Vespa oder Lambretta das |st
“keine Vernunftentscheldung
sondern eine Philosophie. Die
Fahrer der beiden Ur-Roller
trennen Welten. Wirklich? Wir:

Machten die Probe aufs
Exempel und baten zwei
eingefleischte Fans zum
Schltsseltausch

ir haben viel verlangt von unseren  den Abschlepper bestellen und ein Tax re-  wme 2o =25 51 stolz auf die flotte Biene in
WProbanden Sie mussten ihre Mar-  fen. Wenn ein Fahrzeug so ulkig konstrue Bmer Sammiung Za:e‘ var es reiner Zu-
kenbrille abnehmen, tapfer iiber ist, nimmt mir das schon ein wenig den £+ = Z=ss «h =ne Vespa-Pragung erhielt”,
Zen Tellerrand schauen und — schlimmer spaB.” Vespa-Aficionado Andreas Nagy o= FemBart der Ee" wirt aus Koln, der
7och — mit dem jeweils ,anderen” Roller riert prompt: ,Die Ziige sind zwar nicss = miESEnwese ks Institution in Alt-Wespen-
ine ausgiebige Probefahrt machen. Immer ganglich, aber wenn man sie pf egt. passe =520 o0t Das gleiche — nur mit anderem
7 der Gefahr, dass ein Bekannter sie sehen  ren keine Uberraschungen Und Hand 2o “I=inen. benehungsweise Markenlogos
onnte... Was wiirden sie danach sagen —  Herz: Wer von uns alten Sécken fahrt demm  — gilr fir Markus 3'j’fhen Der Aachener
=rieuchtung oder Hachststrafe? im Dunkeln mit einem Oldie-Roller herus Hektrotechniker geriet v or langer Zeit zuféal-
Jie Grabenkampfe beginnen schon, bevor = @0 =ne Lambretta Li 150, ist seit mehr als
=n Zindschlissel umgedreht ist. ,Wenn ich Gran Sport - das klang wie ein Fafq. 2ehn Jahren im :*:'étta-Club Deutschland
T vorstelle, ich wére mit der Vespa im  als die erste GroBserien-Vespa erschien. die  ktiy und nennt zwischen eine ganze Kol-
Junkeln unterwegs und mir reiRt der Gas- mehr sein wollte als ein bequemes und = =¢Tion der Mailander Scooter sein Figen.
Zug: na w‘:Vt'\,‘lahlzen' . frotzelt Lambretta- verldssiges Transportmittel. Heute st 2= =n Arbeitsko ﬁe kam auf mich zu: ,Du
~2n Markus Fraschen. ,Dann kann man nur sportliche GS eine der kultigsten _Wespes 231 2s coch mit alten Rollern, nicht wahr?”
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Eigentlich hatte ich es eher mit luftgekiihlten
Volkswagen, aber der Kollege hielt mich
wohl fiir einen Rollerfreak, weil ich schon
mal Heinkel-Teile zur Bearbeitung mitin den
Betrieb gebracht hatte.” Es stellte sich her-
aus, dass ein Mietnomade fluchtartig seine
Halle verlassen hatte, und der geschasste
Vermieter bot nun ein Auto und eine teilres-
taurierte Lambretta mit Brief an. ,Ich fuhr
ohne groRe Erwartungen hin,” erinnert sich
Markus. ,Daich bereits an Vespa geschraubt
und mich dabei iiber dies und das geargert
hatte, freute ich mich tiber das, was ich sah.
Ich kaufte die waidwunde Lambretta, mei-
nen ersten Roller. Eigentlich war ich mit
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In froher Erwartung:
Vespa-Mann Andy Nagy
(I.) und Lambretta-Fan
Markus Froschen
tauschen die
Ziindschliissel
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Vi Te1e):4:9:10] Vespa 150 GS vs. Lambretta 150 Li

Kafer und Kiibel vollkommen ausgelastet,
aber die rare Li machte mich an”, erzahlt der
42-jahrige Markus. ,Meine Eltern waren
nach Vaters Motorradunfall stets gegen
Zweirader, doch ein Onkel fuhr alte BMW-
Motorrader und einen Heinkel-Roller. So
wurde ich mit 16 OLDTIMER-MARKT-Abon-
nent und bin es bis heute. Als Elektrotech-
niker mit einem Faible fiir Maschinenbau
gefiel mir die Lambretta Li mit ihrer gedie-
genen Konstruktion ausgesprochen gut.”

