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Nicht nur Agostini

Die vielfalige Geschichte der StraBen-Motorrader

Bemerkenswerte Rennsport-Erfolge
sorgten fiir den weltweiten Bekannt-
heitsgrad der Firma aus Gallarate.
Weg vom Motorsport-Engagement,
den Blick auf die Zweirdder der Serie
gerichtet, ensteht ein anderes MV-
Agusta-Bild: Die ganz normale, auf
alltiigliche ,,Bediirfnisse’’ ausgerichte-
te, recht vielseitige italienische Art
der Zweiradproduktion, wie man sie
auch von anderen Herstellern kennt.
Kleine und mittlere Motorrider,
Motorroller und Mopeds — sowie die
,sMotocarri’’ — verliefien die Werks-
hallen der Meccanica Verghera
Agusta. Schiufi- und Hohepunkt
bildeten die exklusiven Vierzylinder-
Maschinen.

MARKT-Redakteur Andreas Beyer
beschreibt Geschichte und Serienpro-
duktion des legendiren italienischen
Familienbetriebes — die Historie der
Rennmaschinen muf} einem eigenen
Beitrag vorbehalten bleiben.

Wenn der Name Agusta heutzutage im
Wirtschaftsteil der Tagespresse oder in an-
deren Medien auftaucht, dann zumeist im

Hausbackener Viertakt-Versuch: die 250er von 1947.

Zusammenhang mit Fluggerit. Hubschrau-
ber fiir den zivilen Verkehr und als Rii-
stungsgut sind die Produkte, mit denen in
Gallarate Umsatz gemacht wird.

Veteranenfreunde kennen MYV natiirlich als
Produzent ganz anderer hochwertiger
Technik — an diesen Teil der Firmenge-
schichte denkt in Gallarate kaum jemand,
daran erinnert lediglich das gut ausgestatte-
te Firmenmuseum. Fiir das zum groBten
Teil in Staatsbesitz befindliche Unterneh-
men ist ein spektakuldres Intermezzo seit
zehn Jahren abgeschlossen — man ist zu
den gewinntriachtigen Wurzeln zuriickge-
kehrt. Schlieflich hatte vor iiber 80 Jahren
alles mit der Fliegerei begonnen.

Im Jahre 1907 hatte Giovanni Agusta sei-
nen ersten Aeroplan gebaut. Nach dem Er-
sten Weltkrieg folgte die Griindung der
Flugzeug-Fabrik. Zusammen mit Giovanni
Caproni gehorte er zu den Luftfahrt-Pio-
nieren Italiens. Nach seinem Tod in den
Zwanzigern fiihrte seine Witwe die Ge-
schiifte, bis Domenico, iltester Agusta-
SprofBl, Wohl und Wehe des Familienbetrie-
bes in die Hand nahm. Das war Anfang der
vierziger Jahre und wie schon manch ande-
re Firma, die auch von Ristungsauftrigen
lebte, schien es fiir die ,,Costruzione Aero-
nautiche Giovanni Agusta’’ soweit, sich ge-
gen Ende des Zweiten Weltkrieges nach ei-
nem anderen Betitigungsfeld umzusehen.

Im Jahre 1943 — die Zukunft Italiens ist
mehr als ungewil — denkt die Familie
Agusta an die Zeit danach. Ob es fiir das
Riistungsobjekt Flugzeug in Friedenszeiten
ein Uberleben geben wird, ist zu diesem

Gruppenbild mit Dame. Giu-
seppina Agusta fiihrte nach
dem Tode ihres Mannes Gio-
vanni die Geschéfte der Fir-
«| ma, ehe Domenico (zweiter

| von links) die Geschicke des
. | Familienbetriebes erfolgreich
{| in die Hand nahm.

