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(Swen Modell, 2014)
Vorwort, Swen Modell

Ich habe mit 14 Jahren begonnen, Vespa Oldtimer zu kaufen, herzurichten und
weiterzuverkaufen, um mein Taschengeld aufzubessern — damals noch
Gymnasiast.

Allerdings bin ich selber natirlich sofort der Liebe zur Vespa verfallen, hatte dann
auch mit 16 Jahren natirlich meine eigene, die ich nicht mehr hergeben wollte,
damals eine SS50, die ich ohne Papiere fir 50 Mark gekauft habe.

2 Jahre spater kam mir wieder eine SS50 unter, bei der ich wieder zuschlagen
musste. 2 waren mir zu viel, deswegen gab ich die erste wieder ab, fir ganze
1000 DM damals, das war 1988.

Dann ging es so weiter, eine kleine Pause: Studium, Bundeswehr ... mit 25
begann ich dann, viele Vespas aufzukaufen und wieder an den Mann zu bringen.
Ausldser mit 25 Jahren war damals eine PX 135 in sehr schénem Originalzustand,
orange. Allerdings hatten sich da die Preise auch schon weiterentwickelt, und sie
kostete mich 1000 DM.

Durch diese PX brach nun endgtltig das noch immer wahrende Feuer in mir aus,
und ich kaufte meine erste richtige Vespa,

eine GL von 1964 fiir schlappe 900 Mark.
Diese habe ich heute noch, oben auf dem Foto zu sehen. 7%
Viel Spal} beim Lesen, Euer Swen. '

Alle Angaben sind ohne Gewabhr. Fiir Schaden, die aus Nachahmung entstehen, sind wir nicht haftbar.
Es sind ausschlieBlich Erfahrungswerte vieler versierten Schrauber, sie dienen nur als Tipp zur

Veranschaulichung. Markennamen* sind Eigentum der Inhaber, haben hier nur erlauternden Charakter.
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Im ersten Abschnitt wollen wir uns den verschiedenen Vergasern
widmen.

Die Vergaserreinigung gehort zur Konigsdisziplin, aber jeder Vespafan
sollte das hinbekommen, es ist ein MUSS. 2 STROKE

Das wichtigste beim Umgang mit Vergasern ist zu wissen, wie sie

funktionieren und Sauberkeit! Ein Sandkorn, 1 Tropfen Wasser reicht,

um die Funktionsweise zu storen, Eure Vespa stottert, springt schlecht AUEeEEER 1=
an oder der Zylinder klemmt ... Vergaser Sl
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Vergaser
4 verschiedene Varianten.

Im Grunde genommen unterscheidet man 4 Varianten der Vergaser
bei Vespa* Oldtimern, wie auf Seite 3 abgebildet. 2 STROKE
Es gibt die SHB Vergaser die Sl Vergaser die Vergaser flr
direktgesaugte Zylinder und die Tuning / Zubehor Vergaser. Prinzipiell
funktionieren alle Vergaser gleich.

4 verschiede
Vergaservarianten

Benzin wird zerstaubt und gelangt in den Ansaugstutzen/ Zylinder. Die
Zerstaubung erfolgt dadurch, dass der Luftstrom des
Ansaugvorganges Uber eine Kammer / Bohrung geleitet wird, die mit
Benzin gefiillt ist und eine kleine Offnung hat, die mit der GroRe der
Hauptduse reguliert werden kann. Der Luftstrom reif3t Benzinteilchen
mit.

Die Starke des Luftstromes wird mit dem Schieber reguliert, der den
Vergaserdurchlass 6ffnet (je nach Gasstellung). Die Menge der
Teilchen wird mit der GrofRe der HD (Hauptduse) und die Stellung des
Schiebers (Luftmenge) reguliert.

Bei dieser Art der Vergaser ist die HD Gro3e damit fest, SI und SHB
Vergaser. Die zweite Variante der Spritregulierung findet man bei
Vergasern fur direktgesaugte Zylinder sowie bei den meisten Tuning
Vergasern: die HD Grof3e kann variiert werden. D.h. in die Hauptduse
taucht die sogenannte Disennadel ein. Je nach Gasstellung, bewegt
man die konische Dusennadel und den Schieber (Luftregulierung),
und verandert somit den Durchlass der Hauptduse. in diesem Fall ist
die Menge der Benzinteilchen nicht mehr nur von der HD Grolie
bestimmt, sondern auch von der Position der Nadel, die es naturlich
wiederum in verschiedenen Bauformen gibt, vom Prinzip her aber
konisch.

