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To właśnie ten okres zbudował renomę mar-

ki Ziindapp, postrzeganej powszechnie jako

p.od,,."nfdó.konałych motocykli tak cywil.

nych, jak i wojskowych czy ..vquczyrtorych' Pra-

"" 
dlu zii''duppa była wówczas jednoznaczna

z posiadanień dobrej posady, na którą składa-

łysię nie tylko godziwe zarobki ibezpieczeń-

stwo stanowisk na poziomie nieznanym dziś

w wielu współczesnych nam fabrykach. By-

ły to równióz bezpłatne posiłki w zakładowej

siołówce, dostępność kawiarni, ambulatorium,

gimnazjum dla dzieci i sali zabaw w dni wol-

ne od pracy...

od początku
Jednak u schyłku iołs r. spte.ndor lat 30. był

już przebrzmiałym echem. Krzepnący nowy'

po-oj..,,,y porządek Europy stawiał komplet-

ttia itttta wyzwania. Wspomnienie wyczy'rlowe-

go, czterocylindrowego silnika motocyklowe- ..
go typu bokser 21938 r. o mocy 95 KM w werslt

ut-oif".y."n"j i 125 KM(!) w odmianie wspo-

maganej sprężarką, jawiło się teraz jako fantas-

magoria. Prócz odbudowy pomieszczefi zntsz-

czńej fabryki należało zakupić praktycznie

cały park maszyn. Te nieliczne, ocalałe z na-

lotów, zniknęły w czeluściach amerykańskich

i brytyjskich wojskowych ciężarówek wraz'

z zachowanądokumentacją i przetrwatyml po-

żogę prototypami.
.lai większość rodzimych konkurentów, Ziin-

dapp wznowił produkcję w oparciu o kon-

.t.,ri"je przedwojenne' w tym przypadku

był to głównie model DB2o1, czylinieznacz.

ni",,leps"o''y DB2o0 napędzany długowiecz-

nym, jednocylindrowym silnikiem dwusu-

*o*ł-. Słynny dziś model KSó01 (,Zie|ony

słońź), jat<kolwiek również o przedwojennych

korzeniach, dołączyłdo programu produkcyj-

nego w 1950 ,., i|",oczylvistych względów nie

mógł stanowić trzonu oferty.

Jes}'cze* 1950 r. stojący u sterów przedsię-

biorstwa syn załozycie\a,Hans-Friedrich Neu-

meyer doszedł do wniosku, że gwarantem

w miarę stabilnego rozwoju firmy może oka-

zać się jedynie konstrukcja popularna. Zapro.-

jektowana od podstaw i zrywająca ostatecznre
-z 

- przynaimniej widocznymi na pierwszy rzul

oka - przedwojennymi podzespołami. Nowo-

."..nu i atrakcyjna wizualnie, ale łatwa w ob-

słudze i przystępna cenowo. Kluczem do osiąg

nięcia tej równówagi miał okazać się właściwy

Decyzja o wkroczeniu Zundappa
do Świala skuterow okazata się byĆ

kluczową W historii przedsiębiorstwa.
RownoczeŚn ie zrod zita jedną

z lepszych europejski ch konstrukci i
tego typu, W mode|owy Wręcz

sposób tącząca so|idnośc z dobrym
Wzornictwem i trwatoŚĆ z przystępna

ceną zakupu.
Tekst Tomasz Orllk
Zdiecia Barbara zdanowicz, archiwum redakcll

esień 1948 r. Zakłady Zindapp

w Schweinau, dzielnicY Norymber-

gii właśnie wznowiły działalność

podnosząc się - i to dosłownie -

z gruzów. A\ianckie bomb ardo.