Unten offener Rohrrahmen
und das bananenférmige
PreBstahl-Rahmenheck hiel-
ten 1949 Einzug bei MV. Die
125 TEL war das erste tech-
nisch und stilistisch eigen-
stiindige Agusta-Motorrad.
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Zeitpunkt fraglich. Motorrdader heifit die
vorlaufige Losung, die Domenico Agusta
vorschwebt. So beginnt die Entwicklung ei-
nes Motorrades, eine neue erfolgreiche Fir-
ma entsteht.

Entscheidender war allerdings, dafl wenig
spiter, zu Beginn der fiinfziger Jahre, auch
wieder Flugapparate gefragt sind: Die Fer-
tigung von Hubschraubern der Marke Bell
in Lizenz wird zum eigentlichen Schliissel
fiir den Erfolg. Auf der Rennstrecke und
auch bei der Serienproduktion. Denn dieses
Kapital liel dem Grafen Domenico Agusta
den Spielraum zu personell wie technisch
betrachtet erfolgversprechenden MafBnah-
men.

Start mit Zweitakt

Erste handwerkliche Tat war die Entwick-
lung eines 98-ccm-Motors fiir ein Motorrad
namens Vespa. Auch beim ndchsten Modell
bildete dieses 98er Zweigang-Aggregat die
Basis. Zielgebiet fiir die ,,98 2T, die 1946
erschien, war der grofie Markt kleinvolumi-
ger Motorrdder, die — weil unproblema-
tisch und sparsam — bei jedermann beliebt
waren. Die junge Motorrad-Fabrik hoffte
auf diese Art und Weise, ein Stiick des Ku-
chens bei der Motorisierung im Nachkriegs-
Italien zu ergattern. In einer Zeit, in der ne-

schnellen Maschinchen war die Art der
Vorderradfederung. Das Luxus-Modell be-
saf} bereits eine Telegabel, wiahrend die Tu-

Kleinmotorriider wie diese 98er waren im Nachkriegs-
Italien sehr gefragt. Und brachten dem jungen Motorrad-
werk in Verghera erste Verkaufs-Erfolge.

Arbeitsweise, Ein- oder Zweizylinder in der
Bauart. Sie bestimmten bis zur ersten Vier-
zylinder-MV 1965 das Gesicht der Serien-
Produktion, wihrend auf den Rennstrek-
ken die Drei- und Vierzylinder schon ldngst
die ganze Konkurrenz beherrschten.

Bekanntestes Modell der Friihzeit war die
125 TEL von 1949. Stilistisch und technisch
war dieses Einzylinder-Zweitakt-Motorrad
mit Viergang-Getriebe die erste eigenstdn-
dige Agusta-Schopfung. Die vorhergehen-
den Modelle wie die 250er Viertakt-MV von
1947 waren stark vom englischen Design
der Vorkriegszeit gepriagt. Die TEL jedoch
besall den unten offenen Rohrrahmen, der
den Motorblock als tragendes Element inte-
griert, sowie das bananenférmige Pref-

Mit der 175 CS erschien im
Jahre 1953 ein sehr belleb-
tes Viertakt-Motorrad. Hier in
Turismo-Lusso-Version,
Modell 1956.

Die 175er mit obenliegender Nockenwelle, zwischen 1953 und 1959 gebaut, war eines der meistverkauften MV-

Modelle jener Zeit.

ben den etablierten auch noch unzihlige
kleine Motorrad-Hersteller auf den Markt
driangten, war das kein leichtes Unterfan-
gen.

Doch die Firma aus Gallarate, nordlich von
Mailand gelegen, hatte mit der 98er aufs
richtige Pferd gesetzt und schaffte den Ein-
stieg. Bis 1949 hatte man das kleine Einzy-
linder-Motorrad in einer Turismo- und
Lusso-Ausfiihrung im Programm. Unter-
schied zwischen den beiden dreieinhalb PS
starken und zirka 65 Stundenkilometer

