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Ordforanden har ordet

Maserativéanner!

Visst ar det konstigt att man aldrig ar riktigt nojd?
Ar det ndgot som majligen &r typiskt svenskt?
Eller &r alla likadana oavsett hdrkomst? Eller &r
det kanske mig det ar fel pa? Vi har vél alla hort
de gamla skéamten fran "gnéllbaltet”? Sjalvklart
uttalas de med grov Orebro-dialekt.

Vad fint vdder det ar. - Idag ja!
eller
Vilken god 6l. - Ja, men dyr!

Vad séger det egentligen om en person som
aldrig ar riktigt n6jd? Det beror saklart pa hur
personen uppfor sig. Ingen gillar ju en gnallspik.
Sa upplever jag inte mig sjalv, utan snarare

som att det hela tiden finns ytterligare saker att
uppna. Saker man vill prova eller lara sig. Det kan
vara i yrkeslivet eller privat. Sjélvklart har detta
personlighetsdrag extra stor paverkan nar man ar
biltokig. Det finns alltid fler bilar att prova.

Det verkar inte spela ndgon roll hur méanga bilar
jag skaffar, det finns hela tiden fler potentiella
kop. Trots att jag lyckats fa ihop en samling bilar
jag aldrig kunnat drémma om som ung, sa lockar
det att titta pa Blocket varje dag. Och Mobile.
Och Subito. Inte ska man glémma bort Bring a
trailer, den mycket bra amerikanska auktionssaj-
ten. Den har nyligen fatt konkurrens av svenska
Bilweb auctions, som varje manad auktionerar
ut entusiastfordon. Mest gamla bruksbilar men
emellanat erbjuds det ndgon trevlig italienare.

Det var precis det som hénde. Det dék upp en
prydlig QP lll, som ni kan I&sa om langre bak i
tidningen. En sadan har jag aldrig kért, &n mindre
agt. Det verkar kul, kanske man skulle lagga ett
bud?

Hur kan man impulsképa ytterligare 2 ton
italienskt stal? Var ska den forvaras? Tank om
motorn behdver renoveras, eller ndgot annat dyrt
som annu inte upptéckts maste lagas? Vad i hela
friden har man en QP IlI till?

Som tur &r har jag en lika tokig kompis, tidigare
ordférande Fredrik Ajnefors. Vi képte den ihop,
sa egentligen har jag bara kopt 1 ton, vilket inte

ar fullt lika illa. Vad den kommer anvandas till far
framtiden utvisa, men jag vet med sakerhet att
den kommer delta i MIR 2022 i Bastad. Du ar val
anmald?

30 juni — 3 juli smaller det! Nu blir det &ntligen av
efter sju sorger och atta bedrévelser. | dagslaget
har vi c: a 90 bilar anmalda fran hela Europa, och
det far plats nagra fa till. Om du &nnu inte anmalt
dig, gé till mir2022.se och fyll i din anmaélan s&
fort som majligt om du vill vara med.

En sak som jag &ar valdigt n6jd med &r att var
klubb vaxer stadigt, till skillnad mot manga andra
bilklubbar som blir mindre for varje ar som gar. |
skrivande stund har vi 260 betalande medlemmar
vilket faktiskt ar rekord! For er som ar nya med-
lemmar sa halsar jag valkomna och tack for att

ni valt att vara med i den trevligaste bilklubben i
Sverige. Jag har tidigare skrivit att jag annu inte
traffat pa en otrevlig Maseratidgare. Det stdmmer
fortfarande och det far man faktiskt ocksa vara
néjd med.

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

Sommarutflykt

med fika

i Stockholm

Text: Marianne Edling.

Bilder: Sirpa Franzen och Marianne Edling.

Arets sommarutflykt gick langs Langhundraleden, en

Skanelaholm &gs av Kungliga Vitterhetsakademin, un-

av vikingarnas vagar fran Uppsala till havet. | borjan av der pandemin har det endast varit dppet for visningar i
juli samlade vi 13 bilar for en 2-timmars runda pa delvis ~ sma grupper sa vi ndjde oss med att fika i slottsparken.

mycket lantliga vagar fran Stockholms Universitet, via

Inte sd illa en solig sommardag, bade kafe och slott ar

Akersberga och Vallentuna till Skanelaholms slott nara varda ett aterbesok.
E 4:an vid Rorsersberg. Till var stora gladje kom det
deltagare &ven fran Vara och Vasteras. Malet &r alltid

att attrahera deltagare fran hela landet och bilar av

olika typer, men det &r inte l4tt i ett avlangt land.

Marianne Edling
marianne_edling@hotmail.com

Jag som laste kartan lyckads leda gruppen vilse nagra
ganger och till slut var vi splittrade i flera grupper.
Otroligt nog kom alla fram till malet samtidigt, annu
otroligare att jag fick fértroendet att leda hostrallyt

efter férsommarens fadaser.



- SOME VERY SPECIAL
CITROEN SM'S

Text by: Marc Sonnery, marcsonneryservices.com

ickup before driving the record SM.



bBe Heuliez with slatted semi roofs open.

In late September | drove up to Belgium for a triple
treat; the first was the inauguration event for the superb
extended museum of major collector Thierry Dehaeck.

The second and third were test drives by yours truly

for Octane magazine UK. Historical biography articles
on some of the absolute most important and famous
Maserati powered Citroén SM’s ever. First the fastest
Citroén of all time, the Bonneville Utah salt lake special
twin turbo record holder SM of Jerry Hathaway which
reached in excess of 320kmh in the mid 1980’s. The
other was the original SM Heuliez Espace concept car,
displayed then at the Paris salon with each side of the
roof opening thanks to gliding telescopic slats, louvered
rear window cover and very avant garde unique interior.
True icons of the double chevron world.

Newcomers to the Maserati world may not be aware
that without the Citroén SM and its bespoke 2,6 liter
V6 Maserati engine, 12920 of which were built between
1970 and 1975, Citroén would not have bought Maserati
from the Orsi family in 1968 and the company could
have failed as it was in dire financial straits. Instead
thanks to the SM contract Citroén invested hugely in
Maserati, modernized the factory and the Modus
Operandi and gave it a stronger base for the future
without interfering with the company’s ethos and DNA:
Paris was very respectful of that.

Of course the 1973 energy crisis was a total disaster for
the SM and Maserati sales which caused the factory to
change hands in 1976 passing under de Tomaso’s con-
trol. But it is important to understand that he inherited a
renewed factory and manufacturing tool which Citroén
had invested a lot in. Had he instead ended up with the
Maserati factory in its tired 1968 condition the future
would have been uncertain...and so whether you drive
a current Ghibli or Levante...well without the 1968-1975
Citroén era the Trident may not have survived to this
day so it, and the SM, are an important part of Maserati
history.

The SM was incredibly advanced for its time in terms
of design, performance as an upscale long distance
traveller and also ease of use thanks to its very clever
hydraulics. Thus the car which looked like a UFO on the
road half a century ago won many fans.

One of them was Thierry Dehaeck in leper, Belgium.

As a young man he got rides in a family friend’s SM and
fell in love. He is actually half French as well. Through
the years as the bakery chain entrepreneur grew his
collection he developed a sharp ability to find parti-
cularly interesting and or very original examples. He
also looked for the rarest versions.

Thus he came to own one of the 8 Opera Chapron 4
door SM’s, one of the five SM Mylord cabriolets (which
when new sold for double the price of a standard SM!)
as well as several others such as an impeccable US
market car or one owned by a lady for almost half a
century.

