Wieder etwas ganz Neues von Aprilia: V2, 850 ccm und — Automatik. Ein Roller ist die Mana aber definitiv nicht!

.Na was soll das schon werden? Rollerfahren im Motorrad-Look", atzen Daniel und Hanspeter in knackigem Toblerone-Deutsch. Die

Schweizer Kollegen sprechen aus, was sich die anderen vielleicht denken.
Ausschauen wie ein echtes Motorrad tut die Aprilia NA 850 Mana jedenfalls. Dass sie eine Automatische ist, kennt man ihr daran an, dass am
Getriebedeckel der Schriftzug ,Sportgear" steht. Und daran, dass ihr der Kupplungshebel fehlt, dafiir jede Menge Tasten am linken und rechten

Lenkerende sitzen.

Sei’s drum: Wir sitzen auf, stellen fest, dass die Mana eine vollmundige Italienerin ist, rassig, schlank mit schmaler Taille, doch nicht
knochendiirr. Da ist schon ordentlich was dran. Dann werfen wir nach Automatik-Manier bei gezogenem — rechten - Hansbremshebel den Murl an und
verkneifen uns schnell das spielerische Drehen am Gasgriff. AuBer, es ist die — rechte - Hand an der Bremse. Denn beim kleinsten Zupfer am Quirl strebt
die Mana vorwarts, fein am Gas hangen tut sie sowieso und willig ansprechen ebenso.

Fesche Italienerin mit stammiger Figur: Die viele Technik braucht Platz und Raum, das ist sehr elegant kaschiert. Rund 200 Kilo
Trockengewicht sind nicht leicht, wirken sich jedoch kaum aus.

Die Toblerones sind schon an der ersten Kreuzung verstummt

Wir fadeln uns in die Turiner Morgen-Rush-Hour ein, geleitet von einem Mana-Aprilianer, beflankt von mehreren Begleitern mit und ohne Fotoapparat auf
allerlei Rollermodellen aus selbigem Hause. Das erspart uns, auf Roadbooks sowie rote Ampeln zu achten, und wir kdnnen mit der Automatik spielen. Am
rechten Lenkerende wahlen wir per Knopfdruck zwischen automatischem und manuellem Modus. Ersterer bietet drei Programme, Zweiterer sieben Gange
- zu schalten entweder per FuBhebel oder per Plus- beziehungsweise Minus-Taste am linken Lenkerende. Jeweils ohne Gaswegnehmen.

Das ist anfangs ungewohnt und gewdhnungsbediirftig. Geht aber schnell in Fleisch und Blut tber. Und ist absolut unpeinlich, weil der Herr im TT nicht
merkt, dass man die Schaltstufen ohne mechanische Kupplung wechselt und er trotzdem an der Kreuzung Zweiter bleibt. Spatestens da héren die
Toblerones zu atzen auf. Und schalten sich, wie alle anderen, durch die Programm-Varianten.



Drinnen in der Stadt: Erstaunlich und voéllig unpeinlich ist die Automatik-Aprilia, Roller-Feeling kommt gar nicht auf. Die Linke bleibt
frei zum Nase-Kratzen oder GriiBen.

CVT, Tiptronic & Co — und trotzdem weder VW noch Audi

Herzstiick der Mana ist ein sequenzielles CVT-Getriebe. Der Automatikmodus bietet drei Programme: ,Touring", ,Sport"* und ,Rain", der manuelle
Modus bietet die bereits erwdhnten sieben Schaltstufen. Der Touring-Modus liefert durchaus kernigen, auf allen Wegen richtigen Vortrieb, im Sport-Modus
dreht der Motor sportlich hoher, im Rain-Modus schiebt das Aggregat betont sanft an. Kommt auch auf glatten Pflastersteinen gut.

Das Schalten per FuBhebel haben die Aprilia-Techniker mit einem ,,mechanischem Feeling" garniert, damit man sich nicht ganz so automatisch fiihlt. Das
Schalten per Tastendruck erfordert nur kurze Gewdhnungszeit, nur manchmal verirrt man sich zwischendurch auf die Hupe.

Fein ist, dass man — wie bei Autos auch — jederzeit von einem Modus in den anderen wechseln kann. Beim Stoppen im Verkehr jedoch schaltet das
Getriebe immer automatisch in den ersten Gang zuriick - ganz im Gegensatz zum automatisierten Kupplungssystem bei der Yamaha FJR 1300. Ach ja:
Leerlauf gibt's keinen. Das Zwischengas-Geben muss man sich jedenfalls abgewohnen.