- waniazpierwszych dni t945 r'.

obróciĘ w ruinę tak położony w centrum sreo-

niowieczny gród, jak i ściśle otaczającą go

miejską tkankę _ misterną sieć współtworzo-

iąptzezniezliczoną ilość zakładów przemy-

słowych, w tym wytwórnię Ziindappa. Zayów.-.

no Norymberga, pradawne centrum Frankonll'

a późniejszy ważny ośrodek nazizmu, jakifa.

bryka słynnych jednośladów promowanych

pod hasiem,,Motorrad fiir Jedermann" (Moto-

cykl dla każde go),tozpoczynały nowe rczdzia-

ły swych historii.
Dzieje Ziindappa sięgały l9lr7 r. Juźl kilka sezo-

nów później związały się ściśle z motocykla.

mi. l-ata so. to złoty okres w historii wytwór-

ni. Zbudowana renoma przekładała się na zbyt,

ten z kolei na wpłyrvy pozwalajqce na rozwój

przedsiębiorstwa i wkroczenie w zupełnie no-

we obszary konstrukcji motocyklowych' Za- -
kł'ady zdltizały się już do pięciu najwiętszych

projucentów jednośladów Europy. Jednocy-

iind.o*" silniki dwusuwowe współistniały

w ofercie z czterosuwowymi, napęd łańcucho-

wy z wałem Kardana. Do tego różne opracowa.

nń skrzynek przekładniowych i zawieszeń kół.

Prawdziwy konglomerat koncepcji kompono-

wanych na miarę przyszłychzastosowań dane-

go modelu.

28 / AUTOMOBILISTA / MARZEC 2013



projekt, powielony w procesie szczegolowo za-
planowanej produkcji wielkoserl'jnej.
Jako że pojęcie masowej motoryzacji kojarzyło
się w Ęch czasach z jednośladami oraz mikro-
sanochodami, postanowiono działać dwuto-
rowo. Dziś skupirny się na projekcie o mniej-
szej liczbie kół, pozbawionym dacl-ru. Szkice
nowoczesnego, klasycznego motocykla z silni-
kiem o objętości nieprzekraczajęcej 20O ccrn
powstały jeszcze wiosną 1950 r. Dość szióko
jednak koncep cję tę zarzucono na rzecz kon.
strukcji potencjalnie obiecującej jeszcze wię.
cej modnego skutera. W rzecz1.wistości bez.
pośrednim bodźcem tej wolt.v było zakupienie
rv maju l95o r. we Włoszeclr przez konkuren-
cyjną firmę NSU licencji na produkcję tego ty-
pu pojazdu' Już niebawern NSU-Lambret-
t1, LC miałil opuszczać fabrykę w Neckarsulm,
kuszęc nab1.wców połqczeniem południorł'e-

go wdzięku z rzeczowościq kilku modyfika-
cji wprowadzonych specjalnie dla tej odmiany.
Kolejny producent - Hoffman z Lintorf-Dtis-
seldorf także przygotow}.\,Vał skuter. I to złozo-
ny z dwóch licer-rcji: nadwozia od Piaggio oraz
napędu od Ilo.
Postanowiono więc działac bezzwłocznie.
Pierwsze własne projekty skuterów napędza-
nych silnikiem jednocylindrowym lub dwucy-
lindrowym typu bokser szybko powędrowały
do kosza. Kolejne, z ptzestrzennymi rama-
mi rurowymi były tak wielkie, ciężkie i nie.
zgr:rbne, że nawet przez chwilę nie obiecywały
szczęśl iwego zakończcn i l .
Mijał rok 1951, w którym konkurencyjny GLAS
Zaprezentował model Goggo z silr'rikiem Ilo,
oferowany ną eksportowych rynkach pod na-
zwą Isaria. Premierę luksusowego, ogromne-

go skutera zapowiadała już wytwórnia Bastert
z Bielefeld, nad własnym pojazdem tego typu
pracowano też w Auto Union/DKĘ u Diirkop-
pa i w zakładach Heinke]. Pojawił się PIROL 2oo
wytwarzany w Dortmundzie, Till 150 z fabryki
Norberta Riedla i udana Walba de Luxe I2S za,
projektowana przez Fr ancuza Louisa Lepoix.
Przybywalo też najprostszych i najlżejszych
skuterowycl.r konstrukcji, takich jak produko-
wany w Osnabrtick Cityfix z silnikiem
5E lun 98 ccln.