The visit began with the cocktail amidst the 100 or so
cars of the collection including several Maseratis such
as a 3500 Vignale spyder, a Ghibli, a Ghibli Spyder, a
Merak and an extremely rare Quattroporte Il, the 1974
model of which only 13 were built and only about half of
that remain. De Tomaso cancelled this model when he
took control as by 1976 the SM was no longer produ-
ced so parts supply would have been an issue. It used
the Citroén SM platform and engine, with a lengthened
wheelbase, wider rear track and bespoke saloon body,
purposefully discreet for that era of social troubles. It is
therefore the only front wheel drive Maserati model ever
but for a 4 door made for stately urban use and auto-
strada travel it works very well.

The mayor lady of leper then spoke, Thierry did his own
speech and then, after the Belgian and French national

Superb SM’s and DS’s line the French room in the Dehaeck museum.

hymns were played, the doors to the new French room
opened with smoke machines giving it an eerie look.
There they were, the SM’s mentioned above, some very
fine DS’s and the two | drove the day after for articles...
or should | say three as the prolific and talented Jerry
Hathaway had created an unique SM Pickup to tow his
SM record car...on a bespoke flatbed made by him with
more hydraulic functionalities than an aircraft carrier!
The three vehicles are nicknamed the Rig.

Sadly he passed away unexpectedly in September

so the article will be a humble tribute to this genuine
engineering genius. | had met in 2013 near Los Angeles
when he showed me the Rig, | then interviewed him

at length on the phone in the spring of this year. Thus
his memories are safe for posterity, like the Rig itself in
Thierry Dehaeck’s superb museum where all cars are
kept in running condition and where a wall was even
painted to look like the salt lake desert and its mountain
background!

Marc Sonnery
marcsonneryservices.com

6 The record SM car, twin turbo did its record attempts nose down rear up
for stability thus not needing any wings which would have slowed it down.




"THANKS TO THE SM CONTRACT CITROEN INVESTED HUGELY

IN MASERATI, MODERNIZED THE FACTORY AND THE MODUS

OPERANDI AND GAVE IT A STRONGER BASE FOR THE FUTURE

WITHOUT INTERFERING WITH THE COMPANY’S ETHOS AND
DNA: PARIS WAS VERY RESPECTFUL OF THAT."
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MASERATI . *M -
QUATTROPORTE I,

Slutet pa en era kryddad med extra allt!

Quattroporte Il &r inte klassiskt vacker men ord som pampig, méktig, respekt-
ingivande, imponerande eller kanske till och med vrédkig och svulstig beskriver
vél kdnslan férsta gangen man ser den. En bil med extra allt och lite till!
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Don efter person. Den store vérldstenoren Pavarottiien QP lIl.



Alejandro de Tomaso hade brattom att fa upp farten

i Maseratifabriken efter att ha tagit éver fran Citroen
1975. Den nyligen lanserade Khamsin séalde inte pa
langa véger sa bra som féregangaren Ghibli sa det var
ett akut behov av nya modeller. Forst ut var Kyalami
som var en latt omarbetad De Tomaso Longchamp
med Maseratimotor. Inte heller denna modell blev
nagon stérre succé med bara drygt 200 tillverkade.
Nagot helt nytt behdvdes och det snabbt!

Giorgetto Giugiaro anlitades for att ateruppvacka det
tidigare sé framgéangsrika konceptet med stor motor,
fyra dérrar, maximalt med lyx och prestanda. Det

var dags att &nnu en gang vacka liv i Quattroporte.
Giugiaro behdver ingen narmare presentation, han har
designat nagra av de mest inflytelserika, vackra och
framgéangsrika bilmodellerna nagonsin. Har kommer
ett litet axplock: Ghibli, Bora, Lotus Esprit och for de
Tomaso ritade han Mangusta s& de k&nde varandra
sedan tidigare. Han har aven ritat mycket kommersiellt
framgéngsrika smabilar som VW Golf typ 1 och Fiat
Punto. 1999 blev han valfértjant utndmnd till "Designer
of the century”

Instruktionen fran de Tomaso var tydlig. Rita en vél
tillitagen (4.90cm lang, 190cm bred) fyra-doérrars lyxbil
med en design som imponerar utan att vara skrytig.
Den ska vara modern och visa det nya formsprak
som for Maserati in i 80-talet. Man hade ett tydligt mal
att gora en italiensk Bentley med fokus p& komfort
snarare an sportighet. Redan 1974 gjorde Giugiaro en
stilstudie kallad Medici, baserad péa Indyteknik. Den
var mycket futuristisk med bland annat 6 sittplatser.
Medici Il visades pa Turinsalongen 1976 och den var
mer verklighetsférankrad. Manga designelement togs
med till det som blev Quattroporte Ill. P4 Geneve
salongen 1979 visades den produktionsklara bilen for

Den mer “verklighetsférankrade” Medici Il p& Turinsalongen 1976.

forsta gangen. De forsta leveranserna skedde i maj
samma ar.

Reaktionerna var positiva och de férsta testerna
berattade imponerat om lader, lyx och férvanansvart
bra vaghallning med tanke pa vikten, nastan 2 ton.
Dock var man inte s& imponerade 6ver bensinfor-
brukningen. Den amerikanska tidningen Car & Driver
matte upp 8 MPG (2,9L/mil) i stadstrafik och utnamnde
Quattroporte Il till den mest bensinslukande bilen pa
den amerikanska marknaden 1982 nar testet gjordes.
Hur de bar sig at ar oklart da det verkar fullt rimligt att
kora pa 1,5-1,7L/mil.

Om designen boérjade med ett blankt papper kan man
séga det motsatta om tekniken. Den gamla V8:an med
rotter fran mitten av 50-talet fick aterigen ta plats i
motorrummet. P4 hemmamarknaden erbjéds den forst
i 4,2L utférande men (n&stan) alla bestallde den storre
4,9L varianten som sedan blev standard. Endast 51
bilar gjordes med lilla motorn. N&r det gallde chassiet
sd tog man helt enkelt det existerande fran De
Tomasos katalog. Dvs samma hjulupphangningar och
uppbyggnad som i Longchamp och fyradérrars-
konkurrenten Deauville men med 3 cm langre hjulbas.
Bakvagnen var en nédstan identisk kopia av Jaguars
framgangsrika koncept med individuell upphangning
och dubbla stétdampare och fjadrar. Den &r sa lik sa
man kan t.o.m. anvénda vissa Jaguardelar!

Framvagnen var ocksd en gammal konstruktion som
harstammar &nda fran De Tomaso Pantera. Inte daligt
att samma teknik fungerar p& en bil med motorn i
mitten och Iag vikt pa framhjulen samt en med mycket
tung motor fram. Séledes &r slitage pa framvagns-
detaljer &r ett vanligt fel.
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Man s&dg USA som den stérsta potentiella marknaden
fér QP 1lI. Den i sarklass mest kdnde italienaren "over
there” i borjan av 80-talet var Modena-bon Pavarotti. |
marknadsforingssyfte ldnade man ut en bil till honom
med den enda 6nskade motprestationen att han skulle
lata sig fotograferas s& ofta som mojligt i den. Uppen-
barligen gillade Pavarotti bilen da det finns gott om
foton nér han &r ute och kér.

Totalt byggdes 2110 Quattroporte Il mellan 1979 -
1990, vilket gjorde den till den mest framgangsrika
Maseratimodellen dittills, samt den sista som anvande

— -
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den klassiska V8:an. Majoriteten hade automatlada som
hamtades fran Chrysler. | mitten av 80-talet borjade
férsaljningen sakta in och ett sista ryck gjordes for att
uppdatera modellen. | december 1986 visades den
annu lyxigare Royale som erbjéd 300hk jAmfért med
tidigare 280hk. Dessutom var inredningen utrustad
med kylskap och valnétsbord for passagerarna i bak-
satet. Succé ar kanske inte ratt ord da bara 53 Royale
hittade képare. Den allra sist producerade och som
fortfarande &r oregistrerad star pa Paninimuséet strax
utanfér Modena.
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Italiens davarande president Sandro Pertini bestamde
at QP Il skulle vara den officiella stadstransporten s&
han bestéllde tva bepansrade exemplar. Det tog ett
helt &r att bygga en, bland annat beroende p& monte-
ring av 31 mm tjocka skottsékra glas. Hur prestandan
paverkades av ytterligare ett ton stal fortéljer inte
historien.

