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Z nurtu
trzech

Wyrafinowane espresso w finezyjnej
filizance serwowane na tawie mysliwskiej
gospody. Festa della Fragola pod niskim,
stalowym, niemieckim niebem. Infiorata

W 0jczyznie zamiatarek i pedantycznego
porzadku. Jednakze w tym przypadku
pozornie skrajne przeciwnosci przyciggnety
sie, tworzgac zupetnie harmonijna
wtosko-niemiecka historie.

Tekst Tomasz Orlik Zdjecia Barbara Zdanowicz oraz archiwum autora i redakcji

rankfurckie targi przemystowe
1950 r. przedstawialy esencje
mozliwo$ci wytworczych odbu-
dowywanego panstwa. Ekspozy-
cja byta swoistym koncentratem
potencjatu Republiki Federal-
nej Niemiec, powotanej oficjal-
nie zaledwie przed rokiem. Mimo zniszcze-
nia w trakcie IT wojny swiatowe]j duzej czesci
srodkow produkcji, kondycja przemystu Nie-
miec Zachodnich przedstawiata sie nadspo-
dziewanie dobrze. Na przekor propagandzie
po obu stronach zelaznej kurtyny oraz Atlanty-
ku, Niemcy Zachodnie pod rzgdami kanclerza
Konrada Adenauera i po reformach Ludwiga
Erharda rosty w sile. Stawaly na nogi w tempie,
ktore jeszcze niedawno nie mogto sie nawet
przysni¢ zarzadcom poszczegolnych stref oku-
pacyjnych. Sankcje (wsrdd nich i zakaz pro-
dukcji motocykli) i przeprowadzany demontaz
wyposazenia licznych fabryk staty sie paradok-
salnie stymulatorami rozwoju, zwtaszcza gdy
stanety w zasadniczej sprzecznosci z zatoze-
niami planu Marshalla. Zakres ekspozycji tar-
gow we Frankfurcie w 1950 r. zdawal sie by¢
tego najlepszym potwierdzeniem.

(]
Uderﬁeme
wyprzedzajace
W takich oto okolicznosciach zaprezentowa-
no publicznie naszego dzisiejszego bohate-
ra. Oferta jednosladéw NSU sktadata sie wow-
czas z prostego i niezawodnego modelu Quick
(97 cem) o przedwojennych korzeniach, nowa-
torskiego Fox 101 OSB z czterosuwowym sil-
nikiem OHV (98 ccm) i legendarnego, klasycz-
nego, jak i konczacego swa kariere - 125 ZDB.
W obliczu prawdziwej modelowej ofensywy
zapowiadanej od sezonu 1951 w postaci tra-
dycyjnych motocykli Konsul, Lux i Max, czer-
pigcych w réznym stopniu z przedwojenne-
go dorobku marki, premiera zgrabnego skutera
z logo NSU byta nie lada zaskoczeniem.
NSU stale rzucalo rekawice wytwérniom
BMW oraz Ziindapp, lecz wszystko wskazywa-
fo na to, ze pojedynek ten bedzie rozstrzygac
sie na rynku motocykli o klasycznej koncep-
cji. Zarzagd NSU, swiadom wagi najblizszych lat
w wyscigu o pozycje lidera, postanowit uprze-
dzi¢ konkurent6w takze w innym segmencie
jednosladow - zdaniem jednych gwarantuja-
cym sukces, wedtug innych wielce ryzykow-
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nym w kontekscie upodoban niemieckiego
nabywcy. Tu i 6wdzie dalo sie stysze¢ glosy,

ze nie tylko Ztindapp i BMW chcg sprébowaé
sit w tej konkurencji, ze nad wtasnym skute-
rem pracuje w samych Niemczech Zachodnich
tyle marek, jak gdyby pojazdy o tej koncepcji
mialy sie sta¢ narodowa specjalnoscia.