Presja czasu
Na zostanie pionierem nie było już szans. Ko-
lejne własne projekty trafiałv wprost z desek
kreślarskicl-r na makuIaturę. Niemal w despe-
racji rozważano zakup licencji we włoskiej fir-
nie Parilla. Mediolańska fabryczka od t952 r'
wytrł'arzała wsparty na rurowej ramie całkiem >

MARZEC 2013 / AUTOMOBILISTA / 29



ZUndapp
zgrabny model Levriere, napędzany 125 ccm
silnikiem z tunelowym chłodzeniem, sprzęzo-
nym Z czterostopniową przekładnią. Jednakże
do zawarcia porozumienia nie doszło.
Postanowiono raz jeszcze zmobilizować włas-
ne siły. Szef i konstruktor Ernst Schmidt de-
dykował do projektu inżyniera J. Stró13nera,
wspomaganego asystę niezwykle zdolnych rze-
mieślników _ braci Weichselbaum. Była peł-
nia iata 1952. Na rozpoczynanie prac od zera
_ więcej niż poźno. Do napędu skutera posta.
nowiono wykorzystać odpowiednio zmodyfi -

kowany silnik motocykla DB20l Derby' Cieszył
się doskonałą opinię, był trwały, oszczęd-
ny i niezawodny. Ponadto, zupełnie niedaw-
no został poddany licznym usprawnieniom na
potrzeby motocykla. Na wars ztat tr afrł wr az
z przekładnią i kompletnym osprzętem.
Prace rozpoczęto od skrócenia skoku tłoka, dę-
żąc do uzyskania opĘmalnego pod względem
termodynamicznym zrównania go ze średni-
cą cylindra. Tę ostatnią, w stosunku do DB, nie-
znacznie zmniej szono. Drobne zmiany w gło-
wicy, geometrii dolotu, układzie zasi]ania
iw zasadzie-. napęd był gotowy. Pozostało pa-
miętać o geometrii tunelu powietrza chłodz4-
cego silnik i skorygować przełozenia dla szaco-
wanej wielkości kół skutera.
Wyniki badań stanowiskowych były jedno-

Znaczne. oto niewie1kim nakładem środków
powstała jednostka o bardziej niż obiecujących
parametrach' 146 ccm w cichy i równomier.
ny sposób wytwarzało 7,3KllIprzy niewygóro-
wanych 4700 obr./min oraz12 Nm przy 3350
obr./min. Silnik pracował wzorowo w całym
zakresie prędkości obrotowych, charaktery-
zując się ponadto przykazdym obciążeniu re-
kordowo niskim jednostkowym zużyciem pa-
liwa. Wszystko wskazywało na to, że zupełnie
sprawna i spełniająca wszelkie oczekiwania
jednostka jest już gotowa.

od środka na zewllątrz
Teraz pozostawało otulic zespół napędowy
prZeStrzenną ramę, a tę zasłonić przyjemnym
dla oka poszyciem. Podwójnę ramę kotyskową
budowano już bez kompromisów. Solidne spa-
wy i sprawiające wrażenie nieco przewymia-
rowanych średnice powstały z premedytacj4'
Zakładano współpracę skutera z koszem oraz
środowiska użytkowania inne niż nawierzch-
nie z kostki czy asfaltu.
Podobnie rzecz miała się z podwozie m. Z przo -

du zastosowano solidny widelec teleskopowy,
a Ęlny wahacz wleczony wyposażono w dwie
długie sprężyny i autonomiczny amortyzator
po lewej stronie zespołu.
Konstruktorzy długo zastanawiali się nad do-

borem opĘmalnej średnicy obręczy' ostatecz-
nie stanęło na 12..pełnych obręczach odlanych
z 1ekkiego stopu i ogrrmieniu szerokości 3,5...
o ile zastosowane rozwiązania wskazy'wały na
hołdowanie tzw. niemieckiej koncepcji sku-
tera, to okazało się, że od ogółu do szczegółu,
jak zwykle, droga daleka. Zwane monumental-
nymi, niemieckie skutery Ępu Walba Tourist,
Kroboth Luxus, GLAS Goggo, Maicomobil
MBt50, Schweppe Pirol czy Bastert Einspu-
rauto zbudowano według tej samej zasady
przestrzennej ramy oraz adaptacji silnika mo-
tocyklowego. Pozbawionego poszycia Zindap -

pa coś jeszcze wyróżniało' Niewielkie, wobec
wspomnianych konstrukcji (wykorzystuj ących
nierzadko obręcze 16..) koła były od siebie od-
dalone zaledwie o 1320 mm, zwarta i niska ra-
ma, podzespoły przytwierdzone w sposób
szanljącykażdy milimetr przestrzeni w jej