Bilen pa bilderna &r ett ny- inférskaffat impulskop

tillsammans med tidigare ordféranden Fredrik Ajnefors.

Den dok upp pa en webauktion med ett 1&gt forvantat
pris. Jag hade tidigare sett bilen i verkligheten pa en
traff och visste att den sag bra ut. Varfér inte lagga ett
bud?

Plotsligt var den var!

Att dka kungligt ar ett vanligt uttryck men har stammer
det battre &n vanligt. 1984 tyckte den Saudiarabiska
prinsen, Muhammad Bin Khalid Bin Abdullah Al Faisal
att det vore kul med en ny bil, och valet f6ll pa denna.
Den kostade omréknat till SEK c: a 500 000. | dagens
penningvérde c: a 1,2MSek. 1987 hade han tréttnat
och sélde den till Raymond Gustafsson som var dér
pé arbete. 1989 togs bilen till Sverige som flyttgods
och Raymond njot sparsamt av bilen under de 34 ar
han &gde den. Han har varit medlem i Maseratiklubben
sedan slutet av 80-talet och vi hoppas séklart att han
fortsétter vara det. Fredrik och jag ar endast tredje
agare sedan ny och den har i dagsléaget rullat strax
6ver 7000 mil.

Hur &r det att &ga en QP 1117 | skrivande stund har vi
bara haft den i ndgra veckor sa detta far anses vara ett
férsta intryck. Dessutom har vi en lista pa saker som
ska atgardas innan ett slutgiltigt omdome kan ges.
N&r man 6ppnar den stora dérren méts man av skinn
overallt. Nar jag skriver 6verallt s& menar jag verkligen
overallt. Stolarna ar séklart skinnkladda, nej fel ord,
det &r fatdljer som i denna ljusa inredning kdnns som
att sl sig ner i en mjuk vaniljpakelse. Aven dérr-
stolpar, askkoppar, hatthylla, insidan av bakluckan,
handskfacket och reservhjulsbaljan! ar kladda i det
mijukaste skinn. Finns det ndgon annan bil som later

reservhjulet ligga i mjukt skinn? Extra allt var det som
sagt. Med tanke pa att tekniken var ndgot féraldrad
redan nér bilen var ny maste man saklart excellera pa
andra saker. Man maste helt enkelt erbjuda ndgot som
ingen annan erbjuder. Fatoljerna maste vara de mest
bekvama som nagonsin monterats i en bil. El-mandvre-
rade saklart, mycket lyxigt! Ac, centrallds och el hissar
ar idag vardagsmat, men det var det inte i vanliga bilar
1979. Sonen Max 5 ar &r mest imponerad 6ver att det
finns en separat kontroll /flakt f6r varme/Ac i baksatet.

Vrid om nyckeln och nagonstans under den gigantiska
motorhuven vaknar V8:an till liv. Betydligt mer ddmpad &n
i 8ldre modeller med samma motor. Peta i drive och sedan
ar man redo for "take off” eller mgjligen "kasta loss”. Man
fardas framat i ndgon sorts farkost som inte férknippas
med en bil, i alla fall inte sdsom jag &r van vid.

Nar man val vant sig att baxa runt denna koloss bérjar
man njuta. Uppe i fart pa motorvagen &r den for-
vanansvart tyst. Det &r sdklart dar den hér hemma.

Pa motorvagen, pa vag ndgonstans. Garna med ett
sponsrat bensinkort. Frun Cissi frdgade vad vi ska ha
den till? Vad i hela friden ska man svara pa det?

Ingen behover en QP Ill, men hur kan man motsta en!

Fredric Gustafsson
fredric.gustafsson@maseraticlub.se

Fakta Quattroporte Ill

Tillverkades i 2 141 exemplar mellan 1979 och 1990.

Matt:

Hjulbas: 280 cm
Léngd: 498 cm
Bredd: 189 cm
Hojd: 139 cm

Modeller:
4porte, Quattroporte lll, Quattroporte Royale

Motorer:
V8 pa 4,2L eller 4.9L, 255 - 300Hk
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BiturBox

- en nydesignad sakringsbox till Biturbobilarna

Alla som har eller har haft en Maserati ur biturbo-serien
vet att elektroniken kan spoka ibland. Allt ifran att tutan
inte hors, till att rutorna i dérrarna hissas upp och ner
extremt ldngsamt, till att bilen inte startar alls. Sjalv har
jag alltid haft en valdigt kraftlds tuta (som det verkligen
inte anstar en italiensk bil), lAngsamma fonsterhissar
och vindrutetorkare pa min 222E fran 1989. Och de
senaste aren fick jag uppleva konstigare problem, som
att matarna i instrumentklustret viftade hej vilt samtidigt
som det inte gick att starta motorn alls, eller att det
gick att starta men da var instrumenten helt déda och
inga av de yttre lamporna lyste... Anledningen till dessa
beteenden ar att sékringsboxen ar underdimensionerad
och klarar inte av att férmedla den effekt som behdvs
till de olika elektriska systemen i bilen, och till slut kan
det dessutom bli glapp om man har otur. Fér min del
innebar det trakigt nog att bilen inte startat en enda
gang nér jag forsokt under 2021!

Jag har hort talas om nédgon i USA som tidigare gjorde
en ersattningsbox, men den verksamheten verkar ha
upphort. Samma slutsats kom Maurizio Ferrari till nar
bérjade se sig om efter en ny sakringsbox till sin 2.24
for fyra &r sedan. Maurizio Ferrari ar elektronikingenjor

i Reggio Emilia, nordvast om Modena i Italien, som
har inriktat sig pa motorsport och har bl a jobbat med
Weber Marelli och Ferraris V12- och V10-motorer (inom
F1) p& 90-talet. Han &ar nu delégare i ett ingenjors-
foretag med inriktning pé elektronik (bade mjukvara
och hérdvara), dar all kompetens och utrustning for
att utveckla en ny sakringsbox finns pa plats. Han
jobbade pa det har projektet, mestadels sjélv som ett
sido-projekt, under fyra ar och i juli 2021 kunde han till
slut tillk&nnage resultatet pa olika maseratiforum och
facebookgrupper.

Jag har kontaktat Maurizio for f& mer information till
denna artikel och han beréttade da lite om de stérsta
utmaningarna han hade i projektet, och skickade aven
bilderna vi har med har. Eftersom han ville gora det
som en “Plug-and-play”-erséttning till original-sak-
ringsboxen (reservdelsnummer 313020104) var den
storsta utmaningen att designa den sa att alla kon-
takter och monteringshal passar den befintliga Iadan
exakt. Han borjade med att géra en 3D-scan av ladan
for att fa exakt position for alla kontaktblack, och sedan
kravdes det flera iterationer med CAD-ritningar och
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3D-printade prototyper for att fa det ratt. Han har aven
tillverkat en “mall” for att alla black ska I6das fast pa
ratt plats, samt en speciell testmaskin for att verifiera
slutresultatet. Aven den elektriska designen hade en
del utmaningar, da det ar relativt hoga stromstyrkor
som ska igenom boxen, vilket ledde till att han valde att
ha dubbelt s tjock koppar pa kretskortet mot normailt.