Nun war er Mitte der neunziger Jahre
hierzulande mit einer Lambretta ziemlich
allein auf weiter Flur. Der gemeine Oldiefan
dachte angesichts des Namens eventuell
noch an die NSU-Lambretta, die in Italien
als ,,LC" vom Band gelaufen war. Doch mit
Li-, TV- oder SX-Modellen war in Deutsch-
land nie viel los: ,Die kannte niemand, und
Teile gab es kaum. Ich war schon stolz, als

T
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Handschuhfach Fehlanzeige: Die Vespa
bietet Stauraum unter der linken ,Backe”
in direkter Nachbarschaft der Batterie
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Der Tacho iibertreibt kaum, denn der
Name ist Programm: Die Gran Sport lauft
mit ihren acht PS fast 100 Sachen

Die Karosseriebauer in Pontedera trieben ausladende
Kurven ins Blech. ,Kein Roller ist sinnlicher...”,
beschreibt Andreas Nagy die Vespa-Faszination

Gewdhnungsbediirftig: Der Motor direkt neben dem Hinterrad spart einen Sekundérantrieb, bringt

=

Typ
Vespa 150 GS

Vespa 150 GS

Baujahr Note1
1955-1957  7.000€

1958-1961 6.700 €

Classic-Data-Marktwert

Note 2 Note 3 Note g Note5  Neupreis
4900€ 3.400€ 1900€ 900€ 1690DM |

4700€ 3300€ 1.800€ 800€ 205.000 Lit

mir ein Freund ein Buch von Ulrich Kubisch
schenkte, in dem die Li iiberhaupt erwahnt
wurde.” Die ein oder andere Pilgerfahrt nach
Italien wurde unumganglich. Markus berei-
tete sich gut vor: ,Ich habe ein Semester in
der Volkshochschule Italienisch gelernt, um
zumindest den Gesprachsfaden aufnehmen
zu konnen. Der Rest meiner lItalienisch-
Kenntnisse ergab sich durch die Lambretta-
Gemeinde, da habe ich heute noch Freunde,
und der Kreis ist hier kleiner als die Zahl der
Vespa-Fans. Das halt auch die Zahl der Ner-
vensdgen geringer.”

s

aber die Gewichtsverteilung durcheinander. Alte Vespa-Hasen nehmen es kaum noch war
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.So schlechte Erfahrungen habe ich nicht
gemacht, die Vespa-Gemeinde ist weltweit
riesig, und der liebe Gott hat eben einen
groBen Tiergarten”, entgegnet Andreas. , Ich
hadere nicht mit dem Vespa-Bazillus. Kein
Roller ist sinnlicher...", setzt er schmunzelnd
hinzu. Dabei begann die Leidenschaft in ei-
nem Miillcontainer, wie der Betriebswirt
freimiitig bekennt. Jener Abfallbehalter
stand vor einer aufgelosten Vespa-Vertre-
tung in Kdln-Braunsfeld, und heraus ragte
buntes Blech. , Dort lagen zwei 50er Vespa
sowie zwei 125er. Ich war 16 und leerte mit
einem Kumpel den Container. Meine 50er
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,Kein Fahrzeug fiir laue Leute!” textete Dr.
Paul Simsa im ersten deutschen Vespa-GS-
Test. Damit war schon viel gesagt: Diese Ves-
pa war primar kein Transportmittel, sondern
eher mit Leidenschaft zu begreifen. Der dko-
nomische Transport rangierte ganz hinten im
Lastenheft. Die Gran Sport beerbte die ,Sei
Giorni“, die Sechs-Tage-Vespa, die bei Zuver-
lassigkeitsfahrten tiber Stock und Stein 125er
Motorradern den Schneid abkaufte. Klassi-
sches Zweitakttuning, KomforteinbuRen und
Zehn-Zoll-Rader anstelle von Achtzéllern ver-
liehen dieser Wespe Fliigel. Die Erfahrungen
fanden in der Gran Sport Niederschlag: Neben
dem steiferen Rahmen gab es starkere Brem-
sen, vier Gange und einen scharferen Motor,
dessen Leistung zuriickhaltend mit acht PS
angegeben wurde. Im Gegensatz zum Tou-