NSU mogto wybra¢ jedng z wielu drég. Roz-
poczaé wszystko od zera, jak zrobity to wkrot-
ce firmy Ziindapp, Rohr czy DKW, zbudowac
samemu rame, zaprojektowac poszycie i wy-
korzysta¢ obcy naped, jak postapily chociaz-
by GLAS i Venus, i$¢ w slady Walby (pdzniej
FAKA) i dodatkowo zleci¢ projekt poszycia
zewnetrznemu designerowi, wreszcie zaku-
pi¢ gdzies licencje na catosé¢, a nawet dwie od-
dzielne - niczym Hoffman, ktéry zamowit na-
ped u Ilo, a reszte u Piaggio.

Jednak start z projektem od ,,biatej kartki”

w 1950 r., nawet przy zatozeniu wykorzysta-
nia wlasnego, wytwarzanego seryjnie motocy-
klowego napedu, dawat nadzieje na final mniej
wiecej w sezonie 1953. To zbyt pdzno, by li-
czy¢ na profity ptynace z pojawienia sie na ryn-
ku przed innymi. Po namysle postawiono za-
tem na zakup licencji kompletnej konstrukcji




wraz z uktadem napedowym. W tym przypad-
ku racjonalnos¢ zwyciezyta z radoécia tworze-
nia, a chtodna kalkulacja z narodows duma.

O determinacji NSU niech zas$wiadczy fakt,

ze o ile w lutym i marcu 1950 r. rozwazano pro-
jekt wlasnego skutera, to juz w maju parafowa-
no umowe z wybranym licencjodawca - wto-
ska firma Innocenti.

izyb drogo
ompleksowo!
Licencja nie nalezata do najtanszych. Dotyczy-
ta po pierwsze prawie kompletnej konstrukcji
(poza przywozonym z Wtoch silnikiem), tak-
ze rozwigzan technicznych objetych ochro-

ng prawng. Zatem i odpowiednio kosztowniej-
szych. Po drugie, w jej sktad wchodzity zapisy
o technologii i organizacji produkeji - od tlocz-
nikéw blach (ulokowanych w fabryce... Volks-
wagena), przez narzedzia specjalne, az po re-
ceptury poszczegdlnych tworzyw, a nawet
lakieréw. Po trzecie wreszcie, jej przedmio-
tem byt model $wiezo wdrozony do produkeji
i przez samych Wioch6w. Nie zakupiono prze-
pisu na schodzgcg z oferty Lambrette

Model B sprzedawang z powodzeniem od kil-

kunastu miesiecy, lecz na najnowszy Model C
ito w wersji Lusso (LC).

O ile zwykta wersja C, mimo szeregu uspraw-
nien, weigz przypominata swego poprzednika
ukazujgc bez zazenowania wszystkie swe me-
chanizmy, LC stanowita dla wloskiego produ-
centa prawdziwy przetom. Charakterystycz-
nie uksztattowana rurowa rama »opasajaca”
ptaski zbiornik paliwa znikneta w tej odmia-
nie z oczu obserwatora. Zniknati sam zbior-
nik wraz z silnikiem, uktadem zasilania i wy-
dechowym, elementami przeniesienia napedu
i zawieszenia tylnego kota. Wszystkie te ele-
menty zakryla zgrzebna blaszana sukienka

- ze smakiem nakreslone poszycie, spajaja-

ce optywowy odwlok z poszerzonymi stopnia-
mi i powiekszonym fartuchem przednim nio-
sgcym zintegrowany, nieruchomy reflektor.
Wyraznie poglebiony przedni blotnik skrywat
wiekszos¢ elementow zawieszenia i uktadu
hamulcowego przedniego kota.

Jednym stowem, Lambretta LC byla pierw-
szym modelem producenta zrywajacym z nie-
skrepowang nago$cig podzespotéw na rzecz
dobrze skrojonych poszy¢, nawigzujacych wy-
raznie do ksztattéw swej najwiekszej konku-

rentki z rynku wewnetrznego - Vespy. Mimo
pewnego podobienstwa zewnetrznej formy,
struktury nosne obu tych konstrukeji réznity
sie zasadniczo. Lambretta pozostawata wier-
na nosnej ramie, mimo jej ewolucji w stosun-
ku do Modelu B polegajgcej na zastapieniu fili-
granowej podwdjnej ramy, solidna pojedyncza.
Vespa, jak pamietamy, byta konstrukeja samo-
nosna.