Jag bestéllde en BiturBox ganska omgéende, da det
sag ut som ett valdigt seridst projekt, priset blev €765
inklusive frakt till Sverige, betalade via Paypal och tva
dagar senare hade jag den hemma pa mitt koksbord!
Installationen var relativt enkel, men det &r trangt och
pilligt p& motorsidan. Sakringsboxen sitter namligen i
ett hal i torpedvaggen precis bakom hoger fiaderben,
fastskruvad med muttrar p4 motorsidan, och med
kontakter for alla kabelbuntar pa béada sidor. Fér min
del gick det l4tt att fa loss tre av fyra muttrar, men den
sista bara snurrade... En kombination av rost pa skru-
ven och att den kanske skruvats at for hart tidigare,
gjorde att plasten i holjet som héller skruven pa plats
gav vika och hela skruven roterade fritt. Sjalvklart var
det muttern som sitter mest illa till som strulade, men
som tur var hade jag fatt ut muttern en cm eller s&, sa
det var “bara” att sdga av skruven med ett bagfilsblad.
Val loss fran bilen var det enkelt att byta ut den gamla
sakringsboxen mot den nya. Den passade perfekt och
de mycket tydliga, pa vélskriven engelska, instruktio-
nerna som foljer med hjalpte verkligen till att géra det
sa enkelt som mojligt. Férutom att sjélva elektroniken

i sakringsboxen &r av senaste snitt, och dessutom ser
valdigt valkonstruerad ut, &r aven sékringarna av typen
flatsakringar istéllet f6r de gamla “torpedsékringarna”.

Nar allt var pa plats igen var det dags att se om det
fungerade, och det gjorde det! Som en del i de medfél-
jande instruktionerna finns en checklista med saker att

kontrollera fore och efter bytet, s& att man sékert vet
vad som fungerade innan och vad som fungerar efterat.
Och ironiskt nog sa startade min bil, fér forsta gangen

i &r, nar jag gick igenom checklistan innan bytet! Kan
den ha kant pa sig att nagot var pa gang?!? Nu efter
bytet startade bilen igen pa ett kick och allt annat
fungerade ocksa som forvantat, men en del av det lite
béattre an innan. Tutan later nu lite mer bestamd och
fonsterhissarna ar lite snabbare. Voltmataren tickar inte
heller lika valdsamt nar man slar pa blinkersen.

Férutom att sjélva sakringsboxen uppfyllde alla funktio-
nella férvéntningar har jag bara bra saker att séga om
kommunikationen med och servicen fran Maurizio. Han
hoérde sjalv av sig nar det fanns en uppdaterad version
av manualen att ladda ner, och nér jag hittade en miss i
manualen fixade han det direkt och en ny version fanns
tillganglig for alla pa deras hemsida dagen darpa. Han
svarade snabbt pa de fragor jag hade och kom med
tips och ville gérna veta hur det gick for mig. Sa jag kan
inget annat an att varmt rekommendera denna uppgra-
dering for biturbobilarna!l

Nu, ndgra manader efter lanseringen, har Maurizio Fer-
rari salt “nagra tiotal” sékringsboxar runt om i varlden,
vilket &r bra fér hans féretag och hjalper till att motivera
hela projektet fér féretagets andra deldgare. Han har
ocksa fatt valdigt positiv aterkoppling fran kunder och
ser det som en stor framgang att kunna hjalpa alla
biturbo-fantaster att halla igang sina bilar! Han avslo-
jade ocksa for mig att det finns ett nytt, &n sa lange
hemligt, projekt for att ytterligare férbattra elektroniken
i biturbobilarna, och férhoppningsvis kan han avsléja
mer innan jul i &r.

Henrik Hoff
henrik.w.hoff@gmail.com

Information om
produkten, samt information
om pris och hur man bestaller
finns har:

www.galileo.engineering
/biturbox-fuse-box/

Den gamla sékringsboxen frdn kupésidan precis innan den monteras loss
frén torpedvaggen.

I mitten syns muttern som inte gick att skruva av. Skruven fick kapas med
béagfilsblad istéllet...

Vid négot tillfélle i bilens liv, har jordningspunkten fér sékringsboxen fatt farg pa sig. Mall fér att I6da fast kontaktstiften. Foto: Maurizio Ferrari

Jag férsékte skrapa bort s& mycket jag kunde fér att minimera jordningsproblem...
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*Willhelm Lindqvist
lindqvst.com

o
East /s East a'nmgst is West, and never:the twain shall meet (Kipling). En bil
képer man for att den ar vacker, har bra prestanda, intressant teknik eller ut-
Stralar ndgot som tilltalar dig. Transportmedel skaffar man for att kunna ta sig till
ICA och till jobbet. Bilar kbper man av nastan samma anledning som man képer
konstféremal. Ar det dé inte en véldig opraktisk pryl? Tvért om. Férsék kéra till
Vésterds med en Chagall sa inser du genast hur praktisk en bil &r.

Vardet p& konstféremal foljer helt egna och ofta
outgrundliga regler. Nar konstnaren var ung salde han
eller hon sina verk for att fa pengar till mat medan tav-
lorna 100 ar senare kan vara antingen helt bortglémda
eller vdrda en férmdgenhet. Nastan samma sak géller
fér bilar men det finns undantag. Vissa bilar vet man
redan fran borjan att de kommer att bli samlarféremal.
Béasta exemplet &r kanske Porsche 959 som kom 1983
och som det omedelbart bérjade handlas med. Man
kopte och sélde kontrakten ungefar som vardepapper
och bilarna blev omedelbart varda mer &n vad Pors-
che tog fér dem. Symptomet finns &ven idag med till
exempel Toyota GR Yaris dar handlare képer upp de
fa exemplar som Toyota producerar fér att sedan sjalv
avyttra dem med god fértjanst.

En grundregel inom féretagsekonomi &r att nar efter-
frdgan Okar d& hojer man priset om man inte kan 6ka
produktionen. Vill man inte géra det kommer en brist-
situation att uppstd med vantetid for kunden som foljd.
Nar intresset for exklusiva bilar bérjade 6ka pa 70-talet
hangde inte alla biltillverkare med utan brist uppstod
pa vissa eftertraktade modeller. Det utvecklades till
och med en praxis dér vantelistans langd anvéndes
som mattstock for hur exklusiv bilen var. P4 en Morgan
var det till exempel tre ars vantetid medan man for att
fa sin Rolls Royce var tvungen att véanta fem ar. D& vill
historien berétta att en bilintresserad lord i London
fick hora talas om att det i Osttyskland s&ldes en bil
som kallades Trabant och som det var 12 ars vantetid
pa. Han ténkte att detta skulle vara nagot att bracka
sina bilkompisar med sa han bad sin butler ta fram
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adressen till tillverkaren och bestélla en sadan bil. Pa
lordens béasta brevpapper med slaktvapnet éverst san-
des en order till fabriken i Zwickau dér man blev makta
imponerade, speciellt av den bifogade pundchecken.
Man tog omedelbart en bil frdn monteringsbandet,
stallde den i en container som skickades upp till lor-
dens adress i Mayfair. Lorden gick ut och tittade pa sitt
nyférvarv. Vred om startnyckeln och hdrde det typiska
puttrandet fran den tvacylindriga tvataktsmotorn. Han
var 6vervéldigad och ringde genast till sin gode vén
och beréattade hela historien och avslutade med: "Idag
fick jag en skalmodell av bilen och kan du tanka dig,
modellen fungerar!”

