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FEATURE | MASERATI 3500 SPYDER

Das Vorbild fiir das Logo steht bis heute als Statue am Neptun-
brunnen in Bologna, womit es im Vergleich zur Marke Maserati
den Lauf der Jahre mit stoischer Geradlinigkeit iiberdauert hat.

evor das aus Australien importierte
Restaurierungsprojekt, dieser rare
Vorserien-Spyder mit der Nummer
24, bereit war fir ein drittes Leben,
fuhr sein Besitzer zur Fact-Finding-
Mission zu Adolfo Orsi. Der heifdt
nicht zufillig so wie Maseratis dama-
lige Eigentiimer, und da reden wir
jetzt nicht von einem Auto, sondern von der ganzen Fabrik.
Adolfo Orsis gleichnamiger Grofdvater hatte Maserati 1937
von den Maserati-Briidern gekauft und gleich seinen Sohn
Omar als Chef inthronisiert, was er bis 1968 blieb, eine der
raren Phasen geradliniger Kontinuitit der so oft gebeutel-
ten Firma. Mit 17 durfte Adolfo Orsi, und da reden wir jetzt
wieder vom Enkel, noch den Modellnamen Indy in die Fir-
mengeschichte einflechten, er hat die Liebe zu den klassi-
schen Autos gut in die Gegenwart gepflegt, wird gerne als
Juror bei namhaften Concours d’Elegance begriif3t, tréigt ein
enzyklopidisches Wissen bei sich und fihrt einen Spyder,
der nur zwei Nummern neben dem Exemplar dieser
Geschichte liegt. Also konnte er die Historie dieses Autos
um ein paar Details bereichern, zum Beispiel: Dieses Logo
wére bei der Auslieferung noch nicht drauf gewesen. Der
Dreizack wurde ndmlich auf Wunsch des Erstbesitzers im
Werk gedndert, gemeinsam mit dem Lenkeinschlag: Der
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Kéufer hatte eine verwinkelte Garage, mit dem serienméfi-
gen Lenkeinschlag wire der hinreiflende Spyder nur mit
onduliertem Blech dort angekommen. Das Blech aber ist
intakt, bis heute. Wird wohl auch mit den langen Jahren in
Australien zu tun haben, zerlegt in einem Schuppen.

DER DREIZACK. Die Geschichte der hinreifenden Verzahnung
briiderlicher Talente und des Dreizacks in Maseratis Logo
haben wir schon das eine oder andere Mal erzihlt, aber
iiberspringen l&sst sie sich in einer Story iiber die frithen
Jahre einfach nicht. Nun denn: Da schon seine vier Briider
Alfieri, Bindo, Ernesto und Ettore Maserati mit ihrer 1914
gegriindeten Firma den Motorsport befeuerten, blieb Mario
Maserati einfach seiner Berufung als Kiinstler treu. Es war
also schliissig, dass er die Gestaltung des Firmenlogos
adoptierte, und das Motiv des Dreizacks fand er in Neptuns
Hand. Der steht bis heute als Statue am Neptunbrunnen in
Bologna, womit er im Vergleich zur Marke Maserati den
Laufder Jahre mit stoischer Geradlinigkeit iiberdauert hat.

Maserati hingegen war mehrmals tot, lie sich aber
immer auf raffinierten Abzweigungen seiner Geschichte
reanimieren. Mario Maseratis Logo war iibrigens exakt
rechtzeitig fertig, um den ersten Rennwagen zu zieren, der
den Namen der Briider trug. Alfieri Maserati gewann damit
am 25. April 1926 die 1,5-Liter-Klasse der Targa Florio.



FOTOS: ANDREAS RIEDMANN

Galerie der reinen Schoénheit. Alles wirkt, als hatte Maserati damals eine ganze Design-Mannschaft unterhalten, schon den

e

Aschenbecher oder den grazilen Schalthebel kdnnte man als Kleinodien guten Geschmacks in Vitrinen stellen. Den Motor Ubrigens auch,
und man sieht ohne Umschweife: Reihensechszylinder, zwei obenliegende Nockenwellen, Doppelziindung. Es gab Ubrigens eine Zeit, in
der Lenkradnaben wie Schmuckschatullen aussahen, und flir jede Information war ein eigenes Instrument zustandig.