Das ist mal die Grundfunktion. Naturlich gibt es noch mehr Disen in
den Vergasern, es gibt noch eine Nebenduse, eine Chokeduse und
auch die Leerlaufgemisch Einstellschraube (auch eine Art variable
Duse).

Die Nebenduse deckt den Bereich ab, bei dem Schieber noch
beinahe geschlossen ist, Uber diese bekommt der Motor zusatzlich
Benzin, weil in diesem Lastbereich der Luftstrom Gber die Hauptdise
nicht ausreicht, um gentgend Sprit mitzureil3en.

Bei voll gedffnetem Schieber ist diese Duse dann so gut wie
belanglos.
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Vergaser

Die Chokeduse ist ausschlieBlich fur den Kaltstart des Motors
verantwortlich und wird mit Betatigen des Chokehebels gedffnet und
geschlossen.

(Es heilRt Choke, nicht Joke, nicht Schock und auch nicht Joker ;-)) 2 STROKE
Die Leerlaufgemisch - Einstellschraube ist eine variable Bohrung, die
Mittels einer konischen Schraube gedffnet wird.

Je nach Position bzw. Einschraubtiefe gibt es fur den Stand, also ohne
Schieberéffnung zusatzlichen Sprit, wo eben die HD keine Funktion
hat und die Nebenduse keine ausreichende Funktion.

Bei offenem Schieber ist auch diese Spritzufuhr nicht mehr zu
bertcksichtigen, d.h. beinahe ohne Funktion. Eine Grundeinstellung
dieser Schraube, womit jeder Motor, bei dem alles gut ist 1auft, sind
ca. 2 Umdrehungen rausgeschraubt. Also auf Anschlag einschrauben
-ohne Gewalt, und dann rausdrehen. Eine grobe Kontrolle fir Euch ist,
dass der Motor bei der perfekten Einstellung das héchste Standgas
hat, welches dann mit der Standgasschraube eingestellt wird. Erst
Leerlaufgemisch, dann Standgas einstellen.

Auf dem Bild zu sehen ist
mittig die Leerlaufgemisch -
Einstellschraube
(silberfarben mit Schilitz),
oberhalb davon die
messingfarbene
Nebenduse, rechts davon -
mit einer Feder unterlegt,
die Standgas -
Einstellschraube.

Luftfilter, der auf die beiden Gewindestangen (Stehbolzen)
geschoben wird, gibt es in verschiedenen Ausfluhrungen:

Aus Blech und aus Kunststoff.
Blech ist im Regelfall fur 19er Vergaser, Kunststoff flir 16er Vergaser.

Die 16er Vergaser gibt es nochmals in verschiedenen Varianten, fur
die PK, flr die V50 special deutsch, fur die ital. Modelle.
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Vergaser

Die unterschiedlichen 16er Vergaser haben nattrlich wieder

unterschiedliche Luftfilter, fir die V50 Modelle meist mit eckigem
Kunststoff Luftfilterkasten, fiir die PK Modelle meist mit rundem 2 STROKE
Anschluss.

Luftfilter
blowback
Funktion

Oft stellt sich die Frage, wie denn der Luftfilter funktioniert, denn hat
man den Kasten mal gedffnet und schaut hinein, ist da meist nix oder
ein wenig Stahlwolle. Aul3erdem denken viele, wenn es aus dem
Kasten tropft, oder unten daran alles ein wenig feucht ist, es sei etwas
kaputt. Dem ist nicht so, der Filter funktioniert nur, wenn er feucht ist.
Deswegen ist Vergaser und Hauptdise und Steuerzeit so gewahilt,
dass ein wenig Benzin immer wieder zurickdampft, und somit den
Filter feucht halt. Feuchter Filter - Staub --> der Staub bleibt kleben.

Das ist die Funktion des Filters. Bei getunten Motoren stimmt dieses
Verhaltnis des zurtuckgedruckten Benzin Luftgemisches oft nicht mehr,
was dann der Grund ist, dass manche getunten Vespa Motoren hier
ganz schon siffen ... das Zurlckdricken des Gemisches aus dem
Vergaser in den Luftfilter bezeichnet man mit: Blowback.

www.die-
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Preisuibersicht Vespa* Oldies 2021

Anhaltspunkt Die Werte beruhen auf reellen Verkaufen, nicht auf den
Wunschpreisen mancher Inserenten, oder auf Mittelwerten aus
Inseraten. Das hier ist ein Anhaltspunkt fur Euch, mehr nicht. Nicht
berucksichtigt sind die vollig haltlosen Ausreil3er. Die Preise sind 2 STROKE
regional sehr unterschiedlich, grob lasst sich sagen, je weiter im
Siiden, desto glinstiger. Im Moment sind in Osterreich die besten
Schnappchen zu machen. Ausnahme von dem Nord-Sud Gefélle ist
Mudnchen, wo das Preisniveau knapp 1000 Euro uber dem
Durchschnitt liegt, deswegen gehen die meisten unserer Roller, die wir
verkaufen, in den GrofRraum Minchen, denn im Vergleich dazu, sind
die Preise bei uns eben deutlich niedriger.

