket som motsvarade den bil jag var ute efter, det vill
saga en Maserati GT auto. Holl koll p& denna bil och
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foljde dess prisnivd som sakta sjonk till de nivaer som
var rimliga for mig och min planbok. Mer om kommande
affér 1angre fram i texten.

Sommaren fl6t pa med diverse olika biltraffar och
givetvis var det Maserati man hade i blickfanget nar det
gallde vad man tittade mest pa. | juli manad hade Au-
toropa som vanligt sina Racing Days pa Ring Knutstorp
i Skane dit jag tog med mig fru Kerstin och hon verkade
till min stora gladje (och férvaning) klart intresserad av
fordonen. Efter att ha gatt runt och dréglat éver alla fina
bilar dér fanns sa jag ngt i stil med ”ja, det ar ju mycket
pengar om man nu képer det man vill ha”, en direkt
kommentar fran den lagvigda parten var “ja, kdper man
nu en sadan bil s skall det inte snalas. Jag ryckte till av
férvaning och undrade om hon drabbats av ndgon reli-
gios upplevelse eller om det bara var synintrycken och
de trevliga ljuden fran Maseratibilarna som korde pa
ringen som skakat om henne? Jag stéllde naturligtvis
inte fragan om vilket det var. Hade kunnat bli "fel” svar.

Narmre kdpet!

N3, bilen som jag hade haft i blickfanget sedan i varas
fanns i Falun och da jag bor i Esl6v var det inte bara att
aka Gver och titta pd godsaken. Eftersom bilen tedde
sig intressant paborjade jag en e-postkonversation med
agaren till fordonet. Mycket fragor och svar samt en
maéngd bilder séndes fram och tillbaka mellan oss.

Séljaren var trevlig och hade svar pa de fragor som
stalldes. Raka puckar och inget tjafs, s& vill man ha det!

Né&r vi kommit éverens om pris och nar det kunde bli
aktuellt att jag kunde &ka upp for att géra en eventuell
affar, ar vi framme i september manad. Den 21/9 blev
datumen for fard till Falun.

All forberedelse med biljett, bankkontakter och att det
skulle kdpas en bil fér en 2 miljon kr hade jag inte med
en stavelse namnt for hustrun. Tankte att det far bli en
6verraskning!

Overraskning hade det blivit om det inte hade varit fér
att en god van gjorde ett inldgg pa min Facebook-sida
dar han skrev "det ryktas att det skall komma ner en
Maserati frdn Norrland, h6ho”. Ja-ar tankte jag, bara en
tidsfraga innan frun far se detta inlagg pa fajan.

Jag gick pa t& omkring i huset och hoppades att hon
inte skulle se inldgget men, icke sa Nicke!

Ratt som det var hér man "men, men, vad &r nu det
hér”? Vad ar det Jan har skrivet? Skall du képa en Ma-
serati? "Ja”, svarade jag lite mentalt krypande, "ténkte
att gor jag det inte nu blir det inte gjort. Ocksa tankte
jag pa vad du sa om att det inte skulle snélas om det
kops en sadan har bil och vill du bidra med ett visst
kapital ar det naturligtvis vdlkommet”.!? Svaret kom
snabbt som ett dsregn i sommaren, "GIém det”! Jaha,
sa var det med det sndlandet, haha.




Dags for kop och hemfard

Den 21/9 kom, och jag &ker ivdg med tag till Falun. Tar
sin lilla tid efter Mjolby nar man byter tag till ett ”lokal-
tag”. Trivsam tur mot Dalarna. Kom fram till Falun dar
séljare vantade och efter initiala halsningar blev det
okulérbesiktning av fordonet med efterféljande test-
korning. Vilken bil! Affaren ordnades pa bank och helt
plétsligt var jag fattigare men lyckligare!

Jag Overnattade i Rattvik dar min ena svager bor. Det
blev dessutom en del av deras vanner som kom for att
skada den inkopta GT: n. Mycket kul med riktigt intres-
serade teknikménniskor!

Den 22/9 var det dags for hemfard. En fard pa ca:70

mil som var en njutning i sig sjélv. Holl hastighetsbe-
gransningarna, stundtals rent av under och ibland véxte
hornen fram.