Das Antriebsaggregat stammt aus dem Piaggio-Konzernregal

Der 850 ccm-V2 ist leistungsmaBig in der Mittelklasse angesiedelt, man hat in erster Linien auf eine flache Drehmomentkurve geschaut. Das
Aggregat ist ein Piaggio-Produkt und werkt auch im Mega-Roller GP 800. DemgemaB ist der Zweizylinder ein eher vibrationsarmer Geselle - solange man
sich im mittleren Drehzahlbereich aufhdlt. Im Sport-Modus zittert er ein biss|, fiir die demnachst anlaufende Serienproduktion soll dem in Form von
modifizierten Aufhdngungs-Gummis Abhilfe geschaffen werden.

In aller relativen Zahmheit schiebt der Motor jedoch jederzeit brav und munter an. Wenn man nicht gerade ein Hochleistungs-Rennen gewinnen will (was
die Techniker durchaus auch wollen und vielsagend mit ,alles ist mdglich™ in Aussicht stellen), kommt man mit den zu Gebote stehenden 76 PS sehr gut
aus. Auch im stetig bergan- und bergauf fiilhrenden LandstraBen-Kurvengelauf, wie am Stadtrand-Gebirge von Turin erfahren.

Einzige Schrecksekunde: Beim (steil) Bergabfahren im Automatik-Modus, wenn die Kupplung aufmacht und man kurzfristig ohne Kraftschluss in die Ecke
sticht. Das ist Gewdhnungssache, die mit Mitbremsen und Schwung mitnehmen am besten zu meistern ist.



DrauBen auf dem Land: Anfangs ist das FuB-Schalten ohne Kupplungshebel-Ziehen und Gaswegnehmen etwas gewohnungsbediirftig.
Ans Knopferl-Driicken gewdhnt man sich schneller.

Die Mana ist kein Bulimie-Model, aber leichtfiiBig wie ein Dancing-Star

Obwohl nicht superschlank und federleicht ist das Handling der Mana easy und frei von falschen Gewichtungen. Sie ist leichtfiiBig, wendig und agil. Das
haben wir auf der Piazza zwischen Autos und Beton-Pylonen ausgiebig ausprobiert. Auch beim Rangieren bricht man sich kein Schliiisselbein.

Unterm vermeintlichen Tank ist ein Staufach, das Sprit-Reservoir sitzt unterm Sattel. Das zentriert die Massen und driickt den Schwerpunkt tief.
Bemerkenswert ist auch die Ausgewogenheit, an den Kreuzungen stellt man die FiiBe nur dann runter, wenn’s wirklich sein muss.

Die Standard-Fahrwerkseinstellung ist ein guter Mittelweg fiir durchschnittlich Gewichtige, die Federelemente sprechen auch auf holprigem Untergrund
sowie Kopfseinpflaster fein und sensibel an. Das Kapitel strenge Querschlage und bdsartige Langsrillen ist noch unbeschrieben, derartiges lag nicht auf der

Testroute. Jedenfalls meinte einzig ein etwas kréftiger gebauter Kollege, die Gabel Wiirde beim Bremsen zu tief eintauchen. Der hat
vielleicht zu heftig geankert, was nicht nétig ist, denn die feinen Stopper packen kraftvoll zu, mit glasklarem
Druckpunkt und progressiver Wirkung.

Die Italiener haben einen ausgepragten Sinn fiirs Praktische

Die Idee, eine Tankattrappe als Stauraum zu niitzen, hat Aprilia zwar nicht erfunden — man erinnere sich an die Kurzzeiterscheinung der BWM
650 CS — aber ungleich eleganter als andere geldst. Ist es bei der (auslaufenden) Pegaso noch ein Staufachlein, so ist es bei der Mana fast schon ein
Kofferraum. Immerhin passt ein, allerdings unverspoilerter, Integralhelm hinein, so, dass das Handy auch noch in einem eigenen Fach Platz hat. Sehr
praktisch: 12 V-Steckdose und — Beleuchtung! Geoffnet wird der vermeintliche Tank entweder via Knopfdruck am rechten Lenkerende oder per Schlissel
am Heck, worunter auch der Tankeinfillstutzen sitzt.

Ein Topcase kann man natirlich auch montieren. Eleganter ist’s jedoch allemal, den Helm, siehe oben, ins Staufach zu packen.