Der Erfolg hatte keinen dauerhaften finanziellen Nach-
hall. 1937 wechselte Maserati in Orsis Firmenimperium, die
Maserati-Briider bekamen einen Zehnjahresvertrag als
Konsulenten, den sie eher mit kontraren Standpunkten aus-
fiillten. Es war also keine reine Harmonie, die sich zwischen
den Ideen der fritheren Eigner (Rennsport!) und der neuen
Besitzer (Geldverdienen durch Serienautos!) entfaltete.

SERIENFERTIGUNG, ENDLICH. Ein bisserl sah man dem ersten
Serienmaserati diese Unschliissigkeit auch an, begehrt wur-
de der von 1948 bis 1957 gefertigte A6 erst spater in den Han-
den der Fans. Wirklicher Erfolg kam mit dem Maserati 3500
GT, dawar Giulio Alfieri, Jahrgang 1924, schon als Chefkon-
strukteur dabei. Er domestizierte den wunderbaren DOHC-
Reihensechszylinder des rennerprobten Maserati 350S -
die Verdichtung war etwas geringer, die Nocken kamen
gezdihmter an die Welle, die Stirnridder zur Nockenwellen-
betitigung wichen einer Kette, 220 PS waren 1960 noch
immer eine eigene Welt. Das Design der Karosserie kam von
auflerhalb. Maserati bestellte Vorschlige bei Touring und
bei Allemano, stellte beide beim Genfer Salon 1956 neben-
einander und lauschte den Publikumsreaktionen. Touring
gewann und fertigte die Karosserie mit der patentierten
Superleggera-Bauweise, also mit einer diinnen Aluhaut tiber
einem Gitterrohrrahmen. Kurz nachdem das Coupé 1957

fertig war, war Maserati insolvent. Der Verkauf fiillte die
Kassen aber schon bald bis zur T:Iberlebensféihigkeit auf, die
Schlieffung des Werks war knapp ausgebremst, Maserati
konnte sich der Entwicklung des Spyder widmen. Wieder
kamen Designvorschlige aus mehreren Richtungen, am
stimmigsten war der von Carrozzeria Vignale, entworfen
von Giovanni Michelotti: Weil beim Spyder niemand
Notsitze wollte, wurde der Radstand um zehn Zentimeter
verkiirzt, die Seitenlinie bekam einen dezenten Hiift-
schwung, die Karosserie wurde aus Stahlblech gepresst, das
Superleggera-Prinzip gehorte ja Touring.

Dass GT und Spyder einander so dhnlich sehen wie gute
Briider, lag natiirlich am glatten Kalkiil (wenn der Geschlos-
sene die Verkaufszahlen brummen ldsst, dann soll der Spy-
der aufdie gleiche Erfolgslinie einschwenken), aber auch an
der Formensprache jener Tage: Was wir heute als stilsiche-
re Verdichtung skulpturaler Proportionen verehren, war
damals einfach die Linie, auf die sich alle einigen konnten.
Wenn ein Auto nur zwei und ihr Gepick transportieren
muss, bleibt viel Raum fiir Asthetik, auch im Innenraum:
Man betritt ihn heute wie ein fein ziseliertes Museum, sieht
die Details wie Exponate einer Galerie, l4sst den Blick ein-
haken an den Bedienhebeln der Heizung, die aussehen wie
von einer Tuba geborgt oder von einer klassischen Schreib-
maschine, betrachtet den verchromten Aschenbecher mit
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Wenn ein Auto zwei und ihr Gepiick transportieren muss, bleibt
viel Raum fiir Asthetik, auch im Innenraum: Man betritt ihn heute
wie ein Museum, sieht die Details wie die Exponate einer Galerie.

dem kleinen, emaillierten Logo drauf, ldsst sich gerne von
den vielen grazilen Instrumenten informieren.