Wloska robota
Wytwarzane w Neckarsulm NSU Lambret-
ty byly (poza znakami firmowymi niemieckiej
marki umieszczonymi na przedniej ostonie
i podswietlanych tarczach wskaznikéw oraz
zegarze czasowym wiaczonym w sktad wypo-
sazenia standardowego) identyczne z wloskim
pierwowzorem. Nosity dumnie jego imie, po-
chodzace od przeptywajacej przez rodzinny
Mediolan rzeki Lambro. Wtaénie w okolicach
tego miasta niepozorny ciek przeistacza sie
w znacznie bardziej okazalg mase wody, potra-
figcg podczas przyboréw rozlaé sie daleko po-
za swe koryto.
W podobny sposéb licencyjne skutery Lamb-
retta opanowywaly swiat. Procz niemieckiej
kopii NSU, od 1951 r. budowano je we Fran-
cji pod markg Fenwick i w Argentynie - z lo-
go Siambretta. Od 1954 r. powstawaty 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 zarzadzie Innocenti nie ukrywat,
ze przedsiebiorstwo jest zainteresowane licen-
cyjna produkejg swych jednosladéw w kaz-
dym dostatecznie uprzemystowionym zakatku
swiata i jest w stanie dostarczy¢ tam kompletna
linie montazows i odpowiednig kadre szkole-
niowa. Nasz dzisiejszy bohater metaforycznie
brat swéj poczatek u trzech rzek - wspomnia-
nej Lambro, oraz Sulm i Neckar, taczacych sie
ze sobg w Neckarsulm i - co nietrudno zauwa-
zy¢ - wspottworzacych jego nazwe.
Tak jak wspomniatem, Model LC byt pierw-
szym w pelni obudowanym skuterem Inno-
centi, a jego nowa rama petnita odtad funkcje
w petni nosng, w odmienny sposob wigzac ko-
lejne podzespoly, w tym jednostke napedowa.
Ta posiadata wcigz 123 ccm objetoscei. Zasilana
przez gaznik Dell’Orto MA16 generowata moc
4,3 KM. Silnik umieszczono doktadnie w osi
podtuznej konstrukeji, co nieustannie podkre-
$lano w materiatach reklamowych jako jedyne
rozwigzanie gwarantujgce wtasciwe wywaze-
nie konstrukcji, z zamystem zniechecenia na-
bywcéw do koncepcji Piaggio.
Wersje LC, zatem i opisywang dzi$ licencyj-
ng NSU, z uwagi na rozbudowane panele ze-
wnetrzne, jak i ostony, wzbogacono o osiowy
wentylator wymuszajacy przeptyw chtodzace-
g0 powietrza oraz wyprowadzono na zZewnatrz
obudowy ciegno ssania i kranik paliwa. Prze-
tozenia trojstopniowej skrzynki zmieniato sie
wprowadzong juz w Modelu B obrotows reko-
jescia, nazywang oficjalnie systemem Teleflex.
Naped tylnego kota zrealizowano walem z ko-
tami stozkowymi, ktérego obudowa stanowi-
ta jednoczesnie obudowe wahacza. Wleczone
wahacze obu 8-calowych k6t zapewniaty nale- >
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zyty komfort i poprawng charakterystyke pro-
wadzenia w kazdych warunkach - przymioty
zupelnie nieznane jeszcze dwa sezony wczes-
niej wszystkim nabywcom Modelu A. Do konca
1950 r. powstato 743 egzemplarzy naszego dzi-
siejszego bohatera, w kolejnym sezonie liczba
ta wzrosta juz do 8105 sztuk.