Blev imponerad av bransleférbrukningen, farddatorn
indikerade att det var under litern men som vi alla vet &r
dessa valdigt optimistiska i sin berdkning, den verkliga
férbrukningen var 1,14 I/mil, inte farligt. A andra sidan
var det knappast ett kdp dar brénsleférbrukningen hade
prio ett!

Komfort

Vilken bil! D& jag haft den i tre &r k&nner jag bilen utan
och innantill. Har kért ungefar 3000 mil med den.
Komfortmassigt ar den superb. Notera att jag har en
ryggmargsskada och minsta vibration eller annat som
kan stéra ryggen méarks omgéende.

Efter nya dack (tva uppsattningar bak), extrem balan-
sering, hjulinstallining efter Autoropas rekommendation
ar bilen underbar som transportmedel. Att dar &r tva
platser i baksatet, for fullvuxna personer, ar ocksa en
fordel. | baksatet |ar det ocksé vara en njutning att 8ka
men om det vet jag intet!

Stora ddrrar som innebér att insteg och ursteg &r en-
kelt, sitter lagom hdgt, stolarna &r justerbara i alla led,
varme i hela ryggpartiet (och snabb varme). En bil som
man utan problem kan kéra langa strackor och kénna
sig piggare ndr man kommer fram, &n nar man startade
sin fard. Sista var kanske att ta i, men det ligger en del

i det. Det ar dessutom ett fantastiskt ljus fran stral-
kastare. Forvisso mest sédkerhet men jag upplever det
komfortmassigt med tanke pa morkerseendet.
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Service och underhall

Da jag sjalv har féretag med inriktning bilreparationer ar
det jag sjélv som utfér service. Enda problemet ar diag-
nostikprogram som klarar instéliningar, som kan behéva
utféras men de program jag har klarar de flesta. Annars
finns det Autoropa, de skall ocks3 leval

Som alla vet dverservas ofta den hér typen av bilar. In-
tervallet fér service &r egentligen 2 000 mil. Men verklig-
heten for min bil &r mindre &n halften, och det ar ockséa
att "olja &r billigare 4n metall” som klingar i bakhuvudet.
For 6vrigt sagt av en gammal Lancianérd.

Material for service har oftast kopts ifran England, Eu-
rospares, vilket har det mesta till OK priser. Service och
omfattning efter behov. Skulle man fundamentalt félja
allt som serviceprogrammet omfattar hade det blivit
valdsamt dyrt. En detalj som man enligt servicepro-
grammet inte skulle behéva géra ar byta olja i automat-
ladan. Givetvis ar det gjort! Den oljan slits ocksa!

En av de forsta atgarderna jag gjorde efter att jag

képt bilen var att rostskydda den. Bilen ar ju trots allt
Italiensk! Kul var att alla skydd, oavsett om det var
innerskarmar eller plasten i motorrummet, sa ar de dit-
skruvade. Vilken annan bil har det s&? Har aldrig haft s&
manga skruvar liggande i en hég som nér den rostskyd-
dades. Enda stéllena det var “clips” var vid bagage och
motorrum, & andra sidan var de av A-kvalité

Pa hosten blir det ocksa polering o vaxning. Eftersom
kladseln i bilen &r ljusbeige far den ocksa sin behdévliga
stadning/rengoring. S& kara vanner, den har bilen far
alltid omvard/service fore att den stélls av infor vintern.

Bilen star under vintern i ett larmat uppvarmt garage dar
det finns en del andra bilar som har dignitet. Det &r hos
Jan Malmagren, riktig motornérd som ar med i diverse
motorsammanhang, som bilen har sin vintervila.