Det finns en god regel som sager att &r du bara bast
far du alltid din produkt sald, aven till ett hogt pris.
Det fick jag l&ra mig av en fransman som tillverkade
modellbilar i skala 1/43 f6r 30 000 kronor. De hade
akta skinnkladsel och startnyckel med nyckelring. Han
salde allt han kunde tillverka. Mérkligt nog var han
sjalv i halvskala men det hor inte hit. For 20 ar sedan
startades tillverkningen av tva svenska sportbilar med
helt olika malsattning. Den enas var att tillverka en
bra sportbil (Indigo) till ett marknadens Iagsta pris och
den andras var att tillverka en extraordinar sportbil till
marknadens hogsta pris (Koenigsegg). Vem som vann
vet vi idag nér Indigo &r borta och Koenigsegg bara
behodver skicka ut en pressrelease om att de kommer
att borja bygga en ny serie pa 100 bilar fér 20 miljoner
kronor styck. Samma dag &r alla bilarna salda och
betaldal
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1970-talet var egentligen ett ganska trist decennium,
det syns tydligt pa film om man inte sjalv upplevt det.
Allting var gratt pa nagot speciellt satt men det gick att
gora fynd, inte minst i bilvarlden. Italienska bilar som
var 10 - 15 ar gamla kostade nastan ingenting. Ibland
kunde man hitta dem pa bilskrotarna och da var de i
det ndrmaste gratis om de hade smérre defekter. Hade
man nasa for vad man skulle valja s kunde en inves-
tering i lire 1att omvandlas till dollar ndgra decennier
senare. D& ska det namnas fér dem som inte var med
pa liretiden att en lira motsvarade ungefar vardet av

ett halvt 6re. Jan Svanback var en avdem som hade
insett detta men han var for tidigt ute. Ingen ville betala
19 000 kronor i Sverige for en konstig italiensk bil som
det stod O.S.C.A i nosen pé eller 30 000 kronor for en
Maserati 5000 GT med sliten skinnkladsel. Idag talar

vi om varden pa miljoner for dessa bilar och da aven
rédknat i dollar.

s )

Nick Mason (77) &r mest k&nd som trummis i bandet
Pink Floyd men han ar ocksa en hangiven bilentusiast.
F&ér pengar han trummade ihop kdpte han bland annat
en Ferrari 250 GTO i slutet av 70-talet. Han I1ar ha beta-
lat Gver 300 000 kronor for bilen vilket ansags da vara
ett astronomiskt belopp fér en sd gammal bil. Mason
anvénde bilen flitigt, inte bara for klubbracing i Eng-
land utan ocksd for att kodra sina barn till skolan med
da, som han brukar sédga, den ofta var den enda bilen

i familjen som fungerade. | England handlar man med
registreringsnummer ungefar som med tavlor och Nick
lyckades képa numret 250 GTO vilket pryder bilen an
idag. Nu bérjade bilen bli vard en hel del pengar men
han fortsatte att anvanda den som tidigare och kérde
garna pa semester med sin fru, en gang tog han den till
och med till USA i detta syfte. Formodligen resonerade
han som en annan kand GTO-agare, namligen den av-
lidne Fabrizio Violati, som ocksa anvande sin bil flitigt
pa tavlingsbanorna och kérde den som det vore hans
sista race. Efterat minns jag att vi en gang gick fram

till honom i depan och frdgade hur han vagade kéra sa
hart med en bil, som var vard flera hundra tusen. Han
sa bara "Kom med har” och sé éppnade han motorhu-
ven och pekade pa chassinummerskylten och sa: "Det
ar detta som &r vart ndgonting, allt det andra &r bara
plat”. Efter hans déd 2010 saldes bilen fér motsvaran-
de 40 miljoner dollar.

Ferrari GTO ar idag véarldens hogst betalda bil och det

ar bara en tidsfradga innan dromgransen 100 miljo-

ner dollar kommer att passeras. Men detta har stéllt

till med ett problem for &garna dven om de aldrig

kommer att sélja sin bil och det kom jag p& av en ren

slump. Jag satt och tittade pa en stor mangd bilder

av Masons vansterstyrda bil och pl6tsligt dok det upp

en bild av en bil som var hogerstyrd. Samma registre-

ringsnummer, samma farg, samma dekaler men med

ratten pa "fel” sida. Borjade forska kring detta men
fann i bérjan ingenting. Till slut hittade jag
en kommentar fran dottern till en avliden
engelsk karosserimakare som berattade
att hennes pappa hade tillverkat en kopia
at Mason av hans bil. Men varfor da
detta? Forsta tanken var att han ville ha
en mer odm bil fér tavlingsbruk men san-
ningen var den rakt motsatta. Hade hade
blivit tvungen att géra en kopia darfor att
inget férsékringsbolag ville forsakra en bil
vard en miljard och utan forsakring kunde
han inte kora bilen lagligt pa vagen. For
att inte tjuvar skulle fa for sig att stjala
den valde han den hégerstyrd istéllet vil-
ket ocksé& ar mer praktiskt i England som
har vanstertrafik.

ag 'I-Eﬂ!.ﬂﬂi 2_5_0‘67'0. Nar Flat kopte Maserati trOdde de att

aven samlingen av gamla bilar och moto-
rer ingick i képet men det hade Alejandro de Tomaso
sett till att s& inte var fallet. Han hade sjalv 6vertagit
hela fabriken inklusive dessa bilar fér 1 000 lire men
nu var han inte villig att salja klassikerna trots att Fiat
var berett att betala fér dem. Han I&mnade allt till en
auktionsfirma i England men inte som klump utan som
enskilda férsaljningsuppdrag, detta for att skingra
samlingen s& att Fiat inte skulle kunna komma Gver
den. Det blev forstas ett ramaskri i bilvarlden éver att
denna konstskatt skulle férsvinna ur landet men ingen
var beredd att betala priset for att képa den. Utom en.
Umberto Panini hade gjort pengar pa att salja sma
plastfigurer och bilder av fotbollsspelare. Han hade salt
féretaget och drev en lantgard utanfér Modena men
hade ocksa ett stort intresse for traktens bilar. Han
klev nu in pa scenen och kopte hela rasket och tog det
till sin gard déar han byggde ett museum at alla bilarna.
Det var sékert en mycket bra investering vilket inte
hindrar att han och sonen Matteo fortfarande tillverkar
biologisk Parmesanost pa garden.
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Vilka bilar kan da bli samlarbilar och ¢ka sitt varde?
Den kande bilhistorikern Bjorn Lindh fick den fragan
en gang pa ett seminarium och svarade sa har: ”|

stort sett alla bilar kan bli samlarobjekt. Méjligen med
undantag av Vauxhall Victor”. | detta visade det sig
senare att Bjorn hade fel, &ven Vauxhall Victor kan bli
vard pengar. Fran borjar var kravet for vardedkning att
bilen skulle vara tillverkad i ett litet antal exemplar. Dér-
for var tendensen tydligast pa sport- och lyxbilar men
det visade sig senare vara fel. Det var inte hur manga
som byggts som var avgérande utan hur manga som
fanns kvar. Men inte heller det stdmmer och det &r nu
mystiken tatnar. Citroén 2 CV har tillverkats i mer &n
fem miljoner exemplar men ar anda féremal for en aktiv
bilkult. Nyligen séldes i Paris en 2 CV fran 1990 for
rekordsumman 143 000 € det vill sdga en och en halv
miljon kronor. Varfor? Jo, bilens matarstallning var fort-
farande 9 km och den hade aldrig ens registrerats. For
en bra men anvand 2 CV fran 80-talet ligger prisnivan
idag pa narmare 150 000 kronor. Detta darfor att bilen
gjort en klassresa fran att ha borjat som ett verktyg for
bénder till att blivit symbol fér hippie-kulturens, till att
bli ambassador for fransk nostalgi och ingenting saljer
idag sa bra som just nostalgi.