renmodell sal der Vergaser nicht an einem el-
lenlangen Ansaugstutzen. Die Bowdenziige wa-

ren in groen Hiillen rechts und links vom Lenk- .

kopf zusammengefasst. Lingere Schwingen
schufen Platz fiir die Zehn-Zoll-Rader, die bei
knapp 100 km/h Spitze fiir einen besseren Gera-
deauslauf sorgten.

Durch ihre rasiermesserscharfe Lenkgeometrie
mit 45 Millimeter Nachlauf und 70 Grad Lenk-
kopfwinkel teilte die GS ihre Fans in Artisten und
Stiimper. Dafiir bietet die von Kreiselkraften be-
freite Lenkung ohne Riickstellmoment eine
Handlichkeit, die kein Motorrad kennt. Haken
schlagen wie ein Hase und iiber den breiten Len-
ker balancieren gehort zum spezifischen Erleb-
nis. Das als Zubehar lieferbare Reserverad steck-
te zwischen den Knien des Fahrers und verwehr-
te den freien Durchstieg. Stilsicher hatte Vespa

die Sattel iiber Bord geworfen und eine
schlanke Bank montiert, unter der sich ein
vergroRerter Tank walbte.

Bei der zweiten Serie ab 1956 verschwanden
die Ztige in Lenker und Rahmen, auch schloss
der verkleinerte Tank wieder biindig mit der
Karosserieoberseite ab. Das Reserverad konn-
te nun auch quer hinter der Spritzwand sit-
zen, ganz nach Wunsch. Die groRen Rader
mitsamt Bremsen und viele andere Details
erbte das deutsche 150er Vespa-Normalmo-
dell von der GS/2.1958 erschien die GS/3, das
GS-Erfolgsmodell, und der Anteil der GS an
der insgesamt leicht sinkenden Rollerproduk-
tion stieg weiter. Die 150er GS gab es noch bis
Ende 1961. In diesem Jahr stellte sie zwei Drit-
tel der gesamten Augsburger Vespen-Produk-
tion von 18.000 Rollern!




Als Reaktion auf die sensationelle Vespa GS,
die den italienischen Rollermarkt aufmischte
wie ein Fuchs den Hiihnerstall, entwickelte
Lambretta einen von Grund auf neuen Roller.
Dieser 175 TV (fiir ,,Tourismo Veloce*) stellte
das Bindeglied zwischen den bewahrten Mo-
dellen der A-F-Baureihe mit Kardanantrieb
und der neueren Li-Familie dar. Das von Grund
auf neu gezeichnete Fahrzeug griff noch eini-
ge Designzitate der Vorganger-Lammys auf,
aber sonst war alles neu.

Tatsdchlich setzten Verabeitung und Fahrei-
genschaften auf Anhieb MaRstébe. In der
Triebsatzschwinge rotierte nun eine Kette,
und der liegende Motor saR in der Fahrzeug-
i mitte. Der tiefe Schwerpunkt sorgte im Zu-

ne hervorragende StraRenlage. Die Schwinge
stiitzte sich iiber ein Federbein gegen den
verkleideten Rohrrahmen ab. Der bestand aus
einem Zentralrohr, das vom Lenkkopf ab-
warts unter dem Trittbrett und tiber der

sammenspiel mit dem langen Radstand fiir ei-

TSI Ve 150 G5 vs. Lombrtta 5.

