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W WYDANIU

OD REDAKCJI

rzekazujemy Wam 
kolejny numer magazynu 

„iMotocykl” („Swoimi Drogami”). 
Co jest w środku przekonacie się za 
chwilę. Póki co mamy gorącą prośbę. 

Każdy magazyn musi z czegoś się 
utrzymywać. Czasami są to wpływy ze sprzedaży, innym razem 
wpływ z reklam. My przyjęliśmy schemat magazynu bezpłatnego 
dla czytelników czyli na koszty wydania potrzebujemy wpływów 
z reklam.

Internetowe statystyki (weryfikowalne) wykazują co 
miesiąc kilkanaście tysięcy czytelników magazynu „iMotocykl”, 
ale nasz profil na Facebook ma niewiele „polubień”. Wielu 
reklamodawców bardziej niż statystykom google ufa temu, co 
widzi na Facebook. 

I tu nasza prośba – jeżeli magazyn „iMotocykl” podoba Ci 
się, jeżeli znalazłeś w nim coś interesującego dla siebie, wejdź 
proszę na nasz profil Facebook i „polub go”. Będzie to ogromnie 
pomocne w naszym działaniu. 

https://www.facebook.com/iMotocyklhttps://www.facebook.com/iMotocykl

Przypominamy, że nasze łamy są otwarte dla Was. Jeżeli 
chcielibyście zaprezentować swój klub, grupę znajomych, 
akcję charytatywną, podzielić się wrażeniami z wyprawy 
motocyklowej, zapowiedzieć zlot motocyklowy lub inne 
spotkanie, pochwalić się swoim motocyklem lub opowiedzieć 
coś ciekawego związanego z motocyklizmem – ZAPRASZAMY. 

Tomasz Szczerbicki 

Więcej o mnie na: www.tomasz-szczerbicki.pl
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Aktualności

W poprzednim numerze zamieściliśmy recenzję 
książki „8 tysięcy mil motocyklowej przygody”, 
która opowiada o starcie polskiego Sokoła 1000 
w Stanach Zjednoczonych w prestiżowym wyścigu 
wytrzymałościowym motocykli zabytkowych Can-
nonball. Dziś z radością informujemy, że za kilka 
tygodni znowu będziemy mogli kibicować Polakowi 
w tej imprezie. Po raz trzeci wystartuje w niej Bar-
tek Mizerski. 

Motorcycle Cannonball Endurance Run (tak brzmi 
oficjalna nazwa) jest najcięższym wyścigiem moto-
cykli zabytkowych na świecie. Choć to morderczy 
sprawdzian dla motocykli i kierowców (a może 
właśnie dlatego?) z roku na rok zyskuje coraz więk-
szą renomę, popularność i nowych uczestników. 
Weterani tej rywalizacji też pozostają jej wierni, 
np. Bartek Mizerski wystartuje już po raz trzeci.      

Nasi znowu w Cannonball

Przypomnijmy – w 2014 roku wystartował Soko-
łem 1000 z 1936 roku i cała trasę 4000 mil pokonał 
na kołach. Szkoda, że władze Polski czy chociażby 
muzea nie dostrzegły, jak ciekawą propagandową 
robotę zrobił ten sukces. 

Następny start Bartka w Cannonball to rok 2018. 
Tym razem pojechał Indianem Scout 101 z 1928 
roku. Zawodnicy pokonywali wówczas trasę z Por-
tland w stanie Maine do Portland w stanie Ore-
gon. Bartek przejechał całą trasę i uplasował się 
w połowie stawki.      

Tegoroczny motocyklowy Cannonball odbędzie 
się w dniach 9 – 26 września. Będzie to już szósta 
edycja tej imprezy. Wystartuje w nim 115 uczestni-
ków, ze względu na pandemiczne restrykcje tylko 
z 4 krajów. Trasa tegorocznego wyścigu będzie 
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trochę nietypowa. Przeważnie zawodnicy 
pokonywali drogi ze wschodu na zachód, 
rzec by można szklakiem dawnych pio-
nierów. Tym razem pojadą z północy na 
południe. Start wyścigu nastąpi w mie-
ście Sault Ste. Marie w stanie Michi-
gan, a po około 4000 mil zakończy się 
w South Padre Island w Texasie. Moto-
cykle biorące udział w tegorocznym Can-
nonball muszą być wyprodukowane przed 
1930 rokiem.

Bartek Mizerski w tym roku pojedzie 
Indianem Powerplus z 1916 roku. To duże 
wyzwanie dla motocykla i kierowcy. 
Codzienne relacje z trasy będą zamiesz-
czane na oficjalnej stronie wyścigu: https://
motorcyclecannonball.com/

Bartek Mizerski i jego Indian Powerplus z 1916 roku, w pełni 
przygotowany do tegorocznej edycji Cannonball.

