
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Was, sie kennen Örnsköldsvik nicht, die 

Industriestadt in der schwedischen Provinz 

Västernorrlands län am bottnischen Meerbusen,  in 

der zB Fjällräven ihren Sitz hat, der Spezialist für 

Outdoor Kleidung? Motorradfans sollten 

Örnsköldsvik aber kennen, schließlich hat hier auch 

einer der größten schwedischen Motorradhersteller 

seinen Sitz. 

Zugegeben, das müssen wir jetzt etwas relativieren 

mit „einem der größten Motorradhersteller“. Der 

Platzelch in Schweden war bekanntlich Husqvarna – 

heute ja im oberösterreichischen Mattighofen unter 

den Fittichen von KTM beheimatet – vom Output 

her mit weitem Abstand gefolgt von Monark. Das 

war ein 1908 gegründeter Fahrradproduzent, der 

die ersten Motorräder 1920 brachte, in den 50er 

Jahren vor allem mit  Geländemotorrädern bekannt 

wurde und 1955 mit Sven Lundin sogar den Titel 

eines Moto Cross Weltmeisters der 500er Klasse 

einheimsen konnte. Und dann gab es noch die 

Hägglunds, und damit sind wir wieder in 

Örnsköldsvik.  

Hägglund & Söner (heute BAE Systems Hägglunds) 

waren ein Unternehmen, das so ziemlich alles 

herstellte, das sich aus Blech, Stahl und Eisen gießen 

und biegen ließ. Kräne, Baumaschinen, aber auch 

Fahrzeuge wie Omnibusse und Hubwagen. Ab 1957 

arbeitete Hägglund auch für die schwedische 

Armee, stellte gepanzerte Raupenfahrzeuge  her.  

Und das dürfte der Grund gewesen sein, weshalb 

Hägglund in einen Wettbewerb mit einbezogen 

wurde, aus dem der Lieferant eines Kontingents 

Militärmotorräder an die Armee ermittelt werden 

sollte. Die Regierung hatten strikte Kriterien 

vorgegeben, die das gesuchte Motorrad zu erfüllen 

habe: wie zum Beispiel die Steigfähigkeit und 

Geländetauglichkeit nicht nur auf skandinavischen 

Waldwegen, sondern auch auf Sand, Kies und 

Geröll, natürlich aber auch auf Asphalt. Oder eine 

Dauergeschwindigkeit von mindestens 100 Kmh 

und ein Aktionsradius von 300 Kilometern auf 

befestigten Straßen und 200 Kilometern im 

Gelände.  

 

Elchtest  

HÄGGLUNDS XM 74  

Rotax 350 1975 
 

https://de.wikipedia.org/wiki/L%C3%A4n
https://de.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4sternorrlands_l%C3%A4n
https://de.wikipedia.org/wiki/Fj%C3%A4llr%C3%A4ven
https://de.wikipedia.org/wiki/BAE_Systems
https://de.wikipedia.org/wiki/BAE_Systems_H%C3%A4gglunds


Wichtig waren auch Benutzerfreundlichkeit: die 

Räder mussten mit einfachstem Werkzeug  

untereinander zu tauschen sein, das auf der 

Maschine mitgeführte Bordwerkzeug musste 

reichen, um jede anfallende Panne an Ort und Stelle 

zu beheben, und die Maschine müsse so einfach 

konstruiert sein, dass auch ein Fahrer, der seit 

mindestens vier Jahren (?) kein Motorrad mehr 

bewegt hat, sicher damit umgehen kann. Eine 

Lebensdauer von 15 Jahren oder mindestens 25.000 

Kilometern müsse gewährleistet werden. Und es 

gab ein paar ganz spezielle Anforderungen: das 

Motorrad dürfe maximal 150 Kilo schwer sein, 

müsse eine stufenlose Getriebeautomatik erhalten, 

auch bei mindestens 20° minus noch verlässlich 

anspringen, die Elektrik vollständig gegen Nässe 

geschützt sein, und: nach einem Sturz müsse der 

Motor auch im Liegen weiterlaufen, und im 

Extremfall sogar kopfüber auf dem Lenker stehend. 

Und zwar ohne dass Treibstoff oder Öl ausläuft. 

  



  



Jede andere Firma, die noch keinerlei Erfahrung in 

der Motorradherstellung hat, würde in der Situation 

wohl einen mit der Materie vertrauten Ingenieur 

anwerben und mit der Konstruktion beauftragen. 

Nicht so Hägglund. Der hauseigene Ingenieur  Björn 

Andersson machte sich anhand der Vorgaben völlig 

unvoreingenommen ans Werk, ließ lediglich 

Erfahrungen einfließen, der er mit anderen Trans-

portmitteln gesammelt hatte. Seine Konstruktion 

basierte auf einem Kastenrahmen, der gleichzeitig 

als Benzintank diente, mit einem Inhalt von 25 

Litern 1:25 Gemisch. Der Tankaufsatz vor dem Sitz 

enthält lediglich das Bordwerkzeug und Ersatzteile. 