Preistbersicht
Vespa* Oldtimer

Fur die Vespa* 50
Modelle gibt es andere
Regeln, als bei den
grof3en Vespen, da
der Markt der Nutzer
deutlich grofer ist

( FGhrerschein!)

Original Original , Restauriert
Restauriert ;
Modell Note 2 Note 3-4 ) Note 3-4in
. . Note 2 1In €
m € m€
V50 Erstserie 3400 3000 3500 2800
V50 Rundlicht kurzer
2900 2500 3800 2800
Radstand
V50 Rundlicht 2900 2500 3900 2500
V50 Spezial Erstserie 2500 1800 2700 2000
V50 Spezial Elestart 2200 1500 2200 1500
V50 Spezial 2200 1800 2500 1900
PK 505 1800 1400 1900 1700
PK5S0 XL 1600 1100 1900 1000

PK50 XL2 1400 1200 - -




Seite 9 Altblech

Preisuibersicht Vespa* Oldtimer Fortsetzung

Original Original . Restauriert
Modell Note 2 Note 3-4 izstza]zﬂ'::t Note 3-4in
S . 2 STROKE
PK 80 /PX 80 1500 1100 2300 1400
PK/PX125 /PX 150 2900 2100 2400 2200 PreisUbersight
Vespa* Oldtimer
PX200 3400 2500 2900 2400
Cosa 200 1400 900 - -
VNB1T 4900 3900 4900 2900
VNB3-6 4700 3500 4500 2900
VBB 5000 4200 4500 2900
GL 5500 4500 4800 3600
GT/ Sprint 3900 2900 3900 2800
GS 1/2/4 6900 5500 6000 4500
GS3 deutsch 5900 4200 5500 3600
GS3ital in Italien 5800 4200 5200 3800
Rally 180/ 200 6800 5000 6600 5400
TS 5500 5000 3900 3200
Sprint V 4500 3900 4400 3200
Primavera 4500 3200 3900 2800
ET3 4700 3200 3500 2900
VB/ VL 7800 5200 5700 4500
VN/ VM 7800 5200 6500 4500
Konigin 12500 9900 9500 7900
V98 16000 12000 14000 10000
125U 17000 13000 12000 9000
SuperSprint 50 10500 7000 10500 6500

SuperSport 10500 7500 8500 7500
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Preisuibersicht Vespa* Oldtimer Fortsetzung

Original Original , Restauriert
Restauriert .
Modell Note 2 Note 3-4 L Note 3-4in
ote 2 in

R . 2 STROKE
ACMA Modelle mit
Feeraar 6500 5500 6500 4900

1cat oben Preisiibersicht
. :

ACMA Licht unten 6000 5000 5500 5200 WeEpEl Cleliiner
BAJA (Sprint) 2500 1500 2500 1000
BAJA (VBB) 2500 1900 1900 1700
Motovespa (SS) 3800 2900 2500 1800

Bei den Lizenzbauten lassen sich die Preise auch nur sehr schwer
bestimmen, das ist Hype abhangig, je nach dem was gerade
angesagt ist. Jedoch ist bei diesen Modellen entscheidend, ob sie im
Originalzustand sind, nur dann sind sie wirklich gesucht.
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Ihre Werbung

buchbar unter https://www.die-oldie-garage.de

2 STROKE

Swoboda Siegert-Bomhard Eder parmerschate

www.swoboda-partner.de
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Motto Vespa COCA

Hier kommen wir zu der Vorstellung einer weiteren MOTTO Vespa von
Daniel (bekannt in der Vespascene als Norbert Hansen).

Wie immer im unteren Preissegment, d.h. mit viel Arbeitseinsatz,
Phantasie und handwerklichem Geschick anstatt eines dicken
Geldbeutels. Die Zeit, die in diesen Projekten steckt, darf man
selbstverstandlich nicht rechnen.