Prestanda

Behover troligtvis inte ndmna mycket om prestandan d&
ingen betvivlar att det &r en GT av basta sort. Mjuk-
varan i motorn &r for évrigt identisk med Ferraris 430.
Mycket av bilens sensorer, k&nnare och givare &r ocksa
av Maranello-ursprung, med en hastapalle paklistrat pa
dess yta. Hoppas att det &r en kvalitetsegenskap?
Maxhastighet jag varit uppe i ar 285 km/tim och ma-
taren fortsatte att 6ka men man &r ju inte ensam pa
vagen sa dar slappte jag gaspedalen. Inga vibrationer
och véaghéalliningen superb. Hade jag velat hade jag nog
kunnat slédppa ratten, men skulle inte tro att det hade
varit begavat!

2019 uppgraderade jag motorn med ytterligare 20 hk till
460 hk. Det blev ett battre vridmoment och en piggare
motor. Inte for att det behdvdes, utan snarare for att det
gar att goral

Bransleférbrukning betraffande den blandade kérning-
en jag har ar cirka 1,35 | per mil. Far man nog betrakta
som helt skaligt med tanke péa prestandan. Leker man
ar det inga problem att tangera 1,9 | per mil. Langfard-
skorning i motorvagshastighet (vad det nu ar) ar det ca:
1,14 | per mil. Lite nérdig info men jag har alltid noterat
bransleférbrukning och det kommer jag att fortsatta
med. Kanske onodigt, men &r man skadad s& ar man.
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Maserati har lanserat
sin forsta el-bil

Text: Niklas Palm

Den nya elbilssatsningen med
svenska), &r inriktad pa att leverera
Turismo och GranCabrio om négra

férsta modeller utan ottomotorn.
sedan Maserati lanserade en serie
Helt batteridrivna, utan ndgon ben-

Historien bérjar med att den davarande &garen av Ma-
seratifabriken, Adolfo Orsi, hade Itit sina skickliga bil-
byggare tillverka en liten bil for sitt barnbarn pa dennes
9-arsdag. Det var inte ndgot fartvidunder direkt &ven
om det var en specialversion av modell 250F — formel

1 bilen som just sopat banan med konkurrenterna och
vunnit flera VM och Grand Prix tavlingar.

Batteridriven Maserati 250F, arsmodell 1957. Christie’s

En annan liknande handbyggd bil a la 250F gjordes for
ett annat barn i Orsi-familjen 1957. Dessa tva leksa-
ker var s bedarande att de blev startskotten for en
serietillverkning i mindre skala. Enligt auktionsfirman
Christie’s, som salde en av dessa tva bilar pa en auk-
tion i Monaco 1989, sa tillverkade Maserati sedermera
ett tjugotal bilar med front-monterat batteri baserade
pa sportmodellen. Dessa sma elbilar var avsedda att
sdljas till kunder — mycket unga sadana.

Sportmodellen 250S hade en helt annan kaross &n for-
mel 1 versionen 250F. Det som frémst utmarkte 250S
var dess 2,5 liters motor. Den hade i princip samma
kaross som dess foregangare 200S. Det gar darmed
inte att sdga huruvida de sma serietillverkade batte-

drivlinan, kallad Folgore (blixt pa
helt eldrivna versioner av nya Gran-
ar. Dessa blir dock inte Maseratis
Faktum &r att det var ett bra tag
el-bilar. Faktiskt redan pa 50-talet.
sinmotor.

ridrivna bilarna var baserade pa 200S eller 250S da
cylindervolymen ju inte har ndgon som helst betydelse
i en batteridriven bil.

Adolo Orsi jr i sin Maserati sport

Ett av de lyckliga barnen som fick méjlighet att kdra
sportversionen var ingen mindre an Adolfo Orsi den
yngre, son till den tidigare verkstallande direktdren
Omer Orsi och barnbarn till Adolfo Orsi den aldre, &ga-
ren av Maserati vid den tiden. Adolfo jr var 5 ar nér han
fick sin batteridrivna Maserati 250s och jag tror faktiskt
att han har kvar den an idag. Jag tyckte mig se att den
star pa golvet i hans bibliotek. Han verkar ocksa férfo-
ga ocksa Over en av de urspungliga tva batteridrivna
250F. Kanske var det s& att det var hans aldre bror
som initialt fick denna formelversion. Brodern var dock
inte det minsta intresserad av bilar men det var Adolfo
som kom att viga sitt liv at klassiska bilar, trots att han
bara var tonaring nar familjen salde Maserati till Ci-
troén. Han sitter bland annat som domare vid de mest
framstéende evenemangen sasom Pebble Beach,
Salon Privé och Villa d’Este. Vidare &r han forfattare till
Classic Car Auction Yearbook.
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Hemma hos Adolfo Orsi jr. ZF