rismo mit einer Trapez-Gabel auskam.
Werbewirksames und verkaufsférderndes
Steckenpferd des Grafen Agusta war aber
von Anfang an die Teilnahme an Wettbe-
werben, die bei den sportbegeisterten Italie-
nern hoch im Kurs standen. Erste Ach-
tungserfolge mit dem kleinen Zweitakter si-
cherten dem Newcomer MV einen Namen,
der den Absatz der Maschinen forderte.
In schneller Folge erschienen etliche Motor-
riader zwischen 125 und 300 ccm auf dem
italienischen Markt. Zwei- und Viertakt als

stahl-Rahmenstiick, das das Heck der Ma-
schine bildete. Diese Konstruktion blieb fiir
die nichsten 25 Jahre die Basis fast aller
MYV-Rahmen der Ein- und Zweizylinder-Se-
rienmaschinen. Wie beliebt der Rohrramen
mit den unten offenen Unterziigen damals
bei den italienischen Motorradherstellern
war, zeigte auch das Gilera-Werk, das etli-
che Modelle damit ausstattete.

Im Gegensatz zu den Vorgingern mit Ge-
radweg-Hinterradfederung verfiigte die
TEL iiber eine Hinterradschwinge mit Fe-
derbeinen und Scherenddmpfern. Vorn war
man kurzzeitig zur Parallelogramm-Gabel
zuriickgekehrt. Die Leistung von rund
sechs PS machte die erste ,,richtige” MV
rund 85 km/h schnell. Konsequente Wei-
terentwicklung kennzeichnete die ,,Lungo”’
von 1950 (so genannt wegen des langen,
fast rechteckigen Motorgehduses), bei der
Teleskopgabel und Stofididmpfer Standard
waren. Sport-Derivate der TEL und auch
der neuen 125er ,,Lungo’ mischten recht
erfolgreich auf den Rennstrecken mit. Pilo-
tiert meist von Privatfahrern, denn bei den
Werksmaschinen hatte man schon 1950
Abschied vom Zweitakter genommen.
Nach drei weiteren, allerdings nicht sehr er-
folgreichen Serien-Zweitaktern kam 1957
auch hier das Ende dieser Arbeitsweise. Als
miBgliickte Experimente kénnte man die
letzten beiden, stilistisch nicht ansprechen-
den Modelle Pullmann und Superpullmann
mit Rohr- bzw. Pref3stahl-Rahmen bezeich-
nen. Obwohl am Prototyp der Pullmann —
einer Art Mischung aus Motorrad und Rol-
ler — durchaus Interessantes zu sehen war:
Die Getrenntschmierung mit separatem Ol-
tank wurde aber nicht in die Serie iiber-
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nommen. Zehn Jahre spiter zeigte man auf
dem Maildnder Salon nochmal ein filigra-
nes Zweitakt-Motorrad mit stark nach vor-
ne geneigtem 146-ccm-Twin, es kam aber
nicht iiber den Prototypen-Status hinaus.

Der erste richtige Viertakter

Im November 1952 gab es dann wirklich
Neues zu sehen: Eine vielversprechende
175er mit Einzylinder-Viertaktmotor wurde
vorgestellt und ging im darauffolgenden
Jahr in Produktion. Es war der erste ernst-
zunehmende Serien-Viertakter von MV —
146t man den altbackenen ohv-Motor mit
GrauguB-Zylinder der oben erwihnten
250er sowie den Vierzylinder-Prototyp von
1950, die Turismo 500, aulBer acht.
Technisch hochinteressant war die obenlie-
gende Nockenwelle, die iiber Kette ange-
triecben wurde. Welle und Kipphebel waren
quasi in einem gemeinsamen Bock gelagert
und konnten ohne weiteres als Einheit de-
montiert werden. Zylinder und Zylinder-
kopf waren aus Leichtmetall, die Leistung
betrug je mach Ausfithrung bei Turismo
oder Sport ungefdhr 8 bzw. 11 PS und war
fiir runde 110 km/h gut.

