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Znurtu
trzech
rzek
Wyrafinowane espresso w finezyjnej
fiIizance serwowane na tawie myŚ|iwskiej
gospody. Festa della Fragola pod niskim,
stalowym, niemieckim niebem. Infiorata
w ojczyŹnie zamiatarek i pedantycznego
porzqdku. Jednakze w tym przypadku
pozornie skrajne przeciwnoŚci przyciagnęty
się, tworzqc zupetnie harmonijną
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furckie targi przemysłowe

wtosko-n iem iecką h istorię.

1950 r. przedstawiały esencję
możliwości wytwórczych odbu-
dowywanego państwa. Ekspozy-
cja była swoistym koncentratem
potencjału Republiki rederal-
nej Niemiec, powołanej oficjal-

nie zaledwie przed rokiem. Mimo zniszcze-
nia w trakcie II wojny światowej dużej części
środków produkcji, kondycja przemysłu Nie-
miec Zachodnich przedstawiała się nadspo-
dziewanie dobrze. Na przekór propagandzie
po obu stronachż,e|aznej kurĘny oraz Atlanty-
ku, Niemcy Zachodnie pod rządami kanclerza
KonradaAdenauera i po reformach Ludwiga
Erharda rosĘ w siłę. Stawały na nogi w tempie,
które jeszcze niedawno nie mogło się nawet
przyśnić zarządcomposzczególnych stref oku.
pacyjnych. Sankcje (wśród nich i zakaz pro-
dukcji motocykli) i przeprowadzany demontaż
wyposażenia licznych fabryk stały się paradok-
salnie sĘmulatorami rozwoju, zwłaszcza gdy
stanęĘ w zasadniczej sprzeczności z założ,e-
niami planu Marshalla. Zakres ekspozycji tar-
gówwe Frankfurcie w 1950 r. zdawał się być
tego najlepszym potwierdzeniem.

Uderąpnie
wyl'rzeCIzaJące

W takich oto okolicznościach zaprezentowa-
no publicznie naszego dzisiejszego bohate-
ra. oferta jednośladów NSU składała się wów-
czas z prostego i niezawodnego modelu Quick
(97 ccm) o przedwojennych korzeniach, nowa-
torskiego Fox lol OSB z czterosuwowym sil-
nikiem O}{V (98 ccm) i legendarnego, klasycz-
nego, jak i kończącego swą karierę - L25 zDB.
W obliczu prawdziwej modelowej ofensywy
zapowiadanej od sezonu 1951 w postaci tra-
dycyjnych motocykli Konsul, Lux i Max, czer-
piących w różnym stopniu z przedwojenne.
go dorobku marki, premiera zgrabnego skutera
z logo NSU była nie lada zaskoczeniem.
NSU stale rzucało rękawicę wytwórniom
BMW oraz findapp,lecz wszystko wskazywa-
ło na to, że pojedynek ten będzie tozstrzygać
się na rynku motocykli o klasycznej koncep-
cji.Zarząd NSU, świadom wagi najbliższych lat
w wyścigu o pozycję liderą postanowił uprze-
dzić konkurentów także w innym segmencie
jednośladów - zdaniem jednych gwarantują.
cym sukces, według innych wielce ryzykow-

nym w kontekście upodobań niemieckiego
nabywcy. l)u i ówdzie dało się słyszeć głosy,
że nie tylko Zflndapp i BMW chcą spróbować
sił w tej konkurencji, że nad własnym skute-
rem pracuje w samych Niemczech Zachodnich
tyle marek, jak gdyby pojazdy o tej koncepcji
miaĘ się stać narodową specjalnością.
NSU mogło wybrać jedną z wielu dróg. Roz-
począć wszystko od zera, jak zrobiĘ to wkrót-
ce firmy Ztindapp, Róhr czy DKĘ zbudować
samemu ramę, zaprojektować poszycie i wy-
korzystać obcy napęd, jak postąpiły chociaż-
by GLAS i Venus, iść w śladyWalby (później
FAKA) i dodatkowo zlecić projekt poszycia
zewnętrznemu designerowi, wreszcie zaku-
pić gdzieś licencję na całość, a nawet dwie odl
dzielne - niczym Hoftnan, który zamówił na-
pęd u Ilo, a resztę u Piaggio'
Jednak start z projektem od,,białej kartki''
w 195o r., nawet przy założeniu wykorzysta-
nia własnego, wytwarzanego seryjnie motocy-
klowego napędu, dawał nadzieję na finał mniej
więcej w sezonie 1953. To zbyt późno, by li-
czyć na profity płynące z pojawienia się na ryn-
ku przed innymi. Po namyśle postawiono za-
tem na zakup licencji kompletnej konstrukcji