Férlagan

Maserati lanserade modellen 250F (den riktiga racing-
versionen alltsd) i samband med den férsta Formel 1
tévlingen for sdsongen 1954. Det var Argentinas Grand
Prix (officiellt benamnt I Gran Premio de la Republica
Argentina) som kordes i januari detta ar.

Nytt fér sdsongen var att tavlingsreglementet for for-
mel 1 foreskrev att man fick kora med 2,5 liters motorer
men om bilen hade kompressor fick slagvolymen inte
Overstiga 750 cc. Maserati satsade pa det férstnamn-
da alternativet och det &r val dérfér bilmodellen heter
250F dar 250 &r cylindervolymen i centiliter och F:et ar
nog relaterat till att det ar en s& kallad formelbil. Bilen
ar en naturlig utveckling av dess féregangare formel 2
bilen A6SSG, aven kallad "interim" A6GCM. | princip
utdkades slagvolymen genom att cylinderdiametern i
ABSSGs motor forstorades medan slaglangden forblev
densamma.

Det var ocksa mycket annat som skiljde sig at fran
féregadngaren A6SSG, speciellt avseende chassit dar
Maserati for forsta gdngen byggde det med sé kallad
rorramsteknik — som da var den senaste tekniken inom
racingen som flera andra marken ocksa hade borjat
experimentera med och som kanske kulminerade nag-
ra ar senare med Maserati Birdcage (Tipo 60 till 65).
Karossen och det generella utseendet hade dock stora
likheter med féregangaren. Med A6SSG introducera-
des ju den ovala grillen som ju ven blev ett av 250Fs
mest signifikanta attribut.

Av startféltets 18 bilar i Argentinas Grand Prix var fak-
tiskt halften av market Maserati. Tva av dessa var helt
nya 250F medan de 6vriga tva hade konverterats till
250F genom motorbyte. Alla dessa fyra var sa kallade
fabriksbilar och representerade darmed stallet *Offici-
ne Alfieri Maserati”. Vidare deltog fem privata Maserati
ABGCM.

Extra roligt var att lhemmasonen”, den argentinska
racingvirtuosen och varldsmastaren fran 1951 Juan
Manuel Fangio, fick nojet att visa upp sig for publiken

i en sprillans ny version av Maseratis varsting. Aven
argentinaren Onofre Marimén representerade Mase-
ratistallet i en 250F. Det I&r dock ha varit en hel del
dramatik infor starten. Tre motorer férbrukades under
de féregdende tre dagarnas traningsrundor och meka-
nikerna slet dag och natt for att fa ordning pa ekipaget.
Innan dess hade man ocksé drabbats av flera olyckor.
Bland annat hade protypen kolliderat med en annan bil
i depan under testerna pa Autodromo di Modena i Ita-
lien vilket férdrojde ytterligare tester. Genom att skjuta
pé festligheterna under juldagens morgon lyckades
man antligen fardigstalla bilarna och fa de ombord for
att kunna skeppas till Argentina paféljande dag.