Apropos Ausfithrung: Spricht man von der
175 CS, so ist darunter lediglich das Basis-
modell zu verstehen. Denn die italienische
Modellpolitik sorgte — wie bei den meisten

MYV — dafiir, dafl jeweils mehrere Modelle
unter einer Bezeichnung firmierten: So ent-
standen bis 1959 rund ein halbes Dutzend
verschiedene Ausfithrungen der 175er. Fiir
jeden sollte eben etwas dabei sein.

Angefangen bei einer Turismo, iiber Turis-
mo Lusso (CSTL), Turismo Esportazione
Lusso (CSTEL), Sport, Supersport (CSS)
bis zum Formel-Derivat fiir Privatfahrer.
Ein schones Sportexemplar mit Earles-

Die 350 Elettronica gab es auch in einer Ausfiihrung fiir
die italienische Polizei.

Schwinge war die Supersport ,,Disco Vo-
lante’’, die dem ausladenden, einer ,,flie-
genden Untertasse’’ dhnlichen Tank diesen
Spitznamen verdankte.

Die Turismo 175 und die einfache Sport
waren MVs beliebteste und erfolgreichste
Serienmodelle dieser Zeit. Dazu trug vor-
nehmlich der absolut moderne Motor bei,
der bewies, das von den Erfolgen im Renn-
sport auch etwas fiir die Serie ubrigblieb.
Ein Jahr nach der 175er erschien der niach-
ste Viertakter, eine 125-ccm-Maschine, bei
der MV zur weniger aufwendigen und
preisgiinstigeren Ventilsteuerung per Stof3-
stangen und Kipphebel zuriickkehrte. Au-
Berlich und technisch kaum verdndert er-
schien in den Jahren bis 1973 noch eine
stattliche Zahl kleiner Einzylinder. Es gab
sie mit 83 ccm (Ottantatre), mit 100 (Chec-
ca) und natiirlich in den populidren GréBen
mit 125, 150 und 175 ccm Hubraum. Die
Standard-Versionen mit GrauguBzylinder
bereiteten hin und wieder mit festgegange-
nen Kolben Probleme, ansonsten waren es
sehr sparsame und praktische Alltagsmo-
torrider.

Eine von vielen kleinen Vier-
takt-Einzylindern, die ab 1954
produziert wurden: die Turis-
mo Rapido 125, sechsein-
halb PS, Ventilsteuerung per
Stofistangen und Kipphebel.
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nicht richtig gegen die inldndische Konkurrenz durchsetzen.
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SchiuBpunkt der Roller-Produktion: Der ,,Chicco’, gebaut zwischen 1960 und 1964, war schon, konnte sich aber

Mehr Hubraum brachte 1956 die ,,Raid”’.
Mit 250 oder 300 Kubik war sie bis 1962 im
Programm. Eigentlich sollte diese Hub-
raumklasse aber einem neuen Viertakt-
Twin vorbehalten bleiben. Vorerst jedoch
blicb es bei einem interessanten Prototyp
(1955). Die 300 Bicilindrica hatte zwei
obenliegende Nockenwellen, von einer
Zahnradstafette zwischen den Zylindern
angetrieben. Stolze 20 PS bei 8000 Touren
waren das Ergebnis.

Der kiaufliche Serien-Viertakt-Twin kam
dann erst 1966, hatte 250 Kubik und einen
einfachen ohv-Motor. Fiir MV war die Ver-
wendung der obenliegenden Nockenwellen
anscheinend zu kostenintensiv. Eine nor-
male Straflenversion sowie eine Scrambler,
eine Art Enduro-Vorldufer, waren liefer-
bar.

Hochgelobt und ebenso wie die 250er auch
auf dem deutschen Markt vertreten war das
Nachfolgemodell, die Bicilindrica 350. Der
1970 in Mailand vorgestellte 350-cem-Twin
gelangte ein Jahr spiter im Windschatten
der Vierzylinder-Nobelmaschinen auch au-
Berhalb Italiens zu einer gewissen Bekannt-