wraz z lk+ad,em napędowym. W tym przypad-
ku racjonalno śc zwyciężyłaz radością tworze-
nia, a chłodna kalkulacja z narodowę dumą.
o determinacji NSU niech zaświad,czy fakt,
że o ile w luĘm i marcu I95o r. rozwazano pro-
jekt własnego skutera, to już w maju parafowa-
no umowę z wybranym licencjodawc4 _ wło-
ską firmą Innocenti.

f,a#fiu*tęgsr
Licencja nie na]eżała do najtańszych. Doqczy-
ła po pierwsze prawie kompletnej konstrukcji
(poza ptzyw ożonym z Włoch silnikiem), tak-
że r ozwiązań technicznych objętych ochro-
ną prawną. Zatemi odpowiednio kosztowniej-
szych. Po drugie, w jej skład wchodziĘ zapisy
o technologii i organizacji produkcji _ od tłocz-
ników blach (ulokowanych w fabryce... Volks-
wagena), przez narzędzia specjalne, aż po re-
ceptury poszczególnych tworzy\,v, a nawet
Iakierów. Po trzecie wreszcie, jej przedmio-
tem był model świeżo wdrożony do produkcji
i przez samych Włochów. Nie zakupiono prze-
pisu na schodzącą z oferty Lambrettę
Model B sprzedawanąz powodzeniem od kil-

kunastu miesięcy, lecz na najnowszy Model C
i to w wersji Lusso (LC).
o ile zwykła wersja C, mimo szeregu uspraw-
nień, wciąż przypominała swego poprzednika
ukazując bez zażenowania wszystkie swe me-
chanizmy, LC stanowiła dla włoskiego produ-
centa prawdziwy przełom. Charakterystycz-
nie ukształtowana rurowa rama,,opasająca',
płaski zbiornik paliwa zniknęła w tej odmia-
nie z ocztl obserwatora' Zniknął i sam zbior-
nik wraz z silnikiem, układem zasilania i wy-
dechowym, elementami przeniesienia napędu
i zawieszenia tylnego koła. Wszystkie te ele-
menty zakryła zgrzebna blaszana sukienka
_ ze smakiem nakreślone poszycie, spajają-
ce opły'wowy odwłok z poszerzonymi stopnia-
mi i powiększonym farfuchem przednim nio-
sącym zintegrowany, nieruchomy refl ektor.
Wyraźnie pogłębiony przedni błotnik skrywał
większość e]ementów zawieszenia i układu
hamulcowego przedniego koła.
Jednym słowem, Lambretta LC była pierw-
szym modelem producenta zrywającym z nie-
skrępowaną nagością podzespołów na rzecz
dobrze skrojonych poszyć, nawiązujących wy-
raźnie do kształtów swej największej konku-

rentki Z rynku wewnętrznego - Vespy. Mimo
pewnego podobieństwa zewnętrznej formy,
struktury nośne obu Ęch konstrukcji różniły
się zasadniczo. Lambretta pozostawała wier-
na nośnej ramie, mimo jej ewolucji w stosun-
ku do Modelu B polegającej na zastąpieniu fili-
granowej podwójnej ramy, solidna pojedynczą.
Vespa, jak pamiętamy, była konstrukcja samo-
nośną.