Den bristfélliga testningen gjorde att allskéns fel upp-
dagades under tréaningarna dagarna fore premiarracet.
Bland annat s& medférde den hoga temperaturen i
Argentina i kombination med oljesumpens placering
att motoroljan skummade och klarade ddrmed inte av
sitt jobb. Det har problemet hade inte uppdagats néar
bilen testats under kyliga vinterdagar i ltalien. Nu var
det stekhett i Buenos Aires. Grillen i fronten pa bilen
monterade av for att forbattra kylningen men detta
hjalpte féga. Efter ett antal motorhaverier fick chefs-
mekanikern Guerrino Bertocchi en snilleblixt. Kunde
man inte fylla motorn med ricinolja istéllet? Ricinolja
var visserligen valkant som laxermedel men man hade
ocksa borjat forsta att den ocksa har goda smorjande
egenskaper och framférallt att den klarar mycket héga
temperaturer. Bertocchi & Co gav sig ut pa jakt efter ri-
cinolja. Man lénsade hyllorna hos Buenos Aires apotek
och kom tillbaka med 60 halvlitersflaskor. Ryktet séager
att chefsmekanikern personligen smakade pé inne-
hallet i varje flaska for att sékerstélla att oljan var farsk.
Med tanke pa den laxerande effekten sa undrar jag om
detta verkligen var en val genomtankt strategi.
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Huruvida tricket med ricinoljan I16ste problematiken
med den héga motortemperaturen ar inte helt klarlagt
eftersom himlen 6ppnade sig ndgon timme in i loppet
och bjod darmed pé naturlig vattenkylning. Fangio som
var fenomenal pa att kéra pa bl6tt och halt underlag
gynnades av regnet pa flera satt. | samband med att
han korde in i depan for att byta till regndack sé& upp-
stod dock ett smarre kaos varpa hela fem mekaniker
rusade fram for att sko bilen. Detta var tva personer for
mycket da tavlingsreglementet bara tillat tre. Ferraris-
tallet noterade fadasen och protesterade omedelbart
till tavlingsledningen. Mot férmodan visade sig detta
lyckosamt for Fangio. Ferrari hade réknat med att
Fangio skulle fa ett ordentligt tidstillagg och instrue-
rade darfor sina férare att ta det lugnt under resten av
loppet. Nagon tidsbestraffning utdelades dock aldrig
till Ferraris stora férvaning. Fangio vann Iatt till hemma-
publikens stora fértjusning.

Ealeriy st ..
S AN e et i
En hérlig trampbil inspirerad av Maserati 250F. Bonhams

Ja, det blev en dramatisk inledning pa karriaren fér
250F. Bilen forbattrades succesivt de féljande aren.
1957 var den sd bra att den dominerade konkurrensen
i formel 1. Det ar mojligt att detta var héjdpunkten i
Maseratis racingkarriér. Ingen annan period har val
market varit s& éverlagset och festen kulminerade med
att Fangio blev varldsméstare.

Raden av forare som hade férméanen att ratta 250F &r
rena rama "hall of fame”. Med svenska matt ar natur-
ligtvis Joakim — eller Jo som han kallades av de flesta
- Bonnier den stérste. Han hade faktiskt ndjet att sjalv
aga tre av de 34 bilarna som tillverkades (n&mligen
chassinummer 2505, 2524 och 2529). Vidare hade han
formanen att kora ett par av de andra i sin roll som
férare for fabriksstallet Officine Alfieri Maserati res-
pektive Scuderia Centro Sud (chassinummer 2501 och
2507).
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250F verkar vara en mycket populér forlaga for sa
kallade baby cars. Dess framgangsrika racinghis-
toria och ikoniska utseende lamnar ingen oberdérd.
Kreativa foraldrar och slaktingar men aven seridsa
leksakstillverkare har skapat allskéns inofficiella vari-
anter av 250F med sma motorer som drivs av bensin
eller el. Det forekommer sé klart ocksa fina tramp-
och |&dbilar & la 250F utan motor.
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Av Bengt Dieden

3 timmar & 33 minuter
pda 3:ans vixel i en 3500 GTI

”Sa dér kan inte bilen se ut om du ska vinna concours d’élegance!”
Orden kom fran min gode vén lan som stod vid kéksfénstret till
féraldrarnas villa i Racksta. “Vad menar du?” “Titta déar pa framskarmen,
tydliga spér av intorkat Turtle Wax.” Vi var pa vég till Svenskt Sportvagns-
meeting pé Kinnekulle Ring och detta var bara bérjan av dventyret.
Det skulle sluta pa ett helt ovéntat satt.