2 STROKE

Motto Vespa*
COCA

Ausgangsbasis bietet eine normale Vespa* PK ohne Blinker,
mittlerweile auch ein eher rares Modell. Begonnen wird wie immer mit
dem groben Zerlegen, Anbauteile weg, Motor raus, der dann spater
naturlich Uberholt wird, Lager, Simmerringe, Kupplung, Zylinder etc.
Nur so ist der Fahrspal® danach auch garantiert, denn aus ltalien
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kommend haben die schonen rundlichen Italienerinnen meist nur
selten eine Werkstatt gesehen, dort mussen sie einfach funktionieren,
wegen der relativ robusten Technik machen sie das mehrere 10 T Km

ohne Wartung ... 2 STROKE

Grundmodel Vespa Pk
50 xI 1 Blinkers

( Sparmodell)

In O-Lack ( Keine
Blinker / Keine
Tankanzeige)

Also erst einmal zerlegen, das gute Stlick. Selbst wenn man den
Roller nicht lackieren will, kann man ihn restaurieren, d.h. zerlegen,
defekte Dinge tauschen, aufarbeiten, alle Schrauben saubern oder
tauschen, den Motor neu machen, Seilzige wechseln,
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damit alles schon leichtgangig ist. Hier sind die Seilzugsets mit

teflonbeschichteten Hillen zu empfehlen, kein Verschleil® der Innenzige

mehr bzw. nahezu kein Verschleill. Gute Zuge heildt, korrekte

Schaltung, langer wirklicher Fahrspal3. Bei meiner GL habe ich die Zlge 2 STROKE
vor 15 Jahren gewechselt, mit Teflon naturlich, seither kein gerissener

Zug, KEINER! Ca. 80 T Km ...

' Ein paar Anbauteile erneuern,
bzw. mit Chrom auffrischen, neue

"d Reifen / Felgen / Bremsen sind
A 4, erstmal die Grundziige der Arbeit
. von Daniel, dann aber geht es
* ans wirkliche Motto umsetzen,

den Lack ...

FUr das Anpassen des
Schriftverlaufes braucht man ein
wenig Geduld, damit es nachher
nicht kantig und abgesetzt aussieht,
wo die Schrift Uber die Kaskade
lauft ...
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Wieviel Schichten es am Schluss sind, mdchte ich gar nicht wissen,
aber fur meinen Geschmack ist das sehr fein gemacht. Naturlich darf
das Logo auf der Seitenbacke auch nicht fehlen ... danach wird sich
dieses mal dem Motor gewidmet, auf besondere ,Oldstyle* Weise ...

Der Auspuff wird
umgeschweilt, damit
er schrag unter dem
Trittbrett rauskommt
und dennoch ein
Ersatzreifen
montierbar bleibt.

Auspuff Simonini
umgeschweil3t
( Winkel)
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2 STROKE

Daniel arbeitet viel mit
Folie und Aufklebern,
also ist das Meiste
wieder zu entfernen.

Motor und Gabel
Schwarz
pulverbeschichtet
Reifen 90/90/10
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Zu guter Letzt macht man sich an den Motor, er soll ein wenig mehr
Leistung bekommen, was bei einer originalen Vespa* 50 beinahe
jedermanns Wunsch ist. Zylinder wird mit 100ccm von DR* erweitert ,
Kurbelwelle und damit die Steuerzeiten werden erweitert mit Hilfe
einer Rennwelle oder werden geflext, ahnlich wie bei einer fertig 2 STROKE
gekauften Rennwelle, mit dem Vorteil der deutlich hdheren Qualitat.
Das ist echtes Tuning, welches heute nicht mehr viele Schrauber
beherrschen, die meisten greifen doch einfach zu Fertigprodukten ...
Nicht, wenn man wirklich Spal® daran hat, was man macht ... wir
flexen auch original Wellen, wegen der Selbstbestimmung der
Steuerzeiten und wegen der deutlich besseren Qualitat. Man sollte
allerdings schon wissen, was man tut :-)

Motortuning
oldstyle
Kurbelwelle flexen
zur Rennwelle,
Primar leichter
machen etc ...