wnętrzu, wreszcie wyjqtkowo kompaktowy ze-
spół napędowy z niską głowicę silnika i filigra-
nowym uktadem zasilania.
Różnice owe uwypukliły się jeszcze po wybo-
fze przez zespół ostatecznej formy oblacho-
wania zewnętrznego. okazało się wówczas,
że forma poszycia nie ma również nic wspó1-
nego z ciężk4niemieckę stylistyką stosowaną
z uwielbieniem przez wymienionych wcześniej
konkurentów. Prawdę mówiąc, z trudem moż-
na było oprzeć się wrażeniu, że jest wyraźnie
inspirowana powabnymi kształtami wtoskiej
Parilli, na której wytwarzanie zamierzano ku-
pić licencję. Pierwsze prototypowe Zindappy
wyjechały na odcinki testowe jesienią1952 r.

Mocne wejście
Produkcyjną wersję skutera Zindapp zapre.
Zentowano w maju 1953 r. Był to okres praw-
dziwego \łrysypu konstrukcji tego Ępu, ale ta
premiera nie przeszłabez echa. Solidna por-
cja niemieckiej techniki obleczona w całkiem
zwiewne szaty, a do tego firmowana cenionym
szyldem, naĘchmiast zwróciła na siebie uwa-
gę rynku. Do tego przystępna cena skalkulowa-
na na dużą sprzedaz.
Na przedniej osłonie pojawiła się nazwa han-
dlowa j ednośladu doskonale koresponduj ąca
z jego formą. Imię ',Bella,'miało włoski smak
i wydźwięk, a sam emblemat _ krój godny sa-
mych mistrzów z Pontedera. Pod nim kolejny'
w kształcie kwiatka, tworzyt atmosferę daleką
od zbytniej powściągliwości jednych, jak i ba-
rokowego przepychu innych niemieckich kon-
strukcji. Ten kwiatek wyglądał wręcz irracjo-
nalnie, zdajqc się sugerować, że Norymberga
jest miastem, w którym żyje się na ulicy, do po-
łudnia popijając kawę nad płachtą dziennika,
a wieczorem tańcząc z byle powodu.

{r''

wahacz
zastąPjt

BELLA BYŁA WYRAŹNIE
INSPIROWANA POWABNYM I
KszTAtTAM l WŁosKl EJ PARI LLl'
NA KTOREJ WYTWARZANIE
zAMlERzANo KUPIG LlcENcJĘ.

Mała suburbanette byta eksportowana do UsA.
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Liczba zamówien z pierwszych tygodni sprze-
daży Belli Rl50 przerosła najśmielsze oczeki-
wania, powodując kolejną reorganizację fabry-
ki. okazało się, ze marka Ziindapp jest wciąż
postrzegana p r zez nabry ców wysoko' ko1arząc
się z ponadprzeciętną jakościę i prestiżem,
ateraztakże _ z dobrej klasy wzornictwem.
Świetnym wynikom sprzedaży przyszły wkrót-
ce w sukurs pochlebne oceny konstrukcji
w prasie branżowej. Podkreślano w nich do-
skonałe własności jezdne skutera, jego wy.
ważenie i poręczność, skuteczne hamulce
i świetny napęd' Dzięki stosunkowo niewiel-
kiej masie własnej - 130 kg czterem przełoże-
niom i wspomnianej wzorowej charakterystyce
zewnętrznej silnika, skuter z łatwością rozpę-
dzał się do 85 km/h, spaiając średnio 3 1mie-
szanki na 100 km. Takierozwi4zania jak dwu-
pedałowy, nożny mechanizm zmiany biegów,
indywidualne siedzenia i bateryjny zapłon nie
odbiegały w niczym od ofert rynkowych kon.
kurentów. Wysoko oceniano funkcj onalność
jednośiadu oraz liczne pomysłowe roz:wiąza-
nia, jak choćby kratki wylotu powietrza z silni-
ka zmieniające się po rozłożeniu w podnóżki
dla pasażera. Jeśli już coś zarzucano,to zW-
kle drgania prZenosZone przez silnik na ramę,
więc i na całą konstrukcję. Pod koniec 1953 r.,
zaledwie pół roku od prezentacji, było już po-
twierdzone, że Bella R150 stała się prawdzi-
wym rynkowym hitem.