Włoska robota
Wytwarzane w Neckarsulm NSU Lambret-
ty były (poza znakami firmowymi niemieckiej
marki umieszczonymi na przedniej osłonie
i podświetlanych tarczach wskaźników oraz
zegarze czasowym włączonym w skład wypo-
sażenia standardowego) identyczne z włoskim
pierwowzorem. Nosiły dumnie jego imię, po-
chodzące od przepły'waj ącej przez rodzinny
Mediolan rzeki Lambro. Właśnie w okolicach
tego miasta niepozorny ciek przeistacza się
w znaczliebard'ziej okazałą masę wody, potra-
fiącą podczas przyborów rozlać się daleko po-
za swe koryto.
W podobny sposób licencyjne skutery Lamb-
retta opanow}'waĘ świat. Prócz niemieckiej
kopii NSU, od r95r r. budowano je we Fran-
cji pod marką Fenwick i wArgentynie - z lo-
go Siambretta. od 1954 r. powstawały w Hi.
szpanii (z logo Serveta), Kolumbii (Auteco),
a od kolejnego sezonu w Brazylii (Pesco), w In-
diach (API) oraz na Tajwanie (Yulon). W tym
czasie nikt w z arządzie Innocenti nie ukrywał,
że przedsiębiorstwo jest zainteresowane licen-
cyjną produkcją swych jednośladów w każ-
dym dostatecznie uprzemysłowionym zakątku
świata i jest w stanie dostarczyć tam kompletną
linię montażową i odpowiednią kadrę szkole-
niową. Nasz dzisiejszy bohater metaforycznie
brał swój początek u trzechrzek- wspomnia-
nej Lambro, oraz Sulm i Neckar, łączących się
ze sobą w Neckarsulm i - co nietrudno zauwa-
żyć * współtworzących jego nazwę.
Tak jak wspomniałem, Model LC był pierw-
szym w pełni obudowanym skuterem Inno-
centi, a jego nowa rama pełniła odtąd funkcję
w pełni nośną, w odmienny sposób wiążąc ko-
lejne podzespoły, w tym jednostkę napędową.
Ta posiadała wci4zI23 ccm objętości. Zasilana
przez gaźnik Dell'orto MA16 generowała moc
4'3 KM. Silnik umieszczono dokładnie w osi
podłużnej konstrukcji, co nieustannie podkre-
ślano w materiałach rek]amowych jako jedyne
rozwiązanie gwarantujące właściwe wryaże-
nie konstrukcji, z zamysłem zniechęcenia na-
by'wców do koncepcji Piaggio.
Wersję LC, zatem i opisy'waną dziś licencyj-
ną NSU' zuwa$ na rozbudowane panele ze-
wnętrzne, jak i osłony, wzbogacono o osiowy
wenĘlator wymuszający pr zepłyrv chłodzące-
go powietrza oraz wyprowadzono nazewnątrz
obudowy cięgno ssania i kranik paliwa' Prze.
łożenia trójstopniowej skrzynki zmieniało się
wprowadzoną już w Modelu B obrotowę ręko-
jeścią, nazyr,vaną oficjalnie systemem Teleflex.
Napęd tylnego koła zrea\izowano wałem z ko-
łami stożkowymi, którego obudowa stanowi-
ła jednocześnie obudowę wahacza. Wleczone
wahacze obu B-calowych kół zapewniaĘ nale- >
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nziś 
jUż praktycznie za-

lJpomniano, że projekt sa-
monośnej strUktury skutera,
stanowiący od poczqtku Wy-
rÓżnik i przewagę konkuren-
cyjnq Piaggio' odIeżat wpierw
swoje na biurkach dziatu kon-
strukcyjnego Innocenti. Oso-
bIiwość tej historii poIega na
tym, że żadna ze stron nie jest
zainteresowana jej pie|ęgno-
waniem. W przypadku Piaggio
- deprecjonuje nieco je8o le-
gendę o ŹrÓd|e tej niewqtp|i-
wie przetomowej innowacji,
dIa Innocenti jest zaŚ natręt.
nym wspomnieniem utraconej
- jak ostatecznie potwierdzita
historia - szansy.