Setup DR 102
Gefrast
Motorgehause
gefrast

19/19 Vergaser

Kurbelwelle /
Getriebe Modifiziert

Mit Andern der Kurbelwelle, kann man die Einlasszeit verandern, also
die Dauer, die der Drehschieber geoffnet ist, und vor allem, ab
welcher Kolbenposition der Einlass geoffnet und wieder geschlossen
wird. Wahlt man die Zeiten ohne wirklich Plan zu haben, kann es gut
sein, dass die Vespa nicht mehr lauft, oder der pure Sprit unverbrannt
in den Auspuff gelangt ...es kann sein, dass man einen extremen
Blowback erzeugt, dass die Vespe damit kaum noch zu fahren ist und
der Sprit nur so aus dem Vergaser tropft ... Bei den Polini Zylindern ist
immer noch eine Anleitung beigepackt, wie man die KW Uberarbeiten
soll / kann, wirklich deswegen ist der Polini schon einer der geilsten
Zylinder auf dem Markt ... im humanen Preissegment wohlgemerkt!
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Beim Tunen geht es naturlich auch um Gewichtsersparnis bei allen
beweglichen Teilen, dass heil’t die Kurbelwangen, der Kolben, das
Lufterrad, die Kupplung und nicht zu unterschatzen, Primar und auch
die Getrieberitzel selber. Die Primar / den Kupplungskorb kann man
auch geldchert kaufen, was alleine diesem Zweck dient: Gewicht zu 2 STROKE
sparen bei der Schwungmasse ... In Eigenarbeit erleichtert, sieht der
Korb ein wenig anders aus, das Ergebnis lasst die Mundwinkel aber
gewaltig nach oben gehen:

Gewichtreduktion
Primar, Lufterrad,

Naturlich sollte man Kolben. Weniger sich
# versuchen, die Bohrungen bewegende Masse

symmetrisch zu machen, ein klarer Vorteil. Im
wegen der Unwucht. Zu Gegenzug geht
genau muss es nicht sein, allerdings

aber eben auch nicht Drehmoment
irgendwie gebohrt. Die verloren, dariiber
Genauigkeit merkt Ihr am muss man sich im
Grad der Laufruhe mit der Klaren sein.

Euer Motor nachher
“® schnurrt ...
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Die Uberstromkanale des
Zylinders / Motorblockes
sollten ordentlich angepasst
werden. Dabei ist wiederum
nicht so entscheidend, dass
alles danach poliert wird,
sondern Grof3e und Form
sind eher flur gute Leistung
malfdgeblich. Das Polieren
ist am Schluss der goldene
Abschluss, um noch 0,1 PS
rauszukitzeln, also eher
marginal. Zum Anpassen
legt lhr eine Dichtung auf
den Zylinderful® und
zeichnet die Uberstromer
an, danach legt Ihr die
Dichtung auf den
Motorblock, und Ubertragt
die Markierungen ... aber
Vorsicht, der Block ist
teilweise sehr dunn, beim
Erweitern der Uberstrémer
ist also Vorsicht angesagt,

Einmal durchgebrochen ... hm .. bleibt nur kleben oder schweil3en,
also nicht, was man im Durchschnitt mal eben noch zu Hause
machen kann ... Also seid vorsichtig, schaut dass es keine scharfen
Kanten und Ubergéange gibt, das sind schon einmal 50 % der
Leistungssteigerung ...

2 STROKE

Das A und O beim
Tuning ist das
Anpassen der
Uberstrémer,
ansonsten erhalt
man nur einen
Bruchteil der zu
erwartenden
Leistung. Viele
betreiben
Stecktuning, ohne
Bearbeitung, aber
nur weil sie es
entweder nicht
konnen, sich nicht
trauen oder meist
einfach nicht wissen,
wieviel Leistung sie
verschenken. Ein
gesteckter Polini 208
bringt gerade mal 3
PS
Leistungszuwachs,
mit angepassten
Kanalen ist man
dann aber gleich mal
bei 6 PS ... KW und
Vergaser und auch
noch der Auspulff,
bringen dann
nochmal 4 bis 8

PS ...
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Getriebe
Hier widmen wir uns mal kurz dem Vespa Getriebe, da die largeframe

Fahrer ganz besonders das Problem der springenden Gange kennen.
Aber auch die V50 Fraktion ist davon nicht ausgeschlossen. Eine
grolere Einfuhrung wird in einer folgenden Ausgabe der Zeitung 2 STROKE
erfolgen.

Also Problem: hauptsachlich der 2. und der 3. Gang springen unter
Belastung raus, d.h. der Gang halt nicht wirklich. Man kann den Gang
festhalten, wenn man den Ganggriff halt, aber auch nicht wirklich,
dennoch hupft es sehr unschén und wird schnell schlechter. Meistens
ist der Grund dafur ein verschlissenes Schaltkreuz, warum dieses
aber verschleil3t, das ist die Frage. Der Uberdurchschnittliche
Verschleil kann durch einen sehr sportlichen Fahrstil hervorgerufen
werden, fahren ohne zu kuppeln, Wheelies, Burnout etc. sind
ebenfalls bei den sportlicheren Vespafahrern beliebt.