Man 6ffnet auch gerne die Motorhaube, um sie dann etwas
langer nicht zu schlieflen. Maseratis Reihensechszylinder mit
zwei obenliegenden Nockenwellen gilt bis heute als hoch
verdichtete Asthetik des Maschinenbaus - das eigentliche
Erlebnis aber ist der Klang, es ist ein Knurren und Briillen in
weifen Handschuhen, und alles kam mit solider Unerschiit-
terlichkeit auf die Strafle: Die Maseratis jener Tage waren
keine Divas, sondern verdammt schnelle Autos fiir die Reise,
das Drehmoment stromte vehement an, aber ohne Hektik,
und wer sich nicht von der Hinterachse iiberholen lief, hielt
gut die Spur, das ist bis heute so geblieben.

VON AUSTRALIEN NACH AUSTRIA. Der Spyder mit der Serien-
nummer 24 war freilich nicht durchgéngig in Bestform. Der
Erstbesitzer blieb ein paar Jahre, dann kamen ein australi-
scher Sammler und das Schicksal vieler Restaurierungs-
projekte, denen der Schwung verloren geht: Das Auto stand
zerlegt und gut verstaubt iiber viele Jahre in einem Schup-
pen, dann verstarb auch noch der Besitzer. Durch eine
geschickte Fligung kaufte ein Osterreichischer Maserati-
Sammler das Auto, natiirlich ohne Besichtigung, und was
hier vollkommen bescheuert klingt, fand durch einen aus-
tralischen Experten einen guten Lauf: Dieser Freund des
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Vorbesitzers baute den Maserati so gut zusammen, dass der
Osterreichische Kédufer damit vom Zoll aus eigener Kraft
heimfahren konnte. Der Vorserien-Spyder reiste zur Gene-
sung zu Bernhard Gugrel in Traismauer, einer ausgewiese-
nen Koryphie bei klassischen Maseratis. Einen Teil der
Restaurierung hatte ihm Vignale erspart: Die frithen Karos-
serien waren so gut verzinnt, dass der Rost nur wenig Chan-
cen fand, ein rarer Gliicksfall. Alle Teile bis zu den feinsten
Zierleisten sind auf Maf} gefertigt, dass Ersatz von keinem
anderen Spyder passt, ist aber eher egal. Es gibt ohnedies
keine Ersatzteilspender, niemand schlachtet ein Denkmal.

Der GT wurde 1972-mal gebaut, den Spyder wollten sich
nur 245 Kunden leisten. Exklusiv von damals bis heute. <

DATEN Maserati 3500 Vignale Spyder

Bauzeit 1960 bis 1964.

Preis In Deutschland 50.000 DM, knapp das Doppelte eines Jaguar E.
Motor 6-Zyl.-Reihenmotor (Alu), DOHC, Doppelztindung. 3485 ccm, 162
kW (220 PS)/5500/min, 314 Nm/4000/min, Finfgang-Getr., Heckantrieb.
Fahrwerk VVorne Dreiecksquerlenker, Schraubenfedern. Hinten Starrachse,
Blattfedern. Trommelbremsen rundum. Reifen 185 VR16.

Dimensionen 2 Sitze, L/B/H 4450/1630/1310 mm, Gewicht 1466 kg.
Fahrleistungen Spitze 215 km/h.

- -




L — N e -

Mit dem Segen des Werks. Bei der Auslieferung war dieser Dreizack noch nicht im Grill, aber als Werksmodifikation genieBt er die
Absolution der Fans. Die hinreiBende Seitenlinie hatte dem Coupé einen Hiftschwung voraus, durch den dezent kiirzeren Radstand
passen die Proportionen gut zu einem offenen Zweisitzer. Nur bei der Vorserie reichte die Motorhaube bis an die Frontscheibe.