_Ein neuer Mafistah — Lambretta Li

Triebsatzschwinge bis zum Ende des Rollers ver-
lief. Vorne wie hinten drehten sich Zehn-ZolI-R&-
der. Zum guten Handling trug die stabile Vorder-
radaufhdngung mit beidseitigen Schwingenar-
men wesentlich bei.

Nach und nach schickte Lambretta-Eigner Inno-
centi nun die via Welle angetriebenen Modelle
in Rente und rundete die Produktpalette mit der
Li 125 und der Li 150 nach unten ab.

Die Li-Motoren mit 58 mm Hub und der Kupp-
lung auf der Getriebewelle bildeten die Basis fiir
die zweite, ,entfeinerte” Variante der TV 175. Die
Li schaffte es, die guten TV-Fahreigenschaften in
die Preisklasse der Vespa-Normalmodelle zu
iibertragen: Die 150er kostete trotz aufwendige-
rer Bauweise 20 Prozent weniger als eine Vespa
GS 2. Mit konventioneller Lenkgeometrie und
langem Radstand bot sie noch dazu mehr Kom-
fort und Sicherheit als viele Konkurrenten. Fast
eine halbe Million gebaute TV 175, Li 125 und Li
150 sollten bei Innocenti bis in die siebziger Jahre
im Stammwerk entstehen.

hatte zunachst weder Motor noch Sitz. Ich
erhielt den Motor der anderen 50er, strich
das Gefahrt rot und baute die Sitzbank einer
125er drauf. Die Tatsache, dass vorn ein
Acht-Zoll-Rad und hinten ein Zehnzoller ro-
tierten, belasteten mich nicht. Ich fuhr end-
lich Vespa, das war cool!”

Mit dem Autofiihrerschein waren die The-
men Vespa und Zweirader fiir ihn 15 Jahre
lang erledigt. ,Erst als ich ab 1996 mit dem
Klasse 3 plétzlich 125er-Zweirader fahren
durfte, wurde der Wunsch nach einer Vespa
wieder wach. Ich kauf-
te ganz unbedarft eine
125er Vespa T 5, merkte
aber bald, dass dieser
sportliche, moderne
Roller gar nicht das war,
was ich wollte. Ich war
jedenfalls wieder Ves-
pisti und staune im Nachhinein, wie rasch
ich mit Haut und Haaren in die Szene rutsch-
te.” Andreas’ grofRe Leidenschaft gilt den
friihen Modellen mit kolbengesteuertem
Motor: ,Schon Ende der fiinfziger Jahre |Gs-
ten Drehschiebermotoren die ,Schlitzis’ nach
und nach ab, aber ich blieb an den friihen
Modellen hangen, weil mich deren Form und
Anmutung am meisten faszinieren.”

,Uups, da ist es wieder, das Gefiihl, dass
der ganze Zauber nach rechts kippt,” gibt
sich Markus (berrascht, als er die silber-
graue GS der zweiten Serie fiir eine
Proberunde vom Stander schiebt. Mit hellem

ultra-handlich:

Knatterton bringt sich die GS ins Spiel, nach-
dem er den knapp tibersetzten Starter getre-
ten hat. Die Drehgriffschaltung riickt ein,
und Mensch und Maschine verschwinden
hinter einer Wolke 1:33.

Eine halbe Stunde spater sind sie wieder
zurtick. , Der Motor ist meiner Meinung nach
das Beste an der Vespa”, gibt der einge-
fleischte Lambretta-Mann zu Protokoll. ,Er
wirkt kraftig, dreht munter hoch und vibriert
nicht. Doch die Fahrwerk erfordert Konzen-
tration. Die Zunge lenkt immer mit! Meine
Lammy fahre ich prob-
lemlos freihdndig, aber
hier muss man immer
auf dem Quivive sein.

,,Die zunge fihrt Noch dazu sind die

Bremsen flau und die
Schaltung hakelig. Bei
Vollgas und in der
Windschleppe von Lastwagen wirkt die Ves-
pa kippelig und erinnert an eine elektrisierte
Ringelnatter.”