Aber all das ist nicht genug, um ein gehartetes Kreuz abzurunden.

Die Hauptursache ist ein schlecht distanziertes Getriebe. Ist es perfekt
ausgerichtet, halt das Schaltkreuz dreimal so lange ... Getriebe
ausdistanzieren ... was versteht man darunter? Distanziert bedeutet,
dass die einzelnen Gangrader der Hauptwelle und die der Nebenwelle
perfekt aufeinander laufen, d.h. die Laufflachen 100% fluchten, also
die maximale Materialstarke zur Kraftibertragung genutzt werden
kann. Ausdistanzieren kann man nur eine Welle, die Hautwelle. D.h.
der Abstand der Ritzel muss an den Abstand der Ritzel der
Nebenwelle angepasst werden.

Manche Getriebe sind auch einfach schlicht falsch zusammengebaut,
die Ritzel sind namlich nicht symmetrisch ... also eines verkehrt herum
auf die Welle geschoben, und nichts stimmt mehr.

Friher war immer eine gute Losung, so zusammenbauen wie es wair,
also wie es vorgefunden wurde.

DAS SOLLTE MAN NICHT MACHEN.

Zu viel Bastler haben sich mittlerweile an Vespa' s versucht, oft sind
eben die Gangrader falsch montiert ...

Hier im Bild kann man deutlich
erkennen, das der 3 und der 4 Gang
nicht mit der Position der Gangrader der
Nebenwelle fluchten.

Sie sind beinahe um die Halfte versetzt.
Fahren tut das so auch, aber nicht sehr
lange ohne dass die Gange anfangen
rauszuspringen.

Aber es halt schon ein paar Hundert
Kilometer ...
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(Es gibt noch mehr Gruinde fur springende Gange, z.B. Seile vollig

falsch eingestellt, Schaltraste verschlissen, Feder der Schaltraste
ermudet etc ....)

2 STROKE

Getriebe ausrichten
bzw. distanzieren.
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Auf der linken Seite extra mal ein GroRbild, wo der Versatz der Ritzel
gut zu erkennen ist. Hier handelt es sich um den ersten Gang, hier ist
einfach das Ritzel falsch herum montiert gewesen ... Vergesst also
bitte nicht, die Position zu kontrollieren, denn vielleicht hat einfach der
Vorganger Mist gebaut. Nachdem nun alle Gangrader wieder 2 STROKE
aufgelegt sind, kann man ausdistanzieren. Es sollen so ca. 0,35 mm
Spiel sein, gemessen zwischen Schulterring und Ritzel. Schulterringe
nennt man die Ringe, die zwischen Sicherung und Ritzel eingelegt
werden, diese gibt es in einigen verschiedenen Dicken, es konnen
auch mehrere kombiniert werden, um groReres Spiel auszugleichen.
Macht aber bitte das Spiel nicht zu klein!!! Daraus folgt eine
schwergangige Schaltung und enormer Verschleil3, da das Spiel mit
steigender Motortemperatur naturlich noch kleiner wird ...

Schaltbolzen,
Schaltkreuz

Schaltkreuz habt Ihr ja bereits kontrolliert, es ist ein Linksgewinde!
Und bitte auch dieses Schaltkreuz richtig fest anschrauben, jedes
4 te das bei uns landet, ist lose. Auch das hat Gangspringen zur
Folge.
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Auf dem Bild unten zu sehen ist ein vollig verschlissenes Schaltkreuz.
Sollte es wieder verbaut werden, werden die Gange nicht halten, weil
das Kreuz unter Belastung dann nach rechts oder links wandern will,
ist ja beinahe keine plane Flache mehr zur Kraftibertragung da.

2 STROKE

Schaltkreuz

Als Kkleiner Tipp: habt Ihr mehr als eine Vespa*, lohnt ein
Motorstander bereits, denn es erleichtert die Arbeit enorm. Die richtig
Guten lassen sich in alle Richtungen drehen und sind sowohl flr
smallframe als auch largeframe verwendbar, da verstellbar.
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Wiatka WP-150

Einfache Anfange / kurze Freude

Alles kam anders, und die Motorradkrankheit vertiefte sich noch
mehr. Das Land, durch das sich Roller fast auf der ganzen Welt 2 STROKE
ausgebreitet haben ist naturlich Italien. Zwei rivalisierende Firmen:

Piaggio*

produziert seit 1946 Vespa Roller

und

Innnocenti*

die Lambretta seit 1947 produzieren, dominierten die Branche.