An Silentblöcken gelagert verwendete Andersson 

Sachs Zweitakt-Stationärmotoren in zwei Versionen 

mit 293 und 335 Kubik Hubraum, die sich bereits in 

Schneeschlitten bewährt hatten. Zur Gemisch-

aufbereitung verwendete er Membranvergaser von 

Tillertson (der Vergaserspezialist Tillertson wurde 

1914 in den USA gegründet, betreibt in Europa eine 

Niederlassung in Irland. Beliefert Kettensägen-

hersteller wie zB Husqvarna, wirbt mit dem 

Versprechen „works in every position“). Die 

Getriebeautomatik kam vom niederländischen 

Autohersteller DAF und ist als bekannt. Die 

Maschine läuft auf 3,25 x 18 Gussrädern, die von 

jeweils einer Einarm-Schwinge vorne und hinten 

geführt wird – wobei die hintere gleichzeitig die 

Kegelräder und die Welle für den Kardanantrieb 

aufnimmt.  

In dieser Version wurde die Hägglunds auf der IFMA 

1972 präsentiert, wobei auch schon eine 

verbesserte Version mit Ceriani Gabel mit zwei 

Holmen gezeigt wurde – zu instabil im Gelände war 

die asymetrische Einarmschwinge in der Gelände-

praxis. Weil die Männer aus Örnsköldsvik ja nicht fix 

damit rechnen konnten, den Armeeauftrag auch zu 

erhalten und generell eine größere Menge 

entstehen musste, um lukrativ arbeiten zu können, 

sollte auch eine zivile Version entstehen, die auch 

international Käufer finden sollte.  

Kühlungsprobleme bei der Variomatik und eine 

17monatige Lieferverzögerung bei DAF ließen den 

Heeresauftrag zu Husqvarna wandern, die eine 

eigene Viergangautomatik entwickelt hatten. 

Hägglund setzte wenig Widerstand, wurde ja eh mit 

der Herstellung eines anderen Militärfahrzeugs 

betraut: ein Vierrad-Amphibien-Transporter sollte 

in großen Stückzahlen gebaut werden, bekam also 

im Werk in Örnsköldsvik erste Priorität. Dennoch 

wurde die Hägglunds weiterentwickelt. In 

Zusammenarbeit mit dem schwedischen Moto 

Cross Weltmeister Bill Nilsson entstand eine Version 

um den luftgekühlten Zweitakt-Motor vom Typ 347 

des österreichischen Herstellers Rotax aus 

Gunskirchen. Der 34 PS starke 350er Single mit 

Tillertson HR Vergaser trieb das auch optisch 

verbesserte Modell XM 74 an (spätere Modelle 

hatten einen bei Rotax gebauten und patentierten 

Membranvergaser), wieder mit Kastenrahmen, 

Gussrädern, Vorder-und Hinterrad-schwinge, 

Kardanantrieb, in Geländeausführung in Tarn-

farben. 10 Exemplare wurden an die Armee zur 

Erprobung geliefert, aber auch in englisch-

sprachigen Katalogen (in denen noch von einem 

Anlaufen der Heeresproduktion für 1977 

geschrieben wurde) der breiten Öffentlichkeit 

angeboten. Ein Auszug dieses Katalogs hier anbei 

zeigt auch die technischen Daten auf. 

Zu einer Serienfertigung kam es aber nicht mehr – 

der Amphibien-Transporter hatte Vorrang im Werk. 

Die Restbestände der Militärmaschinen über-

nahmen Björn Andersson und seine Mitstreiter, 

gründeten einen Hägglunds Club. Besonders aktiv 

dabei war Bill Nilsson, der die Maschine sowohl bei 

Enduro- als auch Moto Cross  Bewerben einsetzte, 

allerdings in umgebauter Version mit Ceriani Gabel, 

Bing Vergaser und CZ Teilen. Aber auch in Händen 

anderer Fahrer bewährten sich die Competition-

Hägglunds, errangen sogar einen Enduro Team-

Europameistertitel und belegten in der 

schwedischen Militär-Geländemeisterschaft die 

ersten drei Plätze, und brachten insgesamt sechs 

unter die ersten acht. 

Nur 40 Stück Hägglunds XM 74 mit dem Rotax Typ 

347 dürften gebaut worden sein. Die letzte mit der 

Nummer 40 hat auf verschlungenen Wegen nach 

Österreich gefunden und gehört heute der BRP-

Rotax GmbH & Co KG. Sie zeigen unsere Fotos, und 

sie kann derzeit in der Rotax-Sonderausstellung im 

Motorradmuseum Vorchdorf besichtigt werden 

(www.motorradmuseum-vorchdorf.at) 

  

http://www.motorradmuseum-vorchdorf.at/


  



  



 