otóż sławetnq strukturę nośnq
póŹniejszej Vespy' jej projek-
tant, Corradino D'Ascanio, pre-
zentowat wpierw Ferdinando
Innocenti ' ktÓry p|anowat od-
budowaĆ swe przedsiębior-
stwo z wojennych zniszczeń
w całkiem nowym, przetomo.
wym duchu. Potentat rynku
bezszwowych rur i podobne-
go' budzqcego umiarkowa-
ne emocje asortymentu, upa-
trywat przyszłośĆ w produkcji
i dostawach przystępnego ce-
nowo środka transoortu d|a
mas. Jednak samonoŚna sko-
rupa jednoŚ|adU proponowa-
na przez DAscanio byta dla
l nnocentiego niedorzecznoŚ.

ciq, wręcz horrendum' RUroW!
baron nie doouszczat do sie-
bie myś|i' by kręgostup jed.
noŚ|adu mogto tworzyć coko|-
wiek innego niż ktÓryś z jego
produktÓW . odpowiednio wy.
gięty i zespawany. ostateczni€
zatem, za szkie|et przyszłej
Lambretty odpowiedzialni by-
Ii inni niż corradino D'Ascanio
inżynierowie |otniczy - cesa.
re Pa||avicino (pracujqcy dIa
Caproni) oraz Pier Luigi Tor-
re (Marchetti). I tak motociclo
leggero Innocentiego tworzy-
ty (poczqtkowo wqtłe) rurki,
a projekt D'Ascanio otrzymał
szansę na rea|izację w zupet-
nie innym miejscu...

żyĘ komfort i poprawną charakterystykę pro-
wadzenia w każdych warunkach _ przymioty
zupełnie nieznane jeszcze dwa sezony wcześ-
niej wszystkim nab}'r,vcom Modelu A. Do końca
1950 r. powstało 743 egzemplarzy naszego dz|-
siejszego bohatera, w kolejnym sezonie liczba
ta wzrosła już do Bl05 sztuk.

Niemieckie korekty
Początkowo niemieckie Lambretty były do-
stępne nawet w tych samych kolorach co wło-
skie oryginały. Kupujący mógł wybierać pomię-
dzy odcieniami błękitu, zieleni, beżu i szarości.
Widoczne na fotografiach dwubarwne zesta-
wienia kolorystyczne wprowadzono w Niem-
czech w okresie poźniejszym, zgodnie z panu-
jącymi tam trendami.
W podobnym duchu utrzymyrvano kolejne, lo-
kalne modyfikacje. Więcej elementów zpowło-
kę galwanicznę bądź polerowanych na wyso-
ki połysk' opcjonalne, błyszczące osłony paneli
bocznych montowane tttz przy stopniach, za-
uważalnie mniej subtelne ozdobniki _ choć-
by osłony rezerwowego koła, czy grzebienie
lub zderzaki z balustradkami przytwierdzane
na przednim błotniku. Większość z tych ,,mo-
dyfikacji'' figurowała co prawda na liście wypo-
sażenia dodatkowego, była jednak zamawiana
przez niemieckich klientów zupełnie po-
wszechnie. W tym rejonie subtelność włoskiej
elegancji oryginału musiała wcześniej czy póź-
niej zaznać wpĘ'wu cokolwiek zwalistej' nie-
mieckiej estetyki.
Licencyjnej Lambretty nie ominęła również
jeszcze jedna modyfikacja stanowiqca w RFN
swoisĘ wyznacznik nowoczesności. Mam
tu naturalnie na myśli eiektryczny rozrusznik,
wdrożony _ poczętkowo jako wyposażenie do-
datkowe - w sezonie 1953. Zmianatawi.ąza-
ła się z umieszczeniem pod tylnq osłoną aku-
mulatora i przeniesieniem wsze|kich urz4dzeń
obsługi ,,procedury rozruchowej'' w pobliże
kierownicy. Przy okazjibardziej komfortowo
dostrojono zawieszenie i wydłużono sprężyny
amortyzujące siodła.
Licencyjny gaźnik zastqpiono modelem BING
AJ I/|6/38, który spowodował skromny wzrost
mocy maksymalnej, do 4,5 KM. Skuter rozpę-
dzat się do 70 km/h, za cenę średnio 2-2'5Ii-