Bezkompromisów
w 1954 r. gamę modelową poszerzono.Bel-
li RI50 przybyła mocniejsza siostra napędza-
na silnikiem o objętości t9B ccm i mocy 10 KM.
Nie był to jednak długoskokowy silnik z rodzi.
ny motocykli DB, ale przebudowany według
recepty sprawdzonej przy konstrukcji 150-tki.
Wersja ta, nazwana R20o, otrzymała nieco głę-
biej tłoczony przedni błotnik, większy, wyżej
umieszczony reflektor o średnicy 130 mm i syg-
nał dźwiękowy w jego osłonie' RI50 zadowalał
się reflektorem o średnicy 105 mm umiejscowio-

32 / AUTOMOBILISTA / MARZEC 2013

BELLA TO SOLIDNA PORCJA
NIEMIECKIEJ TECHNIKI OBLECZONA
W cAŁKlEM ZWIEWNE szATY
FI RMOWANA CENIONYM SZYIDEM!

nym wyraźnie niż,ej oraz sygnałem dźwięko-
wym ukryĘm w funelu doprowadzającym po-
wietrze do silnika.
Całe 10 KM to było całkiem dużo, jak na świat
skuterów z tego okresu' R200 skutecznie prze-
cięgała na stronę Ziindappa klientów najwięk-
szych konkurencyjnych maszyn. Jeszczew 1954 r.
udział Belli w całkowitej produkcji marki osiąg-
nął pułap 7O%. Udany skuter zepchnął w krót-
kim czasie wci 4ż' przeciez atrakcyjne, klasyczne
motocykle Zi.indappa do roli staĘstów.
Mocniejsza odmiana doskona]e radziła sobie
z tak popularną wówczas skuterową turysĘką.
Bard,zo często przytwierdzano doń dodatkowe
akcesoria, takie jak wspornik z rezerwowym
kołem i mocowaniem walizek, boczne kufry
czy wręczboczny wózek. Był nim zwykle, dziś
nie mniej kultowy jak sama Bella, Steib SRI lub
- widoczny na fotografiach - szykowny Royal
RSG wytwarzany w Monachium.
Solidny skuter doceniły też różne insĘ,tucje
pubiiczne, jak policja czy Deutsche Bundespost.
Dla ich potrzeb opracowano ciekawe odmiany
specjalne Belli' jak choćby wersje jednomiejsco-
we czy Z lewostronnym wózkiem. Z kolei na ry-
nek USA skierowano 370 egzemplarzy wersji
Suburbanette (fSO ccm) w stylu Cushman Eagle,
tj. pozbawionej większej części osłon.

Ewolucja
Już w wakacje 1955 r. zaprezentowano kolejne
innowacje. Nowe odmiany R151 i R201, zastę-

pujęce poprzednie, otrzymały dynamostarter
firmy Noris, ponadto słabszq wersję wykań-
czato nawzór mocniejszej. Poza modyfika-
cją wielu elementów samego silnika, wprowa-
dzono nowy Ęp gaźnikaradzącego sobie lepiej
z zimnym rozruchem' Korekty kształtu osłon
podyktowało przeniesienie akumulatora
z boku jednośladu do schowka pod kierow-
nicą i szeregowe połączenie go z kolejnym.
Jakby przeczuwając, ze dynamostarter jako
taki stanie się najczęstsz ą pr zyczyną awa.
ri i  samochodów i motocykl i  w raczkujących
statystykach ADAC, konstruktorzy pozosta-
wil i  nożny rozrusznik.
Do zwyczajowego dla Zinó,appa zielonego la-
kieru dołączył beżowy oraz czerwony'w póź-
niejszym okresie koiejne' Jesienią tego same-
go roku standardem stała się jednolita kanapa,
indyr,vidualne siedzenia Denfeld trafiły na listę
opcji za dodatkowe 21,50 DM. Wydania kolej-
nych 45 DM wymagała wprowadzona w grud-
niu następna opcja _ nowy Ęp zawieszenia
przedniego. Przedni pchany wahacz o dużym
skoku był debiutem Zindappaw tego typu
tozwiązaniach, opracowanym solidnie i poli-
czonymz duz4rezetwą. Jedną kolumnę reso-
rqąc4 ze zintegrowanym amorĘzatorem Boge
umieszczono z lewej strony. W krótkim czasie
wahacz stał się standardem.
Zmianę układu zawieszenia planowano pod-
kreślić nowymi oznaczeniami modeli - Rtsz
iR2o2, ale ze względu na btyskawiczne tem-