| borjan var det coupéer och cabrioleter som betingade
de hdgsta priserna bland aldre bilar darfér att dessa
var ovanliga. Nar aren gick och sedanerna skrotades
bort blev det pl6tsligt dessa som var de mest efter-
sokta, till och med om de var av méarket Vauxhall. Idag
ar sedaner som Volvo PV och Amazon hett eftertrak-
tade samlarbilar saval i Sverige som pa kontinenten.
Jag skulle tro att en Volvo Amazon 123 GT idag latt
byter agare fér en halv miljon kronor. Likasa bilar som
Citroén DS och Alfa Giulia Sprint, som lange betrakta-
des som 6verkomliga klassiker, maste man nu betala
flera hundra tusen for. Allra hetast verkar just nu bilar

fran 60-talet vara men den gransen flyttas framat hela
tiden. Det kdnns som att de flesta bilar &r som billi-
gast nar de ar 10 - 15 &r gamla och som dyrast nar

de ar 50 - 60 ar. Blir de aldre forlorar de lite i intresse
men undantag finns naturligtvis. En Bugatti &r alltid en
Bugatti och en Ferrari eller Maserati kommer aldrig att
bli ointressanta fér en samlare och darigenom kom-
mer priserna att hallas uppe. En bilintresserad man i
Stockholm kopte pa 90-talets slut en Ferrari 275 GTB,
en av de kanske mest eftertraktade sportbilarna i varl-
den. Han fick punga ut med 700 000 kr och det tyckte
manga var vansinne da bilen hade en bucklig fram-
skarm och ett sprackt extraljus. Han anvande ocksa
sin bil och upptackte sd smaningom att anledningen
till att den var lite smabucklig var att den deltagit i de
flesta landsvagstéavlingarna i Europa under 60- och
70-talet och korts av en lang rad kanda forare. For tva
ar sedan sedan séaldes bilen p& auktion i Paris for 2, 3
miljoner och d& handlade det inte om kronor utom om
Euro. Fa saker hojer priset som att bilen &gts eller korts
av kanda personer.

Hur framtiden kommer att se ut éverskuggas av hotet
om att helt férbjuda férsaljningen av bensin samti-
digt som tidiga Teslabilar nu har ett enastdende hogt
andrahandsvérde. Kanske det &r sddana som ar
framtidens samlarobjekt? Ingen vet men nagra detaljer
ar varde att ténka pd. Trenden har blivit att valskott
originalskick ar battre &n en dalig renovering. Det &r
ocksa viktigt att det du vill spara pa har sd manga av
originaldelarna som mdjligt och naturligtvis ha "mat-
ching numbers”. Motor och helst vaxellada ska kunna
identifieras till originalbilen och d&ven om de &r utbytta
sa ska originalen finnas med. Detta &r mycket viktigt.

En Maserati 3500 GTI ska ha sitt Lucas-insprut kvar
och motorn far inte vara konverterad till férgasare.

Nyligen séldes en 2 CV fran 1990 fér 143 000. Euro.
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Bilen ska helst vara lackerad i originalfarg och absolut
inte i skrikigt r6d Rosso Corsa om inte detta var
vanligt pa sin tid. Snackstyrning far inte bytas ut mot
kuggstangsstyrning &ven om detta ar mycket battre.
Aven bilens svagheter och defekter ska finnas kvar
om den ska vara attraktiv. En Ford Mustang ska ha
sina rinningar av farg inne i bagageutrymmet. Ser fult
ut men visade under vilken tidspress Ford tillverka-
de bilarna. Bilen ska ocksa hellre ha patina an vara
nylackerade. Och vad patina &r 6verlats at tolkaren att
bestdmma men det viktiga ar att bilen k&nns genuin
och att sjalen hos den finns kvar. Vad sjalen sedan ar
varierar otroligt mycket beroende pa modell.

En gammal regel &r att ingeting &r vart mer an vad na-
gon ar villig att betala. Attraktionskraft har prylar som
ar kdnda. Ingen vill ha en klocka av ett okant fabrikat
om man kan képa en Rolex fér samma pengar. Spelar
ingen roll att Rolex inte kadnda for att vara speciellt bra
klockor men de ar de mest kdnda, det ar detta som
faller avgérandet. Manga koper inte det de sjélva vill
ha utan det som de vet ger intryck pa andra. Filoso-
fiskt kan man fraga sig om man blir lycklig av en bil
som &r vard mycket pengar. Svaret ar naturligtvis nej,
lyckan kommer i s& fall forst nar man saljer objektet
och d& ar det ju for sent. Frangoise Sagan uttrycker
det s har: "Lycka kan inte kopas fér pengar men jag
gréater hellre i min Jaguar an pa bussen”. Personligen
tror jag att lyckan kommer nar man kdéper en bil med
hjértat och ett transportmedel med planboken. Vanta
bara tills fokus hamnar p& 80-talsbilar, da sitter &gar-
na av fina Biturbo antingen med en given Joker pa
hand eller ocksa med Svarte Petter. Time will tell.

Bengt Dieden
dieden.bengt@yahoo.fr

Att det bland annat &r chassinummerskylten som &r det viktiga visades vid denna unika Maseratis forsélj-
ning i USA. Bilen &r en Maserati 5000 GT med kaross av Ghia (one off) och chassinummer 9 av 34 tillverka-
de. Bilen som fardigstalldes i juli 1961 séldes ursprungligen till den italienska industrimagnaten Ferdinando
Innocenti. Efter det att han salt bilen hade den négra italienska &gare for att sedan séljas till Saudiarabien
dar den uppenbarligen statt utomhus i 50 ar utan att anvéndas. Solen och sanden har gjort sitt men bilen
ar i princip ordrd under denna tid och dédrigenom helt komplett. Mataren visar 1 556 mil och reservhjulet

ar det som lades dit p& fabriken och det ar fortfarande oanvant. Det &r val dock ingen 6verdrift att sdga att
varje enskild detalj i bilen maste renoveras. | Saudiarabien var bilen pa vag till skroten nar ndgon sag att
det kanske fanns ett varde i den. Och det gjorde det. Bilen saldes pa auktion i Monterey for 533 000 dollar i

augusti 2019.
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-JUS

- allt annat an ledljus

Led-ljuset ar pa vag att helt ersétta glédlampor och xenon-ljus pa moderna bilar.
Hur ér det da med vara klassiker, finns det anledning att byta dar ocksa? Svaret
ar ja men allt handlar om hur laglydig du vill vara.

Till skillnad frdn manga djur

sa ser manniskan daligt i B
morker. Detta gor sig speciellt
kénnbart vid bilkérning och
darfor behover vi strélkastare.
Dessa har inte alltid varit obli- |
gatoriska pé bilar och mest
berémd ar val den Bugatti
Royale som byggdes utan de
enorma stralkastare som var s
vanliga pa lyxbilar pa 30-talet. S
Bestéllaren av bilen forklarade B
helt enkelt att han inte ville
ha nagra stralkastare da han
aldrig kérde pé& natten. AR

B il

Glodlamporna forbattrades

successivt men tog ett rejalt kliv framat nar halogen-
lampan inférdes fér omkring 50 &r sedan. Runt glod-
trdden hade den en kapsel med en halogen i gasform,
oftast jod, som gjorde att ljusutbytet 6kades och svart-
ningen av lampglaset minskades. Sedan hénde det inte
mycket pa ljusfronten férran 1991 d& BMW introduce-
rade en av Philips konstruerad gasurladdningslampa
fylld med gasen xenon. Det nya ljuset var starkare,
vitare och lamporna drog mindre strdm. De var sléa i
uppstarten dock och kravde en hel del kringutrustning
samt annorlunda utformade reflektorer.

Idag ar vi framme vid LED, eller led, som stér for Light
Emitting Diode, lysdiod helt enkelt. Dessa ar baserade
pa ett halvledarmaterial som utstralar ljus nar man later
strém passera igenom det i en viss rikining. Fysiken
bakom detta &r komplicerad men resultatet &r en lampa
som lyser med kraftigt sken och drar lite strém. Det &r
just det senare som gor dessa sé intressanta aven for
oss som kor aldre bilar, i synnerhet nar huvudstralkas-

tarna ska vara tdnda under hela kérningen. Till skillnad
fran xenon-ljuset s& kraver inte led-ljuset nagra extra
installationer da de nojer sig med vanlig lagspand
likstrém. Dessutom fungerar de bra i de befintliga
reflektorerna och ger déar en ljusbild som ofta &r béattre
an med glédlampor.