Erwin „Cannonball” Baker przy motocyklu 
Indian Powerplus z 1916 roku.
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Na koniec jeszcze kilka słów o historii idei tej 
imprezy. Pomysłodawcą tego wyścigu był Lonnie 
Isam, Jr. Podróżując bocznymi drogami Stanów 
Zjednoczonych na zabytkowych motocyklach zamy-
ślał, że dobrze byłoby wyrwać te stare motocykle 
z ekspozycji kolekcjonerskich oraz muzealnych i dać 
im drugie życie, tam, gdzie ich miejsce – czyli na 
drodze. Robił to sam, ale chciał to spopularyzo-
wać wśród innych kolekcjonerów – motocyklistów. 
Zastanawiał się, jak zmotywować ich do działania. 
Wymyślił wyścig wytrzymałościowy. Okazało się 
to strzałem w dziesiątkę.     

Nie było wątpliwości, jak nazwać te imprezę, 
oczywiście – Cannoball (kula armatnia). Był to hołd 
dla Erwina „Cannonball” Bakera (1882 – 1960), wie-
lokrotnego rekordzisty w czasach przejazdu motocy-

klem na długich dystansach, w pio-
nierskich czasach motocyklizmu. 

Pierwszy rekord Baker ustanowił 
w 1914 roku, kiedy w 11 dni pokonał 
motocyklem trasę łączącą wschod-
nie i zachodnie wybrzeże Stanów 
Zjednoczonych. Dwa lata później 
Amerykanin podróżował siedem 
dni z Los Angeles do Nowego Jorku. 
Nowym rekordem na trasie łączą-
cej oba wybrzeża Baker mógł się 
pochwalić w 1926 roku, kiedy 5 
dni 7 godzin i 30 minut zajął mu 
przejazd z Nowego Jorku do San 
Francisco. 

Rekordowe jazdy długodystan-
sowe stały się wizytówką Bakera 
i sposobem na życie. Tego typu 
wyczyny były dobrą reklamą dla 
motocykli i samochodów, a produ-
cenci chętnie za to płacili. Erwin 
„Cannonball” stał się etatowym 
„długodystansowcem”. W sumie 
wykonał 143 przejazdy motocy-
klowe na różnych dystansach, na 
łączną długość około 550 000 

mil (890 000 km). Warto też dodać, że po latach 
Erwin „Cannoball” Baker był pierwszym komisa-
rzem samochodowych wyścigów NASCAR.

Pierwszy wyścig wytrzymałościowy motocykli 
zabytkowych Cannonball odbył się w 2010 roku. 
Wzięło w nim udział 45 maszyn. Kolejne edycje 
miały miejsce w latach: 2012, 2014, 2016, 2018. 
Z roku na rok przybywało zawodników, zmieniała 
się trasa. Zawsze jednak wiodła bocznymi drogami, 
aby zabytkowe motocykle jechały przez serce Ame-
ryki, odległe od autostrad i dużych metropolii. 

Za kilka tygodni ruszy szósta edycja tego wyścigu. 
Już dziś w redakcji zaciskamy kciuki za Bartka 
Mizerskiego. 

Tomasz Szczerbicki 

Foto: Bartek Mizerski

Trasa tegorocznego wyścigu Cannonball.
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Rocznicowa kolorystyka Moto Guzzi nie 
jest przypadkowa. Nawiązuje do histo-
rii tej marki. Malowanie „Centenario” 
zrodziło się z inspiracji legendarnymi 

motocyklami z przeszłości, np. wyścigowym „Otto 
Cilindri” z lat 50., napędzanym silnikiem ośmiocy-
lindrowym (V8) o pojemności 500 cm³, w którym 
szary, metaliczny kolor zbiornika paliwa zestawiono 
z mdło zieloną owiewką. Właśnie te odcienie stały 
się barwami 100-lecia Moto Guzzi. 

Podobną w tonacji kolorystyką charakteryzował 
się również Moto Guzzi Bialbero 350, jeden z naj-

bardziej udanych motocykli wyścigowych w histo-
rii, który zdominował klasę 350 Mistrzostw Świata, 
zdobywając 9 kolejnych tytułów (5 dla kierow-

Rocznicowe wersje Moto Guzzi

Z okazji 100 lat istnienia marki, Moto Guzzi wypuściła na rynek 
limitowaną serię modeli: V7, V9 i V85 TT w specjalnym malowaniu 

„Centenario”, dostępnym tylko w 2021 roku.



tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: MOTOP GUZZI

Moto Guzzi V7 Stone Centenario z silnikiem o pojemności 850cm³ i mocy 65 KM. 
Ten rocznicowy model kosztuje 43 900 zł.  
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ców i 4 dla producenta) w latach 
1953 – 1957. Jeszcze kilka innych, 
ważnych dla historii tej marki, 
modeli Moto Guzzi produko-
wano w podobnych kolorach.  