Die Grofde der Firmen flhrte zu einer Situation, in der nur die beiden
richtungsweisenden Marken wirklich auf dem Weltmarkt eine Rolle
spielten, erst dann kamen andere Hersteller.

Hinter dem Eisernen Vorhang wollten auch sowjetische Burger ihren
Roller haben, nattlirlich verschwendeten sie keine Zeit bei der
Gestaltung ihres eigenen Fahrzeugs und schraubten einfach ein
paar zuvor gekaufte verschiedene Vespa Modelle zusammen,
passten diverse Sachen an ihre eigenen Bedingungen und
Produktionskapazitaten an und voila!

"Fertig der Motoroller" ... Einfach, oder?

Es gab keine Lizenzen, keine Vertrage ... So wurde 1956 die WP-
150 World gegrundet.

Warum wurde Vespa gewahlt und nicht Lambretta? Ich denke, die
Antwort ist einfach — Lambretta war zu kompliziert, schwer zu
produzieren, teuer und zu fortschrittlich, -technologisch gesehen,
keine Roller fir die Bedingungen dort.

Die Serienproduktion begann Ende 1957 in Wiatskie Polanach,
Wiatsko-Polasski-Werk flr Maschinenbau, das zuvor in der
Rustungsproduktion tatig war.
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Deblt in Polen

Kehren wir also zurlck in die spaten 1950er Jahre. Auf der Welle des
anhaltenden Booms im Westen erreichte die Mode fur Roller, wenn
auch mit einigen Jahren Verzogerung, die Polnische Volksrepublik.
Das Jahr ist 1958, Fahrzeuge aus dem Westen waren schon immer
sehr begehrt: neben Autos wie dem Fiat 600, Simca Aronde oder
Renault Dauphine flr einen Dollar, erschienen zwei Modelle von
Rollern im Verkauf.

Der franzdsische Peugeot S 157 B und die italienische Lambretta 150
LD, zu Preisen von 23.000 PLN bzw. PLN 22.000.

1959 startete die Serienproduktion des nationalen OSA M50 Rollers.
Der Preis fur den polnischen Roller betrug zunachst 17.000 PLN.

Ich weil} nicht genau, wann die erste Wiatka eingeflhrt wurde, aber
es muss entweder in den spaten 1960er Jahren oder
wahrscheinlicher 1961 gewesen sein.

Der Roller war nicht ganz so teuer wie seine westlichen Konkurrenten,
fur 17.500 PLN war es nun mdglich auch Vespen zu kaufen. Anfangs
waren sie nur 500 PLN billiger, aber nach der Einfuhrung des neuen
M52-Modells auf dem Heimischen Markt im Jahr 1963 war das alte
M50-Modell mit 14.000 PLN ausgepriesen, und dann betrug der
Preisunterschied zwischen "Wespe" und Wiatka schon 3.500 PLN.

2 STROKE
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2 STROKE

Ein Traum wird wahr?

War der Roller das Geld wert? Nach dem raschen Stopp der Importe
von westlichen Rollern, gab es entscheidende Mangel, aber das
Aussehen der Wiatka begeisterte alle, schlieRlich war es fast Vespa,
und italienische Roller genossen einen sehr guten Ruf.

Der Roller wurde durch interessante Malerei, viel Chrom, Ornamente
aufgepeppt, es wurde versucht auf den ersten Blick sehr solide zu
wirken. Als einziger Roller hatte er serienmafig einen hinteren
Kofferraum, und gegen einen Aufpreis war es madglich, einen sehr
praktischen Chrom-Gepacktrager fur vorne zu kaufen, es gab sogar
eine Windschutzscheibe, was heute eine unglaubliche Raritat ist. Mit
einem Wort, ein Traum wurde wahr.

Leider hielt die Euphorie nicht lange an.
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2 STROKE
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Far diejenigen, die versucht waren und Geld ausgaben, wartete eine
kalte Dusche und es dauerte nicht lange nach dem Kauf.

Der Roller war so anfallig, dass er oft nach ein paar hundert
Kilometern fur endlose Garantiereparaturen zum Handler zurlck ging.

Anstatt die Fahrt zu geniel3en, verfluchten die Besitzer den Tag, an
dem sie die Eimer kauften.

In der Praxis hatte buchstablich alles kaputt gehen konnen. Meistens
flog, wegen der skandalésen Qualitat, die Kupplung auseinander,
aber es gab auch Probleme mit dem Vergaser.

Dieser hatte keine Mdglichkeit zur Anpassung / Abstimmung, aul3er
der Mdglichkeit, die Disennadel hdher oder tiefer zu hangen.