Niemieckie korekty

Poczatkowo niemieckie Lambretty byty do-
stepne nawet w tych samych kolorach co wto-
skie oryginaty. Kupujacy moglt wybiera¢ pomie-
dzy odcieniami blekitu, zieleni, bezu i szarosci.
Widoczne na fotografiach dwubarwne zesta-
wienia kolorystyczne wprowadzono w Niem-
czech w okresie p6zniejszym, zgodnie z panu-
jacymi tam trendami.

W podobnym duchu utrzymywano kolejne, lo-
kalne modyfikacje. Wiecej elementéw z powto-
ka galwaniczna badZ polerowanych na wyso-
ki potysk, opcjonalne, blyszczace ostony paneli
bocznych montowane tuz przy stopniach, za-
uwazalnie mniej subtelne ozdobniki - choé¢-
by ostony rezerwowego kota, czy grzebienie
lub zderzaki z balustradkami przytwierdzane
na przednim btotniku. Wiekszo$¢ z tych ,,mo-
dyfikacji” figurowata co prawda na li$cie wypo-
sazenia dodatkowego, byta jednak zamawiana
przez niemieckich klientéw zupetnie po-
wszechnie. W tym rejonie subtelnos$é wloskiej
elegancji oryginatu musiata wczesniej czy poz-
niej zazna¢ wptywu cokolwiek zwalistej, nie-
mieckiej estetyki.

Licencyjnej Lambretty nie omineta rowniez
jeszcze jedna modyfikacja stanowigca w RFN
swoisty wyznacznik nowoczesnosci. Mam

tu naturalnie na mysli elektryczny rozrusznik,
wdrozony - poczatkowo jako wyposazenie do-
datkowe - w sezonie 1953. Zmiana ta wigza-

ta sie z umieszczeniem pod tylng ostong aku-
mulatora i przeniesieniem wszelkich urzadzen
obstugi ,,procedury rozruchowej” w poblize
kierownicy. Przy okazji bardziej komfortowo
dostrojono zawieszenie i wydtuzono sprezyny
amortyzujace siodta.

Licencyjny gaznik zastapiono modelem BING
AJ 1/16/38, ktory spowodowat skromny wzrost
mocy maksymalnej, do 4,5 KM. Skuter rozpe-
dzat sie do 70 km/h, za cene $rednio 2-2,5 li-
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Osieroconx wgteh

Dzis’ juz praktycznie za-
pomniano, ze projekt sa-
monosnej struktury skutera,
stanowigcy od poczatku wy-
roznik i przewage konkuren-
cyjna Piaggio, odlezat wpierw
swoje na biurkach dziatu kon-
strukcyjnego Innocenti. Oso-
bliwosc tej historii polega na
tym, ze zadna ze stron nie jest
zainteresowana jej pielegno-
waniem. W przypadku Piaggio
- deprecjonuje nieco jego le-
gende o zrodle tej niewatpli-
wie przetomowej innowacji,
dla Innocenti jest zas natret-
nym wspomnieniem utraconej
- jak ostatecznie potwierdzita
historia - szansy.

0Otoz stawetng strukture nosna
pozniejszej Vespy, jej projek-
tant, Corradino D'Ascanio, pre-
zentowat wpierw Ferdinando
Innocenti, ktory planowat od-
budowac swe przedsiebior-
stwo z wojennych zniszczen
w catkiem nowym, przetomo-
wym duchu. Potentat rynku
bezszwowych rur i podobne-
g0, budzacego umiarkowa-

ne emocje asortymentu, upa-
trywat przysztos¢ w produkcji
i dostawach przystepnego ce-
nowo srodka transportu dla
mas. Jednak samonos$na sko-
rupa jednosladu proponowa-
na przez D'Ascanio byta dla
Innocentiego niedorzecznos-

cig, wrecz horrendum. Rurowy
baron nie dopuszczat do sie-
bie mysli, by kregostup jed-
nos$ladu mogto tworzy¢ cokol-
wiek innego niz ktérys z jego
produktéw - odpowiednio wy:
giety i zespawany. Ostatecznie
zatem, za szkielet przysztej
Lambretty odpowiedzialni by-
li inni niz Corradino D'Ascanio
inzynierowie lotniczy - Cesa-
re Pallavicino (pracujacy dla
Caproni) oraz Pier Luigi Tor-
re (Marchetti). | tak motociclo
leggero Innocentiego tworzy-
ty (poczatkowo watte) rurki,

a projekt D'Ascanio otrzymat
szanse na realizacje w zupet-
nie innym miejscu...