Har du en bil byggd efter 1971 &r den med stor san-
nolikhet utrustad med halogenlampor av typen H4

och med effekten 55/60 W. Detta innebar att redan
huvudstralkastarna drar 10 A fran batteriet vid kérning.
Bra led-lampor drar kanske 2 A och ger da ett mycket
battre ljus plus att de varar langre an du sjalv. Finns det
da nagra hakar med detta? Naturligtvis, ingen verksam
medicin utan biverkningar. Medan en H4-lampa av
standardtyp kostar fran 25 kronor pa Biltema kostar en
led-lampa mer &n tio ganger sd mycket. Men priserna
varierar och &r pa vag nedat. Nar jag kopte OSRAM H4
led for ett &r sedan betalade jag 150 € pa natet for tva
men idag &r priset nere i ndstan halften. Varje land har
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minst ett par firmor som specialiserat sig pa olika typer
av billjus och sedan finns ju som alltid AliExpress dar
man kan kopa allt. Priserna ar laga hos Ali men rakna
med att frakten fran Kina kan ta tid.

Nasta hake &r att en led-lampa tar mer plats. Den
bygger ut bakat minst 30 mm mer an en konventio-
nell H4-lampa. Varfor? Jo, darfor att den maste kylas.
Nagot markligt kanske nar man betéanker att verknings-
graden hos en led-lampa &r 35 % medan en vanlig
gldédlampa inte kommer upp i mer an 5 %. Skillnaden
ar dock att led-lampans varme alstras i sockeln som
darfor maste kylas pa lampor med hég effekt. Antingen
sker detta med en eldriven flakt, som naturligtvis ocksa
drar strom, eller med kylflansar. OSRAM anvander
mestadels kylflansar och jag har hittills inte markt
nagon nackdel med detta. Det ar dock viktigt att du
noga mater hur mycket plats det finns bakom lampan
och att detta utrymme inte ar helt inkapslat.

Har du en bil som &r byggd under 50- eller 60-talet da
har den sannolikt glédlampor med en sockel som kall-
las P45t som ser helt annorlunda ut &n den p& H4. Aven
sadana lampor finns med led men dessa ar ofta svaga-
re och kraver da inget kylsystem. De &r sékert starkare
an bilens originallampor och ofta har du ljuset mer fér
att synas an for att se pa natten. Skulle du &nda vilja ha
starkare lampor sé finns en adapter for mindre an 10€
att képa frdn Amazon och da kan du anvanda effekt-
starka H4-led. En sadan adapter tillverkas av Carall.

Sista haken med att konvertera till led-belysning &r att
det &r olagligt. Inga lampor av dem som séljs for efter-
marknaden har nédvandiga markningar fér anvandning
i allman trafik. Ar en stralkastarinsats godkénd med
H4-lampor da ska det anvandas H4-lampor. Punkt.
Varfor d& detta? Jag kan bara gissa har. En ledlampa
lyser starkare men kan darigenom ocksa lattare bléanda
andra trafikanter. Moderna bilar har ofta nivareglering
pa stralkastarna vilket aldre bilar saknar. P4 en Mase-
rati torde detta dock spela mindre roll da du séllan har
fem personer i bilen och semesterpackning. Vidare kan
en daligt producerad lampa ge randstralar som kan
vara stérande s mitt rad ar darfor att halla sig till de
kanda tillverkarna nar det galler huvudstralkastarna.

Nar det galler parkeringsljuset ar detta inte lika viktigt.

Det kan dock ndmnas att jag |at mina led-lampor sitta
kvar vid den senaste kontrollbesikiningen och detta
féranledde ingen som helst kommentar. Dock hade
jag varit noga med att sa fort de monterats kontrollera
installningen hos en verkstad med modern utrustning.
Ljusbilden var da helt perfekt, inte bara i hojdled utan
aven asymmetrin var knivskarp och lag precis dér den
skulle. Under kvéllskdrning har jag under ett ars tid
aldrig moétts av ndgon som blinkat med ljuset och varit
irriterad dver blandande halvljus. Istéllet har jag kant
en Okad sakerhet pa vagen mellan Ste Maxime och St
Tropez som annars &r en av de mest olycksdrabba-

de i Frankrike. Vagen &r hart trafikerad aven nattetid
och har ett flertal icke belysta 6vergangsstallen dar
bad- och restauranggéster, som kanske tittat lite fér
djupt i roséflaskan, korsar vagen. Led-ljuset gav mig
hela tiden en 6kad sé&kerhet har och jag tar gérna en
diskussion om detta med den polis som mot férmodan
skulle stoppa mig och ha synpunkter pa mina kriminella
ljuskallor.

Nu ar ju inte bilar de enda fordon som kan ha nytta

av led-ljus. Jag ténker framférallt pa tvahjulingar som
ofta har underdimensionerade elsystem och belysning
darefter. Sysslar man som jag en del med mopeder
ka&nner man val till detta fenomen. Har alstras strom-
men med hjélp av en svanghjulsmagnet som oftast inte
har ndgon spanningsreglering. Vidare &r det véaxelstrom
i systemet. Allt detta gar dock att komma tillratta med
och foérbattringen blir om mdjligt &nnu stérre an for en
bil. Séllan har val uttrycket att det &r skillnad som natt
och dag kénts mer valplacerat.

SAMMANFATTNING

Férdelar med led:

« Lag stromférbrukning (en H4-lampa omkring 15 W)

- Mycket lang livslangd (ibland upp till 50 000 timmar)

+ Okénsliga for vibrationer. Mycket motstandskraftiga
mot stétar och slag

» Lag varmeutveckling fran lampan

+ Ogonblicklig start

+» Konstant ljus aven vid spanningsvariationer

Nackdelar med led:

» Utrymmeskravande

* Dyra. Billiga varianter kan ha sdmre kvalitet
- Kansliga for éverspanning

+ Olagliga

Skriv nagra rader p& adressen nedan sa hor jag av mig.
Lycka till!

Bengt Dieden
dieden.bengt@yahoo.
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Jag har nojet att forfoga 6ver en full uppsattning av
Maseratis klassiska resvaskor fér Quattroporte V. Vilka
konstverk! Kvaliteten &r superb. Jag tror bestamt att de
kan foraras en artikel. Man kan naturligtvis tycka vad
man vill om designen men jag f6ll som en fura nér jag
forst fick se dem. Jag hade lange varit pa jakt efter en
uppsattning snygga resvaskor och faktiskt hittat nagra
tdnkbara kandidater. Men efter métet med Quattroport-
evaskorna fanns det inte langre nagra andra alternativ.
Allt annat var bara fult, fult, fult. Tyvarr.

Kopet var fullkomligt vansinnigt p4 manga satt och vis.
Prislappen vill jag helst inte tala om. Vidare finns det

ju inte péa kartan att checka in de fina underverken pa
flyget. De kan ju bli repiga eller férstérda pa annat vis.
Detta &r naturligtvis ett stort aber. Har disponerar man
over en hel kubikmeter resvéskor som inte kan anvan-
das vid resor - for att de &r for dmtaliga och for fina.
Skinnet i vaskorna ar mjukt och av en exceptionell kva-
litet. Jag hade en kamrat p& universitetet som jobbade
extra som s.k. lastare p& Arlanda. Detta var visserligen
mycket l&nge sedan men hans berattelser vill inte
ldamna mig. Bland annat var det en historia om hans

kollega — en bodybuilder —som tyckte det var utmarkt
att férena nytta med ndéje nér han férsékte kasta baga-
get s& langt som majligt eller lyfta s& manga vaskor det
bara gick. Nej, att sdnda vaskorna med flyget kommer
inte pa fraga.

