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Flitzer mit Wespentaille

VESPA B Die Erfolgsgeschichte begann vor 60 Jahren / Von Heiko Haupt

s ist wohl ein gutes Zeichen, wenn ein
Fahrzeug mit einem Kosenamen aus
der Tierwelt versehen wird. Ein rund-
liches Auto aus Wolfsburg wurde Ka-
fer genannt - und schaffte es, das meistgebaute
Fahrzeug zu werden. Ein kleiner Wagen aus
Frankreich bekam den liebevollen Namen Ente
und gilt heute als automobile Legende. Doch
die Sache funktioniert allem Anschein
nach nicht nur dann, wenn vier Rader
Bodenkontakt halten. In Italien wur-
de vor 60 Jahren ein Zweirad ge-
schaffen, das schon vom Hersteller
den Namen Vespa, also Wespe, mit
auf den Weg bekam - und eine neu-
artige Fahrzeugkategorie zum Erfolg
brachte: den Motorroller.

Man nehme einen Konstrukteur, der
eigentlich Hubschrauber entwickeln
will, eine vom Krieg ziemlich mitgenom-
mene Fabrik und einen Fabrikbesitzer, der
den Laden wieder in Schwung bringen
mochte. Das ist das Rezept, aus dem im End-
effekt die Vespa entstand. Im Werk des En-
rico Piaggio waren wihrend des Zweiten
Weltkriegs noch Flugzeuge gebaut wor-
den, doch nach dem Ende der Kampfe
musste etwas anderes her, um wieder
Geld in die Kassen zu bringen. Weil gera-
de Geld aber auch nicht im Uberfluss vor-
handen war, sollte es etwas sein, das
man ohne riesige Investitionen fiir neue
Maschinen in

diesem

Werk im
italieni-

schen Pon-
tedera in
der Region
Pisa bauen
konnte - zum

Beispiel ein einfaches
und problemlos zu fah-
rendes Zweirad.

Den Auftrag zur Ent-
wicklung eines solchen
Gefahrts gab Piaggio
an Corradino D’Ascanio. Der war von
Beruf Luftfahrtkonstrukteur - und hatte
fiir Motorrader nicht viel mehr als ein

ar abfillige Blicke iibrig. Wie es heifit,
asst sich D’Ascanios Meinung iiber die
motorisierten Zweirader schnell zusam-
men fassen: schmutzig, unhandlich und
gefahrlich.

An die Arbeit machte er sich trotzdem.
Und im Grunde konnte von Anfang an
klar sein, dass dabei nichts herauskam,
das an gewohnliche Motorrider erinnerte.
Hinzu kam, dass es in der Nachkriegszeit
ohnehin notwendig war, manchen ausge-
tretenen Pfad zu verlassen. So iibernimmt
bei Motorradern bis heute die Kette die Auf-
gabe, Kraft vom Motor auf das Hinterrad zu
ubertragen. Nur ist so eine Kette aus Metall -
und das war in der Nachkriegszeit teuer und
nicht iiberall zu bekommen.

D’Ascanio loste das Problem auf ebenso
simple wie geniale Weise: Warum den Motor
nicht einfach direkt am Hinterrad platzieren?
Was zusitzlich den Vorteil hatte, dass niemand
mit einer glitschigen Antriebskette in Kontakt
kommen und keine Zahnriader oder anderen
beweglichen Teile fiir zusatzliche Gefahren sor-
gen konnten. Dass der Motor noch versteckt
unter dem Blech der Karosserie arbeitete,
brachte zusétzlichen Schutz.

Auch an anderer Stelle ging der Konstrukteur
eigene Wege. Zum Beispiel bei der Befestigung
des Vorderrades. Das steckte nicht in einer Ga-
bel, sondern hatte eine einseitige Aufhangung,
was Montage und Demontage erleichterte.
Quasi als Dreingabe gab es eine ungewohnte
Rahmenkonstruktion aus Blech. Diese Karosse-
rie war so ausgeformt, dass sie den Fahrer vor
Stratenschmutz und Wind und Wetter schiitzte

- jedenfalls im unteren Képerbereich.

Einen Namen erhielt das Gefdhrt wahrend
der Entwicklungszeit noch nicht - was sich an-
derte, als Enrico Piaggio die Neuschopfung erst-
mals zu Gesicht bekam. Mag sein, dass er zu-
nachst auf die massige hintere Hilfte des Zwei-
rads schaute, dann die Schmutz abweisende
Blechwand an der Front betrachtete und
schlie8lich den schmalen mittleren Bereich in
Augenschein nahm. Am Ende jedenfalls soll er
den Satz gesagt haben: ,Sembra una Vespa“” -
sieht aus wie eine Wespe.

Dabei blieb es dann - und im Jahr 1946 wur-
den die ersten Exemplare des Zweirads fertig.
Fiir Leistungshungrige war diese- Ur-Vespa-
nicht die richtige Wahl - immerhin hatte man
aber aus den 98 Kubikzentimetern eine Leis-
tung von 3,2 PS geholt, was fiir eine Hochstge-
schwindigkeit von 60 Stundenkilometern reich-
te.

So ungewohnlich die Vespa auch war - bei
der Kundschaft kam sie gut an. Noch im
ersten Jahr wurden rund 2500 Exemplare
verkauft, danach produzierte man jahrlich
funfstellige Zahlen. Die Erfolgsgeschichte

nahm ihren Lauf: 1948 erschien bereits
die zweite, stirkere Vespa-Variante, die
mit 4,5 PS aus 125 Kubikzentimetern

auf nunmehr 70 km/h beschleunigte.

Und bald schon interessierte man

sich auch im Ausland fiir das giins-

tige Zweirad.
Um 1950 wurde die Vespa in
Deutschland angeboten, in den
Jahren danach auch hier gefer-
tigt. Zu zusétzlichem Ruhm
verhalf der Vespa Holly-
wood: Gregory Peck, Au-
drey Hepburn und eine
Vespa in ,Ein Herz und
eine Krone” - diese
Kombination schrieb
ein Stiick Filmge-
schichte.
Doch die Kar-
riere der Vespa
bekam  spater
auch den einen
oder anderen
Knick. Schlie3-
lich ist sie ein
der
Nachkriegs-
zeit - und als
es den Men-
schen in den
sechziger Jah-
ren finanziell
wieder besser
ging, stand ih-
nen der Sinn
nicht mehr so
sehr nach ei-
nem giinstigen
Motorroller.
Man wollte ein

Dach iiber dem
Kopf und mehr
Komfort -

schlicht gesagt ein
Auto. Trotzdem
verschwand die Ves-
pa nicht. Immer mal
wieder erlebte sie

Comebacks, wurde von
Jugendlichen zum Kult-
objekt erkoren, machte
dann wieder als pfiffiges
Gefahrt fiir  iiberfiillte
Grofistadte von sich reden.
Mit der Folge, dass bis heute
mehr als 17 Millionen Exem-
plare der vielen Vespa-Gene-
rationen gebaut wurden - und
die Wespentaille hat sie auch im

Foto: dpa Alter nicht verloren.
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