tra mieszanki pobieranej z 6-litrowego zbior-
nika. Bez wyposazenia dodatkowego NSU
Lambretta wazyta 95 kg, dla por6wnania Ve-
spa 125 pierwszej serii wytwarzana w tym sa-
mym okresie dzieki swej konstrukeji zauwazal-
nie mniej, bo 82 kg.

W sezonie 1954 nastgpita najwieksza modyfi-
kacja. Pod tylne pokrywy, w miejsce dotych-
czasowej jednostki 123 ccm zaczeto montowac
wieksza, o objetosci 146 ccm i mocy 6,2 KM.

I ta miata oczywiscie whoskie korzenie (trafia-
jac rowniez do ,,oryginalnych” Lambrett), jed-
nak poprzez uktady dolotu i zasilania dobra-
ne przez NSU - zupelnie inng charakterystyke.
Zamiast wyS$cigu o jak najwyzsza moc maksy-
malna, zadbano o mozliwie optymalny jej prze-
bieg w uzytecznym zakresie predkosci obroto-
wych. Materiaty reklamowe tej odmiany mowity
wprost, ze zrobiono to specjalnie pod katem po-
waznej turystyki i umozliwienia pokonywania
najwyzszych przeteczy. Rownoczesnie przy-
znawano w nich, ze silnik mogtby posiadac teo-
retycznie nieco wiecej koni, ale najpewniej nie
wpisywatby sie juz w firmowy slogan: Haltbar
und zuverldssig (trwaty i niezawodny).

Zegar czasu

astronomicznego

Lata 1953 11954 byly najttustszymi w historii
modelu pod wzgledem ilo$ci sprzedanych eg-
zemplarzy — wtedy swych nabywcéw znalazto
ponad 29 tysiecy egzemplarzy, przy sredniej
cenie 1650 DM.

Lista wyposazenia dodatkowego byta znacz-
nie dtuzsza niz w przypadku oryginatu na ryn-
ku wtoskim. Procz wspomnianych wezes$niej
ozdobnikéw zewnetrznych, wlasciciel skute-
ra NSU mogt doposazy¢ go m. in. w rezerwo-
wy kanister o pojemnosci 1,08 litra, zgrabnie
wkomponowany w obrecz kota zapasowe-

g0, tylny, solidny bagaznik mocowany nad
nim, wysoka przednia szybe, réwniez w wer-
sji z miekkim ptaszczem ochronnym, pokrow-
ce na siodta, badz caty skuter, jedno z licznego
asortymentu lusterko wsteczne, badZ gumowe
wyktadziny stopni i tunelu $rodkowego.

o0
Harmonijny final
Zakup wioskiej licencji okazat sie dla NSU do-
skonatym posunieciem. NSU Lambretty §wiet-

nie przyjely sie na rynku RFN zyskujgc rzesze
wiernych nabywcdéw. Umiejetnie wykorzystano
przewage wprowadzenia konstrukeji do

W skuterze? - tak
i to w standardzie!




Oryginalne zdjecie NSU
ambretty z epoki
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la felicddd va
/gé Jambretla

Tak wygladat bezposredni przodek
modelu LC na oryginalnej ulotce.

Romolo Ferri i jego
rekordowa Lambretta
(195 km/h)

sprzedazy, podczas gdy inni producenci roz-
poczynali dopiero prace rozwojowe nad wtas-
nymi skuterami. Niekt6rzy z nich - jak choc¢by
bezposredni konkurent BMW - po niepowo-
dzeniach ostatecznie je zarzucili, oddajgc bez
walki pionierom swych potencjalnych nabyw-
cow. Wloska konstrukcja doskonale uzupetnia-
ta konsekwentnie rozbudowywang palete kla-
sycznych jednosladéw NSU.