tra mieszanki pobieranej z ó-litrowego zbior-
nika. Bez wyposażenia dodatkowego NSU
Lambretta wazył'a95 kg dla porównania Ve-
spa 125 pierwszej serii wytwarzana w tym sa-
mym okresie dzięki swej konstrukcji zauu,aż'al-
nie mniej, bo 82 kg.
W sezonie 1954 nastąpiła największa modyfi-
kacja. Pod tylne pokryllry, w miejsce dotych-
czasowej jednostki l23 ccm zaczęto montować
większą, o objętości 14ó ccm i mocy 6,2 KM.
I ta miała oczyr'viście włoskie korzenie (trafia-
jąc również do ,,oryginalnych'' Lambrett), jed-
nak poprzez układy dolotu i zasilania dobra-
ne przez NSU _ zupełnie inną charakterysĘkę.
Zamiast wyścigu o jak na1vłyż'sząmoc maksy-
malnę, zadbano o możliwie optymalny jej prze-
bieg w użytecznym zakresie prędkości obroto-
wych. MateriaĘ reklamowe tej odmiany mówiĘ
wprost, że zrobiono to specjalnie pod kątem po-
w azne1 turysĘki i umożliwienia pokonyrvania
najwy zszy ch pr zełęczy. Równocześnie przy-
Znawano w nich, że silnik mógłby posiadać teo-
reĘcznie nieco więcej koni, ale najpewniej nie
wpisy'wałby się już w firmowy s|ogan: Haltbar
und zuverltissig (trwały i niezawodny).

Lata 1953 i 1954 były najtłustszymi w historii
modelu pod względem ilości sprzedanych eg.
zemp|arzy _ wtedy swych nabywców zna|azło
ponad 29 Ęsięcy egzemplarzy, przy średniej
cenie 1650 DM.
Lista wyposażenia dodatkowego była znacz-
nie dłuższa nizw przypadku oryginału na ryn-
ku włoskim. Prócz wspomnianych wcześniej
ozdobników zewnętrznych, właściciel skute.
ra NSU mógł doposażyć go m. in. w rezerwo-
wy kanister o pojemności l,08 litra, zgrabnie
wkomponowany w obręcz koła zapasowe-
go, tylny, solidny bagażnik mocowany nad
nim, wysoką przednią szybę, również, w wer-
sji z miękkim płaszczem ochronnym, pokrow-
ce na siodła, bądź cały skuter, jedno zlicznego
asortymentu lusterko wsteczne, bądź gumowe
wykładziny stopni i tunelu środkowego.