Aprilia platziert die Mana zwischen alle Segmente. Sie wird auch nicht direkt in die Allround-Abteilung gestellt, sondern als ,zwei Bikes in einem" tituliert,
namlich als Stadtflitzerin wahrend der Arbeitswoche und Spritztourerin am Wochenende. Erklarte Zielgruppe sind nicht Einsteiger, die meinen, sie waren zu
patschert zum Kuppeln, sondern ,versierte Fahrer" (und auch Fahrerinnen?) um die Vierzig. Interessant.



Der praxis-orientierten Uberlegung, dass ein Bike ohne eingelegtem Gang
auf abschiissiger Flache leicht ins Davonrollen geraten kdnnte, setzt Aprilia
eine Hand-, pardon Feststellbremse entgegen. Praxis-orientiert ist auch
das obligate Zubehodrprogramm fiir den, der’s braucht:
Gepacktragersysteme, Tankrucksack, hoheres Windschild.

Das Analoginstrument zeigt das Tempo an, Leuchtdioden das Nachdem der Tank unter der Sitzbank — zwecks Massen-
Drehzahllimit. Alle anderen Informationen spielen sich im Zentrierung und Schwerpunkt-Tieferlegung - sitzt, sitzt der Zugang
Mausekino ab, u. a. die Fahr-Modi, automatisch oder manuell. zum Tankeinfiillstutzen im Heck. Sozius-Sitzbank aufklappen und

rinnen lassen.

Da sind die Tasten-Freaks daheim: Die Gange werden genauso Programmiert wird mit der Rechten: Per Knopfdruck kann man die
angewahlt, wie man es von Tiptronic-Systemen in Autos kennt. verschiedenen Modi anwédhlen — Automatik oder Manuell. Bei
Plus ist vorne, Minus ist hinten. Da braucht’s nicht viel Ersterem gibt’s die Untermeniis ,Touring", ,Sport" und ,Rain™.

Fingerfertigkeit.



Kraftiger Stahlrahmen, rund ums Antriebsaggregat gebaut. Der V2 Die NA 850 Mana ist, wie die Shiver 750, kein Bremsen-Stiefkind —
stammt von Piaggio. Die Schwinge ist aus Alu, das schrdg seitlich  deshalb verpasste man auch ihr die feinen Radial-Zangen. Der
angesetzte Federbein ldsst Raum fiir den Auspuff-Endtopf. Druckpunkt ist glasklar, die Wirkung angenehm progressiv.

Den ,Kofferraum" kann man entweder elegant — wieder einmal — Detail mit Verstand und Sinn fiir Praktisches: Unter der

per Knopfdruck 6ffnen. Wer zu lustlos oder zu faul ist, dafiir extra Tankattrappe sitzt ein veritabler Stauraum mit Platz fiir einen

die Ziindung einzuschalten, findet ein SchloB am Heck der Mana. Integralhelm. Zusatzlich gibt’s Handyfach, Beleuchtung und 12V-
Steckdose.

Die Automatik-Aprilia ist die erste, wird aber nicht die letzte sein

Das Automatik-Getriebe wird nicht nur der Mana vorbehalten bleiben, geplant ist eine ganze Modellserie, die
stark in Richtung Touren & Reisen weist. Das nachste Modell ist eine Pegaso-Nachfolgerin. Ein Prototyp wird
in Mailand auf der EICMA stehen.

Und auch wenn die Automatik super funktioniert: Die Techniker werken bereits an der nachsten Generation,
an der Verkleinerung des Systems. GroBtes ,Problem™ sind derzeit die Dimensionen, Gewicht und Breite des
Transmissionsriemens. Es stehen also automatische Leichtgewichte in Aussicht. Die aber — nach derzeitigem
Stand - friihestens in drei Jahren.

Die fertige Mana kommt jedoch schon bald, Anfang des kommenden Jahres. Ab Sommer 2008
auch mit ABS.

Fazit:

AuBer der Lassigkeit und Funktionalitét hat die Automatik einige weitere Vorteile: Zum Einen muss man hinter millimeterweise vorriickenden Zocklern im
Stau nicht mehr fiir jeden Meter Weiterfahren die Kupplungshand strapazieren. Zum anderen hat man fast immer die Linke frei und kdnnte endlich wirklich
jeden griiBen, der einem entgegenkommt.

Das GriiBen habe ich mir schon lange abgewdéhnt.