Vi befann oss i slutet av maj och att d& kéra genom

ett soligt S6rmland &r ett sant ndje. Den stora sexan

i Maseratin morrade skont och man kénde verkligen
motorvibrationerna &nda ut i karossen. Kopplingen var
extremt tungtrampad men véxelladan fran ZF precis
och behaglig att anvénda. Styrningen saknade servo
sa man fick ta i nar vagen var krokig men det gjorde
inget. Vi tog vagen 6ver Sédertélje, Eskilstuna och
Orebro for att s& sméningom ndrma oss Gétene och
Brannebrona Motell som var vart planerande 6vernatt-
ningsstélle. Stéllet hade tydlig 60-talskaraktar och var
val inte varldens charmigaste men det hade en stor for-
del, det var prisvart och det lag nara Kinnekulle Ring.

— PP F
Brénnebrona Géstis var tydligt inspirerat av den amerikanska motellkulturen.
Detta var platsen fér manga intressanta tréffar fér 70- och 80-talets sportvagns-
entusiaster. Idag &r det invandrarféridggning hér precis som pd ménga andra motell,
t ex Gyllene Ratten i Stockholm.

Incheckning vid lunchtid och sedan vara planen att
tillbringa eftermiddagen pé banan som var platsen for
ett stort sportvagnsméte. Har samlades MG, Triumph,
Porsche, Lotus och Austin-Healey samt en del udda
aktdrer. Jag tror jag var den ende som kom med en
Maserati men ibland kunde man ocksa tréffa Olle
Andersson och hans bla 3500 GT. Nagon Ferrari kunde
man ibland se, i sa fall kord av Peter Lindqvist, Anders
Janson eller Ulf Boman. Under tva dagar &gnade vi oss
at den fria kérningen pa banan, tavlingar i sportvagns-
masterskapet dar bilarna delades in efter deras effekt/
vikt-forhallande och s& p& séndagen Concors d’Ele-

gance forstas. Det hela var anspraksldst men trevligt
da alla samlades kring sitt intresse for sportvagnar.
Bilarna representerade dé inga stérre varden och kor-
des darfor friskt. Detta ar en av férdelarna med att ha
nagra ar sjélv pa nacken, man har fatt uppleva en tid
da man verkligen anvande bilar som idag skulle kosta
fantasibelopp. Men ater till Gétene i maj 1977.

Efter en snabb bricklunch bar det ivdg med stora for-
vantningar mot banan. Vilka skulle man méta dar och
vilka bilar skulle man fa se. Halvvags framme hande
nagot ovantat. Kopplingspedalen gick plotsligt i botten
vid en uppvéaxling och stannade dér. Var det slavcylin-
dern som hade gett upp eller...? P& trean tog vi oss till
banan och bilen skéts upp péa en inspektionsbrygga
sd att det gick att undersdka saken. Nagot var tydligen
allvarligt skadat fér kopplingen gick inte att rubba. Typ-
iskt. Vad gora? Bilen gick ju faktiskt att kora pa vagen
men knappast pa banan. lan och jag bestamde oss for
att vara askadare under dagen, vara med pa middagen
pa kvéllen och sedan, i skydd av morkret, kdra hem
under natten.

| depén lyssnade vi pa Walter Rosenlechner och hans
Porsche-historier. Walter var alltid pa gott humor och
alskade de flaktkylda svansmotorbilarna som han
ocksa hanterade utmarkt pa banan. Mats Israelsson
fran Hagernas var mer tystlaten men koérde desto mer
pa banan. Resten av tiden mekade han med sin MGA
som alltid hade nya fel. Det blev en hel del kaffe i den
enkla cafeterian den eftermiddagen men dér flédade
historierna ocksa. Den storste historieberattaren var
nog Mats Gorski, polsk arkitekt som alltid kom med sin
vita Pantera, men han sparade ofta den basta numren
till middagen pé kvallen.
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Fortséttning

Rummen péa Brannebrona var enkla men funktionella,
det var inget exklusivt 6ver dessa tréffar. Middagen
var knappt nagon lyx heller men oj vad roligt vi hade.
Efter biffsteken och vaniljglassen hade Gorski kommit
upp i varv och lagom till kaffet kom hans favorithistoria
om varfor han gjorde sig av med sin E-type. Jag méaste
kort dra den har:

Vid den tiden arbetade Mats (som egentligen heter
Maciej men har férsvenskat detta till Mats) i Lugano.
En dag var han pa vag till sitt kontor i en Jaguar E-type
som han kérde ldngs den vackra men krokiga motor-
vagen som leder in mot staden. Pl6tslig far han syn pa
en stor Mercedes i backspegeln. Bakom ratten sitter
en kraftig tysk med en fet cigarr i munnen. Mercede-
sen ligger som klistrad bakom Gorski som 6kar farten
fér att bli av med férféljaren. Hur mycket han &n dkar
sa ligger tysken kvar. De ndrmar sig nu ett parti av
vagen som ar extra kurvigt och Gorski laddar allt vad
hans Jaguar och Dunlop-décken férmar och tanker att
om tysken forsoker hdnga med har, dd kommer hela
ekipaget flyga ut i Luganosjon. Men vad hander? Jo, i
backspelen ser Gorski hur tysken lagger éver cigarren
i den andra mungipan och kér om honom pa utsidan.
Gorski avslutar historien med att han kdrde raka vagen
till en bilhandlare och salde Jaguaren efter denna
skrackupplevelse.

Naval. lan och jag visste att vi hade en del kvar att
gora efter middagen, vi skulle kora till Stockholm med
en bil utan fungerande koppling. Startproceduren var
att [Agga in ettan och sedan starta motorn. Nér bilen
fatt lite fart, latta pa gasen, lagga véxeln i frilage, vanta
nagra 6gonblick och s& in med treans véxel. Med lite

6évning gick detta helt skrapfritt och sedan var det bara
att kora pa trean hela vagen. D& detta var nast hogsta
vaxeln, och bilens toppfart var runt 230 km/h, sa rackte
trean till alla farter som var tilldtna i Sverige och lite till.

| det Iaga fartregistret drog motorn utan protester fran
500 rpm och detta hade sin forklaring. Sex cylindrar
med en slaglangd p& 100 mm i kombination med en
vevaxel som vager 43 kg ger lagvarvsprestanda néstan
som en angmaskin.

Vi kérde samma vég tillbaka och den var behagligt lite
trafikerad s& har sent pa kvéllen. Vi passerade Marie-
stad och Kumla pa behorigt avstdnd men visste att
problemen sékert skulle komma i Orebro dér kring-
fartsleden har ett antal trafikljus som det kunde bli
problem med. Men med lite framfoérhallining kunde man
sakta in i god tid och sedan gasa nér det slog om till
gront. Det gick bra néstan hela vagen, det sista ljuset
var intervallet s& langt att jag helt enkelt kérde mot rott
for att slippa stanna. Kameradvervakning av trafikljus
var ovanlig vid den har tiden och nagra poliser syntes
inte till. Efter tre och en halv timmes kérning, hela tiden
pa samma vaxel, var vi tillbaka i Racksta igen och lan
ldamnades av.

Paféljande mandag blev det besdk hos Lasse Widen-
borg som i sin verkstad konstaterade att det var sjélva
axeln som 6verfor kopplingsrorelsen som havererat.
Den hade gatt tvart av trots att det var en stalaxel med
en diameter pa minst fingerstorlek. Troligen hade de
extraharda kopplingsfjadrarna som forre &garen mon-
terat blivit for mycket for den. Lasse svarvade till en

ny axel av hogvardigt stdl som sedan monterades och
sedan uppstod aldrig problemet igen.

En spréngskiss av kopplingen i en 3500 GT. Det var axeln med nr 31 som hade
gdtt tvért av. Inget att géra pé platsen men problemet dtgérdades senare av Lasse
Widenborg och kopplingen héller sékert &n idag.
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— "Hur ser det ut?”
- "Det &r kért, kopplingshaveri”, blev svaret och sé& var den bantréffen férstérd.