Harmor'ijny finał
Zakup włoskiej licencji okazał się dla NSU do-
skonaĘm posunięciem. NSU LambretĘ świet-
nie przyjęły się na rynku RFN zyskując rzesze
wiernych naby'wców. Umiejętnie wykorzystano
przewagę wprowadzenia konstrukcj i do
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sprzedazy, podczas gdy inni producenci roz-
poczynali dopiero prace rozrvojowe nad włas-
nymi skuteranri. Niektórz1, z nich _ jak choćby
bezpośredni konkurent BMW _ po nieporł'o.
dzeniach ostatecznie je zarnlci| i ,  oddając bez
n alki pionierom swych potencjalnych nabyn'-
córł'. Włoska konstrukcja doskonale uzupełr-ria-
ła konsekwentr'rie rclzbudorłT'waną paletę kla-
sycznych jednośladów NSU.
Niemiecki producent rozwijał się w błyska-
wicznym tempie, stając się jtrż w 1955 r. naj-
rt'iększym wytwórcą rrrotocykli na ślł.iecie, za-
trudniaj ąc ponad ó, 5 Ęvsi ąca pracorvl-rikórł'
i rtrysyłając swe produkrv do 90 kr.ajórł'śrvia-
ta. SystemaĘ'cznie rnalała produkcja rorve-
rów, a zrł'alniane porł.ierzchnie fabr.vczne na-
t"vchmiast zajmowały linie montażu motocykli.
O i le jeszcze w 1949 r. w Neckarsulm zbudowa-
no ponad 135 t1'sięcy rowerów i niespełrra
38 tysięcy motoc1,kl i ,  to już sześc lat później
proporcje te kształtował-v się zupełnie inaczej:
nieco ponad 45 tysięc1'rorr.erórv przeciwko,
bez mała, trzvstu t1'siącom(!) motoc-vkl i .
Produkcję NSU Lambretą' zakończono
rł'kw.ietnitr I95ó r. Ł:1czrrie por'r.stało I17 o43
egzempl r rzy  wszvs tk i ch  odmi rn .  Jc j  gcny
trrł,ały jednak naclal _ rł. rór'n.nie bestsellero-
wvlTl' wvsoce pochoclnyrn następcy, nazwi.t-
nyn-r NSU Pril-r-rl, którego przedstawinr1, intrynr
razem. N{imo rvp rorvirdzon1'ch rv nriędzycza.
sie na rvnek niezl iczonych konstrukcj i konku-

,ffi 'g$* $*t*'n,ł w..ł ł:ł ;l t,ł;t $ł:jl ffi f #

Sprzedaz licencyjnej Lambretty wspieraty dosko-
nałe kampanie reklamowe NSU z f irmowym s|oga-
nem Holtbar und zuuerlossig (trwaty i niezawodny)
oraz mediaIny rozgłos WokÓt rodzimych Wyczy.
nÓW tzw. Thouret Trio, czy|i damskiej grupy' ztożo.
nej z matki (llsa Thouret) i dwÓch cÓrek (Anneliese
oraz E|ga), propagujacych moż|iwości NSU Lamb-
retty w niezl iczonych konkurencjach motosportu
oraz podczas dtugodystansowych jazd propagan-
dowych. osiQgnięcia bodaj największego Wtoskie-
go propagatora marki na jej ojczystej ziemi - Ro-
mo|o Ferri i  jego rekord prędkości (195 km/h)
Uzyskany na opływowej Lambretcie 125 przema-
wiaty skutecznie i do niemieckiej wyobraŹni.

Bezpośrednia ofiara sukcesu NsU Lambretty .
skuter BMW z czterosuwową dwusetką byt gotowy
do produkcji seryjnej.

rencyjnycl-r marek, często koncepc.vj ni e hoł-
dujqcych przychylnie przyjrnowrnej przez
niemieckich r-rabywców zasadzie,,samocho-
du na drvóch kołaclr'', NSU Lambretta uTpra-
corł,ało sobie bardzo siln4 i stabilną rynkowq
pozycję. Pojazd przyci4gał renomą marki, do-
skonale rozwiniętą sieci4 serrł'isow4 i wysoką
niezawodnościq. Wartościami akurat zupełnie
odwrotnymi, niż tc, które sterują obecr-ryrn ryn-
kiem tego typu nraszyr.r... Q

OD NEDAKCJI:
Prezentow o.ny egzemplarz j est własno ściq
Kr zy sz tofa Ro z e nbl at a, by ł e go z aw o dnika sp o r tu
motorowego. Skuter nie byt nigdy remontowany
i został odkupiony w Niemczech od pierwszego
wtaściciela. Pomimo widoczny ch śIadów eksplo-
atacji, jest w petnej sprawności technicznej
rodzqc pytanie, na które bardzo trudno znaleźć
odpowiedź. czy powinno się go remontować?!

Na pewno zamontowanie schowka na osłonie nóg
niezłym pomysłem!

Dorabiajacy się Niemcy używaIi tego słabiUtkiego
skUtera z Wózkiem bocznym.
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