Monumentalna honhurencja Belli
Niemiecka koncepcja skutera opierata się
na zasadzie przestrzennej ramy i adaptacji
siInika motocykIowego. BeIla miata wyraŹnie
,,|Żejsz4,, sy|wetkę, przypom i najqcq raczej
swoich wtoskich niz rodzimych rywali.

Bastert z Bielefeld

Kroboth Luxus

po ewolucj i konstnrkcj i ostatecznie rego zanie-
chano. Po ,jedynkach.. pojawiły się już ,,trój-
ki... o i le mocna R20I została odebrana przez
rynek entuzjasqcznie, to pożegnanie z prosto-
tą R151już rnniej. Po kilku miesi4cach produk-
cji wyci4gnięto wrrioski i powrócono do korze-
rri. R153 z 1956 r. pozbył się dynamostartera'
a z przodu wrócił mały reflektor. Wprowadzo-
no boczną stopkę, o 4 kg obniżono masę i dośc
zauważalnie - cer-rę. Nie po raz pierwszy oka-
zało się, zetporczywe wmawianie nabyr,vcom
ich potrzeb jest jak stepowanie na polu mino-
wym. Gorzka lekcja, którą obecnie odrabia po-
nownie znakornita większośc producentów po-
jazdów.
Na berlińskie targi IFMA 5ó Zindapp przy-
wiózł ponownie odświeżoną gamę skuterów
- R154 oraz R203. Na pierwszy rzut oka wy-
różniały się niezbyt szczęślirł.ie wydłużoną li-
nią tyłu kryjqcq schowek narzędziowy, długim,
chromowanym wydechem oraz modnyrn, dwu-
kolorowym malowaniem. Ta rnodyfikacja sku-
piła się głównie na estetyce, cl-roc z dzisiejszego
punktu widzenir niekoniecznie na jej poprawie.
Feeria aluminiowych listewek, ozdobnych okuć
i osłon, zwłaszcza w R203 zwieńczonej jeszcze

t-vlnym zderzakiern, budziła nrieszane uczucia.
Ponadto masa tej wersji, z kilkoma akcesoriami,
przekraczała już 150 kg.
Sprzedaz utrzymy.wata się jednak na stabilnym
poziomie, z wyraźnym wskazaniem na wersję
rnocr-riejszą. Oprocz doskonałego przyjęcia na
rodzimym rynku, skutery rodziny Bella zdobyły
dużą popularność wśród naby.wców w krajach
Beneluksu, Skandynarł.ii i w Wielkiej Brytanii.

Sukces kontra porażka
Wrzesień 195B r. położył cień na wizerunku
rnarki. odbudowanyln i wznrocnionS m powo-
clzeniem Belli. Ar.nbitny, rozwijany od czterech
lat program mikrosanrochodu Janus zakoń-
czył się zaiedwie po kilku n-riesiącach produkcji
tak dużym fiaskienr, że skutkującym'.. bar-rkru.
ctwem fabryki w Norynrberdze. Produkcję Bel-