Weiter gab auch standige Lecks aus dem unzureichend
abgedichteten Motor.

Es gab standig Getriebedefekte in Form von Rissen am ersten
Gangrad oder haufiges Losen der Schrauben, die den Kickstarter
halten und das Lésen der Muttern, die den Hinterreifen halten.

Da nur wenige Fahrer schnell reaglerten endete die Fahrt oft mit
elnem Sturz oder zumindest mit einem-groken-Schaden

war so schwer, dass s
die Reifen vollig einsettig
Im Handbuch stand, die
empfohlen!
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Erschwerend kam hinzu, dass es genugte, einmal gegen einen
Birgersteig zu fahren, um die vordere Gabel aus Aluminium zu
biegen, die Reparatur war und ist sehr umstandlich.

Korrosion war auch ein Problem — wenn wir auf eine Kopie ohne
Primer oder mit einer Spur davon stieBen, konnte der Lack sich im 2 STROKE
gesamten ablosen. Der Lack selbst war jedoch nicht schlecht.

Die Wiatka hatte auch Vorteile — vor allem das Aussehen, live sah
noch besser aus als auf der besten Fotografie. Erstaunlich gute und
zuverlassige Elektrik, ausgezeichnete Lichter, sowie sehr guten Zink
und Chrom der Anbauteile, auch wenn die Vorbehandlung der Teile
mangelhaft war.

Wenn der Motor voll funktionsfahig war, funktionierte er Uberraschend
leise und beschleunigte trotz seiner 5,5 PS gut.

Er hatte auch kein sogenanntes Loch zwischen den Gangen, lief sehr
harmonisch, nicht wie die Lambretta 150 LD, wo man als Fahrer
spurte, dass es an Leistung zwischen Gang zwei und drei fehlte.

Im Allgemeinen hatte der Roller jedoch keinen guten Ruf,
wahrscheinlich weil er als einziger der oben genannten anderen
Roller keinen "Road Test" in der Wochenzeitung "Moto" durchfihren
lield.
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2 STROKE

Die Wiatka, man liebt sie mit ihren Macken oder man lacht darUber,
wie immer, jedem das Seine.

Der Artikel ist erschienen in der Automobilista 04-2020, Bericht von

Rafal Nowak
(Richtigkeit / Datenschutz / Urheberrecht etc. liegen in der
Verantwortung des Autors R.N.)

Das Fahrzeug stammt aus der Sammlung Motonostalgie R.N.

Wiatka WP-150 - Droga przez meke (automobilista.com.pl)
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Eigentlich erinnert nur die Form an eine Vespa, ansonsten ist
beinahe alles verandert. Vor allem das Gewicht :-) Es gab wohl nie
eine Lizenz fur die Fertigung der Wiatka, so der Autor.

Ich denke eine Wiatka ist wirklich eine Seltenheit, nicht viele haben
die letzten Jahre Uberlebt. Ein Grund mag auch die Nutzung dieses
Gefahrtes sein, im harten taglichen Einsatz, bei widrigen
Bedingungen.
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2 STROKE

Sammler haben sich kaum darum gekimmert, da sie uninteressant
schien. Lizenzbauten hingegen haben es mittlerweile beinahe in das
Preissegment des Originals Vespa* geschafft. Eine Wiatka hingegen
dumpelt so vor sich hin. Meiner Meinung nach ist sie ein erstklassiges
wirklich einzigartiges Fahrzeug, welches schon seine Berechtigung
hat. Der Lenker und das Licht sind gewohnungsbedurftig, aber
verglichen mit der ,Konigin“ keinen Deut unschoner. Aber hier fehlt
eben der Hype. Vielleicht kann ich das mit diesem kleinen Artikel, der
mir von Rafal Nowak zur Verfugung gestellt wurde. |hr kbnnt den
original Artikel in polnischer Sprache lesen unter:

http://www.automobilista.com.pl/pl/aktualnosci/jednoslady/wiatka-wp-
150-droga-przez-meke
Wir haben die schriftliche Erlaubnis von

Rafal Nowak und Bildmaterial per email erhalten.
Ein dickes DANKE!
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Nette Schraubrentdeckungen
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In der nachsten Ausgabe erwartet Euch ein beblilderter Umbau einer
Vespa* VBB auf Scheibenbremse ...
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Swen Modell, Lange Gasse 17, 93183 Kallmiinz, 0171-7685396, 09473-9515855, St.
Nr.: 244 252 10013, Gerichtsstand Regensburg, kontakt@Qrasaway.de

Umbau Vespa* VBB
auf Scheibenbremse
und PK Gabel
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