Niemiecki producent rozwijat sie w btyska-
wicznym tempie, stajac sie juz w 1955 r. naj-
wiekszym wytworcg motocykli na $wiecie, za-
trudniajac ponad 6,5 tysiaca pracownikow

i wysylajgc swe produkty do 90 krajow $wia-
ta. Systematycznie malata produkcja rowe-
row, a zwalniane powierzchnie fabryczne na-
tychmiast zajmowaty linie montazu motocykli.
O ile jeszcze w 1949 r. w Neckarsulm zbudowa-
no ponad 135 tysiecy rowerdw i niespeina
38 tysiecy motocykli, to juz szes¢ lat pdzniej
proporcje te ksztaltowaly sie zupelnie inaczej:
nieco ponad 45 tysiecy rowerdw przeciwko,
bez mata, trzystu tysigcom(!) motocykli.
Produkcje NSU Lambretty zakonczono

w kwietniu 1956 r. Eacznie powstato 117 043
egzemplarzy wszystkich odmian. Jej geny
trwaty jednak nadal - w rownie bestsellero-
wym, wysoce pochodnym nastepcy, nazwa-
nym NSU Prima, ktérego przedstawimy innym
razem. Mimo wprowadzonych w miedzycza-
sie na rynek niezliczonych konstrukeji konku-

Reklama dzwigniq

sErzedazx...

Sprzedaz licencyjnej Lambretty wspieraty dosko-
nate kampanie reklamowe NSU z firmowym sloga-
nem Haltbar und zuverldssig (trwaty i niezawodny)
oraz medialny rozgtos wokot rodzimych wyczy-
néw tzw. Thouret Trio, czyli damskiej grupy, ztozo-
nej z matki (llsa Thouret) i dwoch corek (Anneliese
oraz Elga), propagujacych mozliwosci NSU Lamb-
retty w niezliczonych konkurencjach motosportu
oraz podczas dtugodystansowych jazd propagan-
dowych. Osiaggniecia bodaj najwiekszego wtoskie-
g0 propagatora marki na jej ojczystej ziemi - Ro-
molo Ferri i jego rekord predkosci (195 km/h)
uzyskany na optywowej Lambretcie 125 przema-
wiaty skutecznie i do niemieckiej wyobrazni.
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Na pewno zamontowanie schowka na ostonie n6g
nieztym pomystem!

-

Bezposrednia ofiara sukcesu NSU Lambretty -
skuter BMW z czterosuwowa dwusetka byt gotowy
do produkcji seryjne;j.

rencyjnych marek, czesto koncepcyjnie hot-
dujacych przychylnie przyjmowanej przez
niemieckich nabywcow zasadzie ,,samocho-
du na dwoéch kotach”, NSU Lambretta wypra-
cowalo sobie bardzo silng i stabilng rynkowg
pozycje. Pojazd przyciggal renoma marki, do-
skonale rozwiniet siecig serwisowg i wysoka
niezawodno$cia. Warto$ciami akurat zupeinie
odwrotnymi, niz te, ktére steruja obecnym ryn-
kiem tego typu maszyn... 4

OD REDAKCJI:

Prezentowany egzemplarz jest wlasnosciq
Krzysztofa Rozenblata, bytego zawodnika sportu
motorowego. Skuter nie byt nigdy remontowany
i zostat odkupiony w Niemczech od pierwszego
wiasciciela. Pomimo widocznych sladéw eksplo-
atacji, jest w petnej sprawnosci technicznej
rodzqc pytanie, na ktore bardzo trudno znalez¢é
odpowiedz - czy powinno sie go remontowac?!

Dorabiajacy sie Niemcy uzywali tego stabiutkiego
skutera z wézkiem bocznym.