Det &r ju ocksa vél kant att det &r mer praktiskt att
packa i mjuka pasar an i harda vaskor. Pa sa séatt kan
ju bagageutrymmet fyllas optimalt. Men fy vad trist det
ar. Att kunna rada upp en hel uppséattning klassiska
resvaskor vid hotellets incheckningsdisk ger en annan
kénsla an att sta i en hog av sportbagar.

Vaskorna &r resultatet av samarbetet mellan Poltrona
Frau och Maserati. Poltrona Frau &r ndmligen namnet
pa foretaget som har gjort vaskorna och som &r speci-
aldesignade fér Quattroporte V. An i dag &r det samma
foretag som star bakom Maseratis senaste kollektion
av véaskor till Quattroporte VI. Det ar ocksa Poltrona
Frau som ligger bakom stolarna och 6vriga skinndetal-
jer i séval Ghibli, Quattroporte och Levante men &ven

i flera av Maseratis tidigare modeller sd&som Maserati
Coupé och Maserati Spyder.

1
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Poltrona Frau har anor som till och med stréacker sig
langre bakat i historien &n Maseratis. Det borjade som
ett mobelféretag och grundades redan 1912 i Turin av
en man som hette Renzo Frau. Poltrona ar italienska
for fatolj. Darmed far foretagsnamnet sin forklaring. In-
ledningsvis levererade man mdbler och inredningar till
slott, herresdten och datidens passagerarfartyg. Pro-
dukterna &r inte langre begrénsade till mébler i hemmet
utan foretaget tillverkar &ven inredning i exklusiva bilar,
lyxjakter och privatjets. Man samarbetar inte bara med
Maserati utan har till exempel gjort en specialdesig-
nad inredning i Porsche Panamera for de ca 200 bilar
som utrustas med den allra exklusivaste interiéren

och man gjorde ocksé den fantastiska interiéren i en
specialmodell av Volkswagens flagskepp Phaeton. Alfa
Romeos sportvagn 8C och vissa versioner av Audi A8,
Lamborghini Aventador, Ferraris tailor-made program,
Lexus, Bugatti, McLaren med flera har ocksé klatts av
Poltrona Frau.

Nu n&r Coronapandemin ser ut att vara dver ser jag
fram mot att &ntligen fa anvanda mina véskor igen.
Senast vaskorna skulle anvandas var pa en resa med
Quattroporten till det skona Havsvidden Resort pa
Aland. Till foljd av tidsbrist da vi var tvungna att passa
en farja s& hamnade packningen i ett antal plastpasar
fran Systembolaget och en sportbag. Det blev en harlig
resa &nda med stralande sol och arets forsta bad.

Niklas Palm
palm.niklas@telia.com
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Joakim och hans fru Marianne i pit stop - vardagsrummet.

KONST UPPAT
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McLaren M5A - béttre pa vdggen dn pa vagen.

Det &r 50 ar sedan Joakim Bonnier omkom i sin Lola pa Le Mans,
42 ar gammal. Kort fére sin déd lat han sina tva stora passioner,
bilar och konst, férenas pa vdggen hemma i byn Le Muids i Schweiz.

Det ar som racerforare Joakim Bonnier ar mest kand. Men vid sidan av det harda livet pa banan var han &ven
en konstsamlare. Passionen var sa pass stor att han tillsammans med vannen Jan Runnqvist 6ppnade Galerie
Bonnier 1961 i Lausanne, Schweiz.

Joakim Bonnier blev mest framgangsrik som sportvagnsforare. Men Maserati sag till att han 1957 &ven fick borja
tévla i Formel 1. Hans stérsta F1-framgéng kom 1959 nér han vann Hollands Grand Prix. Det blev hans enda seger
inom F1. Han var nara att vinna nagra ytterligare lopp, bland annat i Argentina och Monaco, men 1969 meddelade
Joakim att F1-karridren var éver (&ven om han gjorde lite sporadiska inhopp till och med 1971). | sin &go hade han
da McLaren M5A som han kopt 1968 och kort ett tiotal lopp med utan nagra stérre framgangar.

Och vad gér man med en bil som man inte behdver langre? Séljer? Icke. Joakim och hans fru Marianne Ankar-
crona Bonnier |at bilen pryda en vagg i deras hem i Le Muids, Schweiz. "Det ar vdl ingen annan som satt upp en
bil p& vdggen hemma”, konstaterar Marianne idag och fortsatter "Det var mekanikerna fran hans verkstad i Gland
som kom upp till oss och hjélpte till att montera bilen pa& vaggen”. Marianne minns bilen pa vadggen som nagot kul
och annorlunda. Och som varken luktade bensin eller gummi.

Efter Joakims dod 1972 saldes bilen till den svenska racingentusiasten Gunnar Elmgren. "Den var med pa utstall-
ningar i Sverige och jag minns att min yngsta son fick kéra den vid ett tillfélle”, sdger Marianne. Bilen har skymtats
i olika historiska lopp déarefter. Den forne Formel 1 varldsméstaren, sir Jack Brabham kraschade rejélt med bilen
1999. Idag lar den vara aterstalld till originalskick. Den nadde aldrig nagra framgangar pa banorna utan ansags
tidigt som langsam och opalitlig. Stérst avtryck har den kanske gjort som konstverket pa védggen tack vare
Joakim Bonnier.

Lasse Linder
sueellen.ab@gmail.com
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MASERATIKLUBBENS

HOSTRALLY PA
ODERTORN ...

Loérdagen den 18 september genomférdes det arliga
hdstrallyt. Vi var ca 20 bilar och 40 deltagare som
samlades pa en parkering i Haninge séder om Stock-
holm fér att genomféra en vél utprovad rutt av Marian-
ne Erling och Jan Fidjeland pa trevliga smavagar runt
Sodertdrn. Trots att vi startade precis efter varandra
och tempot var langsamt (allt fér lAngsamt tyckte en
del med manga hungriga hastar) kom en del pa villo-
vagar.

Undertecknad hade strax innan rallyt rakat sélja sin
Quattroporte 1 men arrangdrerna av rallyt hade visat
stor omtanke for detta tilltag och erbjudit sig att lana ut
sin fina 3500 GTI. Detta mottogs naturligtvis med stor
tacksamhet.

S& smaningom, i mer eller mindre samlad tropp kom
alla bilar fram till malet som var Haringe Slott. Bara ett
antal bilar hade fatt tillstdnd av Presidenten att parkera
framfoér slottet men denna begrénsning glémdes latt

bort i trevligt sallskap sa de flesta bilarna parkerades i
blickfanget. Efter lite smaprat om bilar och banstrack-
ning kunde sa lunchen, som bestod av en utméarkt
grillad kycklingratt med bland annat tryffelsas och par-
mesan atfoljt av pannacotta (s& klart), intas pa slottet.

Efter lunchen delade Presidenten ut priser. Pris for
nyaste bil gick till Kim Sérman med en Maserati Ghibli
S. Aldsta bil hade ju undertecknad men priset gick
naturligtvis till &garen, Jan Fidjeland. Slutligen, kanske
det mest valfértjanta priset for 1angst resvag, gick till
Goran Olsson som hade kort sin Granturismo édnda
frdn Skane enkom for att vara med.

S& var annu ett trevligt Rally avslutat men nasta ar
vantar ju ett annu stoérre Rally...

Fredrik Ajnefors
fredrik.ajnefors@gmail.com

Lunchen pé& Héringe Slott
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Héringe Slott
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VARLDENS VACKRASTE
HOSTRALLY .-

Héstrallyt var en uppskattad aterférening fér manga Maserativanner.
P4 plats var dven fotografen Whilhem Lindqvist som sé&g till att
fanga vérldens vackraste bilar pa bild.

Vill du bestélla nagon bild gar det utmdérkt att skicka ett mejl till info@lindqvst.com
eller besék lindqvist.com
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