Ett annat ar senare var jag och min fru pa vég till
Kinnekulle med en Alfa Giulia Spider 1964. Strax efter
Orebro bérjade det droppa olja under instrumentbra-
dan. Markligt. Nar vi stod vid védgkanten och funderade
pa vad nasta steg skulle bli passerade en mindre Fiat.
Bilen stannade och &garen hoppade ur och undrade
vad som hant. Jag berattade och han tittade in under
instrumentbrédan. Det &r ledningen till oljetryckmaéta-
ren som lacker sa han. Ganska enkelt att reparera men
jag maste forst hinna till IKEA och képa nagra saker. Vi
vantade och en dryg halvtimme kom han tillbaka och
tog oss pa slap till ett hus mitt ute i skogen. Dar bodde
han bland diverse fordon, de flesta av italienskt ur-
sprung. Minns speciellt att det stod en Ducati-motorcy-
kel i badkaret. Felet reparerades ganska snabbt genom
att plugga héalet i motorn dar oljetrycket hdmtades. Han
ville inte ha nagon erséttning for jobbet utan dnskade
oss trevlig resa. Den gangen kom vi precis lagom till
Gorskis historier pa Brannebrona och vi hade dven en
egen att beratta. Efterat konstaterade jag att hjalpen

vi fatt aldrig skulle kommit om vi kért en Golf. A andra
sidan hade sékert inte problemet uppstatt heller.

Dessa korta historier visar att det har sina férdelar att
inte vara helt ung (en omskrivning fér att man bdrjar bli
gammal). De bilar som idag &r varda en formogenhet
och oftast bara kops pa ekonomisk spekulation, dessa
bilar har vi upplevt och kért med, i ur och skur. Vi har
haft kul med dem och aldrig funderat s& mycket pa att
de skulle komma att vara varda pengar i framtiden. En
Maserati av den typen jag beskriver kostar idag om-
kring 250 000 och Alfan omkring 100 000, och da talar
vi inte kronor utan Euro. Vem vagar kéra nagra langre
strackor med dem d&? En historia till for att belysa
detta.

Kinnekulleganget sags ofta pa Nirburgring i augusti
vid det som kallades Oldtimer-Rennen. Dar kunde vi

se hur bilarna tévlade i harda duster pa banan, ungefar
som pé Kinnekulle men har kunde man se de riktigt
exklusiva modellerna som inte var vanliga i Sverige. En
av dem som korde hardast var en italienare vid namn
Violati. Han hanterade sin Ferrari GTO som om det inte
fanns ndgon morgondag och oftast vann han sitt heat.
Vi visste ju att GTO var en vardefull bil, tyckte vi d3,
den kunde nog vara vard uppemot 100 000 DM (150
000 kr). Efter ett race gick vi och pratade med foéraren

i depan och fragade hur han vagade kora sa hart med
en sé& vardefull bil. "Kom med hér”, sa Fabrizio Violati,
Oppnade motorhuven och pekade pa chassinummer-
skylten. ”Det ar den har som &r vard nagonting, alla
annat ar bara plat”. Vi borjade forsta vad det hand-
lade om men tyckte 4nda det var lite markligt. Violati
fortsatta att anvanda sin GTO i historisk racing i ménga
ar men strax innan han dog sélda han den och fick d&
motsvarande 400 miljoner kronor for den. Eller ska vi
sdga for chassinumret. Jag kan garantera att den som
kopte bilen inte kommer att kéra den med fyrhjulssladd
i Stdkehre pa Nirburgring pa treans vaxel och med 9
000 varv pa V12-motorn. Bilen kommer formodligen att
ha ett bekvamt liv i en privat samling i Beverly Hills eller
std inlast i ett garage i Schweiz. Och hur kul &r det?

Sa vad blir budskapet av detta? Jo, kanske det att

kop inte dyrare bil &n att du vagar anvanda den. Var
radd om den men kor den foralldel, det ar detta som
skilier en Maserati fran en Chagall pa vaggen, den kan
anvandas i tre dimensioner och den kan upplevas med
nastan alla av ménniskans sinnen. Smaken kanske und-
antagen men den far istallet middagen erbjuda nar man
natt malet. Lat dig inte paverkas av dem som anser att
det &r vansinne utan se det snarare som ett utslag av
barnasinne. Med andra ord, ha kul med din Maserati!



Vi onskar ett
Gott Nytt Ar.

Det maste bli béittre din 2020!