Weiter geht’s mit dem Thema Sitzposition:
.Ich finde keinen verniinftigen Platz fiir mei-
ne grolRen Fiile, hinter dem Beinschild geht
es eng zu. Man sitzt auch anders als auf der
Lammy, die ihren Fahrer mehr integriert. Bei
der Vespa hocke ich hoch und sehr weit vorn,
dicht an Lenker und Vorderrad, was blitzar-
tige Reaktionen erleichtert. Dieses Fahren
hat schon seine eigene Faszination, aber ich
frage mich immer, warum die Vespa im Detail
so seltsam konstruiert ist. Zum Umlegen des

Baujahr Note1
1958-1959 =

1959-1961 =

Lambretta 150 Li (S1)
Lambretta 150 Li (S2)

D Classic-Data-Marktwert

4.200€
3.900€

Note 2 Note3
3.000€

2.800€

Note g Notes
1.600€ - 150.000 Lit
1.500€ - 1530DM

Neupreis
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Schalten ohne Kuppeln: Die Halbautomatik der
Li macht's moglich. Die vier Ginge werden per
Drehgriff am linken Lenkerende eingelegt

weniger als die Vespa GS 150, tatséachlich
kann sie aber sehr gut mithalten
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Schon beim bloRen Anschauen wird deutlich,
dass die Lambretta weniger Gewicht auf dem
Hinterrad hat als die Vespa

Wihrend sich ihre Kollegen in Pontedera auf das Weglassen konzentrierten, konstruierten die
Lambretta-Mannen sehr gediegen. Im Schwingenholm stecken Getriebe, Kupplung und Duplexkette
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Ungewohnte Erfahrung: Markus
Froschen bekommt seine FiiBe im
Vespa-FuBraum kaum unter,
Andreas Nagy fiihlt sich auf der
unhandlichen Lambretta wie der
Kapitan einer Viermastbark

Auf der Frankfurter Friihjahrsmesse 1949
fand Jakob Oswald Hoffmann aus Lintorf, der
Fahrrad- und Motorradteile produzierte, Ge-
fallen an der Vespa. Er erhielt die Lizenz fiir

den Vespa-Vertrieb in Deutschland und fertig-

te bald eine dem Original in fast allen Details
entsprechende 125er. Das Triebwerk kam von
ILO aus Pinneberg. Doch Hoffman ruinierte
sein Unternehmen mit dem Boxermotorrad
L,Gouverneur“ und der Isetta-ahnlichen Hoff-
mann-Kabine. Noch dazu tiberwarf er sich mit
Piaggio, da er eigenmachtig die Motorleis-
tung dnderte.

Das Vakuum, das der Konkurs von Hoffmann
hinterlie, fiillte ab Januar 1955 die Vespa-
Messerschmitt GmbH in Augsburg. Die bei-
den ehemaligen Flugzeugbauer waren zu-
nachst zu gleichen Teilen an der deutschen
Fertigung beteiligt. Wahrend aus der Kon-
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kursmasse von Hoffmann

noch Vespen entstanden, | §

versuchten die Augsbur- | / PIAGGI
ger ebenfalls am Markt - [0 SENOR
FuR zu fassen. Schon 1956

wurde die GS zur GS 2 ein-

gedeutscht: Sie trug einheimische Reifen an-
stelle der Pirelli-Pneus und eine bequemere
Sitzbank von Denfeld. Dazu kamen noch bun-
desrepublikanische Elektrokomponenten
samt VDO-Tacho. Der Rest stammte nach wie
vor aus Italien, das Triebwerk etwa kam im
Stiick aus Pontedera. Doch die groBen Roller-
jahre in der Bundesrepublik waren vorbei. En-
de 1963 endete die deutsche Produktion, die
sich bei den kleinen Stiickzahlen nicht mehr
lohnte. Auch die ,Wespen* fiir den deutschen
Markt kamen fortan direkt aus Italien. Bis
heute.