li przeniesiono do monachijskiej filii zakładów,
uruchomionej przed dekadą przez siostrę Neu-
meyera i jej męża' Filia znana głównie z równo-
ległej, a właśnie zakończonej produkcji ,,Zielo-
nego Słonia.. KS601, teraz niespodziewanie stała
się jedyną wytwórnią Z|indappa!
Kilka miesięcy przed tym wydarzeniem zakori-
czono produkcję wersji z mniejszym silnikienr
_ R154, a R2O3 zastąpiono widocznym na foto-
grafiach modelem R204' Ten posiadał m. in. po-
krywę kierownicy, nową paletę lakierów i ich
kombinacji oraz wzmocniony do 12 KM silnik
ze zmienionym karterem i sposobem mocowa-
nia w ramie' Jednostkę stosowano już Z powo-
dzeniem w motocyklu 20oS, w sprzyjających
warunkach pozwalała na obcowanie kierowcy
Belli R204 z prędkościę wyrazanątrzema cyfra-
mi. W sezonie 7959, przez krótki czas, oferowa-
no równolegle uproszczonę odmianę 204-ki po.
zbawionq dynamostartera. Wprowadzono także
gumowe wykładziny stopni tłumiące nieco wi-
bracje generowane przez silnik.
ostatnie poważniejsze modyfikacje oferty Bel-
li ujrzały światło dzienne na IMFA 60 i zosta-
ły przypisane do roku modelowego I9ó1. R204
zastąpiono jeszcze mocniejszą odmianą R200S,
generującą r3,4 KM, a ofertę ponownie rozbu-
dowano ,;w dół..o Rl75S napędzaną si lnikiem
z motocykla 175 Trophy S o mocy 11 KM.
Skuter Ziindappa był w najlepszej formie, jed-

nak sprzedaż, podobnie jak konkurencyjnych
maszyn, systemaĘcznie spadała. Jego użyt'
kownicy z rzadkakupowali kolejny skuter
znacznie chętniej pozostawiając swe oszczęd-
ności w sa]onach Volkswagena. Skuter prze-
stawał być namiastkę samochodu, jego feno-
men zdawał się przemijać równie szybko, jak

się pojawił. oferta samochodów na począt-
ku lat ó0' rozrosła się w RFN zauwazalnie
i za równowartość ceny nowego skutera moż-
na było stać się posiadaczem ki lkuletniego sa-
mochodu. Może to rrie przypadek, ze z osłon
ostatnich Belli S zniknął radosny, kwiecisty
emblemat?

Zmierzch pewnej ery
Skuter jako taki zdawał się przegrywać ry'wali.
zację z samochodem. Przynajmniej skuter o tej
koncepcji. Masowy jednoślad ewoluował w kie-
runku przystępnej celrowo maszyny uprzyjem-
niającej spędzanie wolnego czasu lub wykorzy-
stywanej przez najmłodszych użytkowników
dróg. Ęm samym' progTam oznaczony kodem

,,552,,, a zmierzający do stworZenia następcy
Belli w formie czterosuwowego, pełnowymia-
rowego skutera klasy 175 ccm, został przerwa-
ny. Ziindapp skoncentrował się na opracowaniu
małego skutera k1asy 50 ccm, którego produkcja
ruszyła wiosną 19ó4 r. (rodzina R50).
Montaż Belli zakończono w l9ó3 r', a ostat-
nie egzemplarze znajdowały naby'wców nawet
w połowie 1965 r.Przez dekadę zbudowano
nieco ponad 13o tysięcy egzemplarzy wszyst-
kich wersji Belli.
Dziś,wraz z ,'Zielonym Słoniem.., za|iczasię
do najpopularniejszych Ziindappów w kolek-
cjach pojazdów zabytkowych. Doskonała opi.
nia o Bel]i przetrwała próbę czasu, jednak nie-
trudno dojść do wniosku, że opinia ta przetrwa
i kolejne pół wieku, do czasów, gdy o obecnych
skuterach będzie moż'napoczytać, co najwyżej
w podręcznikach o recykl ingu. Q

od redakcji:
Prezentowany egzemplarz jest własnościq
Krzysztofa Rozenblata znanego naszym czytel-
nikom kolekcjonera Saabów i organizatora zlo-
tów samochodów tej marki. Jest to model 204
z przyczepkq, sprowadzony w catości do Polski
w doskonałym stanie. To jednośIad prawie nie-
znany w Polsce, podczas gdy w Niemczech ko-
Iekcjonerzy go uwielbiajq. MyśIę, analizujqc jego

kształty i parametry w porównaniu z naszq osq,
że możemy być dumni z rodzimej stylistyki i roz-
wiqzań technicznych, Na pewno dzieli je jakość

wykonania i trwałość, łqczy to, że obydwa skute-
ry zniknęły z rynku w podobnym czasie i z tych
samychoowodów,
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