Benzinhahns miisste ich anhalten, bei der
Lammy kann ich mit der Hacke wahrend der
Fahrt auf Reserve schalten. Oder der Hand-
schuhkasten: Den gibt es bei gar Vespa
nicht, dafiir ein Fach in der Backe, wo der
Inhalt den Batteriegasen ausgesetztistund
im schlimmsten Fall einen Kurzschluss pro-
duzieren kann. Nichts an der Vespa wirkt so
gediegen wie an der Lammy. Noch dazu ist
die Li 150 trotz nominell zwei PS weniger
nicht weniger spritzig. So faszinierend ich
die Vespa als Phanomen finde, ich wiirde
mich nie so gut auf ihr fiihlen wie mit der Li
TV oder SX*, schliefst Markus.

Andreas fihrt als ndchster — nun eben
mit der Li — und kommt lachelnd mit flottem
Schwung zuriick. ,0h, hier sitzte man ja im
und nicht auf dem Roller. Wer gréRer als 18C
Zentimeter ist, braucht es mit der Lambretta
garnichtzu versuchen. Die gesamte Fahrere
hat etwas motorradmaliges, ich sitze tief




Vespa war und ist Platzhirsch: In Deutschland konnten die italienischen Lamb
TV nie FuR fassen; die ,Wespen” haben nach wie vor die groBere Fangemeinde
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retta-Modelle Li und
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.Langer Radstand, tiefer
Schwerpunkt — fast wie ein
Motorrad”, urteilt Andreas
Nagy (r.) iiber die Lambretta

Die ersten Lambretta holte
der Hamburger Eduard Win-
ter bereits 1949 in die Bun-
desrepublik und bemiihte sich
um eine Lizenproduktion. Doch NSU war schneller und baute ab 1951
das LC-Modell. Bis 1956 produzierte die Neckarsulmer nur fiir den
westdeutschen Markt den Autoroller und wurden prompt Marktfiih-
rer. AnschlieBend forcierte NSU mit der Prima-Reihe eine eigene Linie,
die auf dem geschrumpften Markt weniger erfolgreich war.

Wilhelm Schlote in Hamburg baute ab 1957 ein Handlernetz auf, um
die neuen Lambretta auch deutschen Kunden nahe zu bringen. Dabei
bot er auch jede Menge niitzliches und schmiickendes Zubehér an, so
dass die oft zweifarbigen Lambretta zu echten Paradiesvogeln gedei-
hen konnten. Helmut Hiitten fand im Test lobende Worte, doch den
kleinen Markt der Roller teilten sich weitgehend Vespa-Deutschland
und Heinkel. Somit blieben Lambretta hier rar. Ab Dezember 1960
iibernahm die Zweirad-Union in Niirnberg mit gutem Erfolg den Im-
port. Doch ab 1965 war die EMKA in K6In zustandig und brachte nur
noch verschwindend geringe Stiickzahlen nach Deutschland.

auf einem langen Geschiitz und muss jede Richtungsanderung be-

wusst einleiten. Beim direkten Umsteigen von der Vespa wirkt die

Lambretta auf mich steif wie eine Viermastbark. Da kommt alles

zusammen: langer Radstand, tiefer Schwerpunkt und die hohe
Vorderradlast. Die Fahrstabilitat ist damit natiirlich tadellos — aber
ich will ja rollern und nicht Ducati fahren. Noch dazu setzt die Lam-
bretta rascher auf, und der Motor hat nicht den Pep, den ich mir
wiinsche.” ,Die kommt dir nur lahmer vor, weil das Fahrwerk so
viele Reserven hat”, wirft Markus zur Ehrenrettung seiner Marke
dazwischen.

»Noch dazu vibriert sie spiirbar“, mault Andreas. ,Ein toller
Tourenroller mag die Lambretta sein, aber sie ist lange nicht so
faszinierend lebendig und lebhaft wie die Wespe. Die gebe ich nicht
mehr her,” schlieBt der Vespa-Fan.

So endet das Duell unter Freunden. Wie so oft wurden nur Be-
kehrte bekehrt, aber den Blick tiber den Tellerrand ihrer Zehnzoller
genossen beide....

Text: Andy Schwietzer
Fotos: Frank Ratering
redaktion@oldtimer-markt.de
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