W obecnych modelach rocz-
nicowych, na stulecie firmy, 
dawna kolorystyka została 
zaadoptowana do współcze-
snych trendów. Trzeba przy-
znać, że to ciekawe połącze-
nie – tradycji z nowoczesnością 
– udało się Włochom. Dopeł-
nieniem nadwozia modeli rocz-
nicowych jest siedzisko obite 
naturalną skórą oraz specjalne, 
rocznicowe logo. Całość prezen-
tuje się z subtelną klasą.  

Rocznicowy Moto Guzzi V9. Ten model kosztuje 47 900 zł.

Rocznicowy Moto Guzzi V85 TT. Ten model kosztuje 54 900 zł.
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STO LAT 
MOTO GUZZI!

DUMNI Z HISTORII,  
KTÓRA TRWA OD 1921 ROKU.

Sto lat wspaniałych motocykli, oszałamiających zwycięstw, nieustraszonych  
przygód i niesamowitych osobowości, które stoją za legendarną marką „Orła” z Mandello.

Z okazji stulecia firmy do produkcji trafią, jedynie w 2021 roku, specjalne edycje modeli  
V7 Stone, V9 Bobber oraz V85 TT w malowaniu „Centenario”, których design oparty jest  
na niezwykłej legendzie z Mandello, nieustraszonym Otto Cilindri. 
Nowy silnik, więcej mocy i czysta przyjemność z jazdy. 
Doświadcz motocyklowej przygody w stylu Moto Guzzi.

www.motoguzzipolska.pl

Wejdź do świata Moto Guzzi:

MotoGuzziPolska MotoGuzziPolska

https://www.motoguzzi.com/pl_PL/1921-2021/
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tekst i zdjęcie: MAREK SZELĄGOWSKI

Jaki motocykl jest zabytkowy, a jaki to tylko 
youngtimer. Wydawało mi się to oczywiste, ale 
w konfrontacji z codziennością okazało się, że mój 
pogląd nie pokrywa się chociażby z przepisami czy 
zdaniem pewnych grup. O zdaniu pojedynczych osób 

nie piszę, bo każdy ma prawo do własnej opinii. 
Grupa zaś to już mocniejszy głos w temacie.    

Jakiś czas temu kupiłem niedużego japończyka 
do jazdy po mieście – Hondę VT 500C z 1983 roku 
z niewielkim przebiegiem. Świerzy sprzęt. Gdy chcia-

łem go ubezpieczyć, pani 
telefonistka powiedziała: 
„przełączę pana do działu 
pojazdów zabytkowych”. 
Zanim zdarzyłem zapro-
testować, już słyszałem 
w słuchawce sygnał 
oczekiwania na połącze-
nie. W międzyczasie obli-
czyłem, że ten – według 
mnie świeży – japończyk 
na 38 lat . Firma ubez-
pieczeniowa, do której 
dzwoniłem, za „zabyt-
kowy” uważa pojazd 
starszy niż 25 lat. 

Stare – nowe 
Życiowy relatywizm 

Ostatnio pojawiły się w mediach dyskusje, jak zdefiniować terminy 
motocykli: zabytkowy, klasyczny, youngtimer, współczesny itp. 

Choć nie jestem zwolennikiem szufladkowania czy bezwzględnego 
nazewnictwa, też zacząłem się nad tym zastanawiać.

Doszedłem do wniosku, że wspomniane określenia to terminy 
subiektywne, zależne od każdego z nas.
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Inne zdarzenie w powyższym temacie. Często 
kontaktuję się z posiadaczami polskich motocykli 
wyprodukowanych w latach 60. i 70. Jakoś ciężko 
przychodziło mi zaszeregowanie ich do kategorii 
„zabytkowe”. Kiedy chwilę spokojnie się nad tym 
zastanowiłem, doszedłem do wniosku, że to tylko 
moje subiektywne zdanie. Na przykład motocykl 
WSK 125 wyprodukowany w 1967 roku to już pojazd 
54 letni. Pełnoprawny zabytek. Odniosłem to do 
moich początków, gdy w 1984 roku zacząłem inte-
resować się motocyklami zabytkowymi. Wtedy 
pojazd 54 letni miał datę produkcji 1930 rok. Za 
zabytkowe uznawano wtedy także pojazdy wojenne, 
czyli nawet wyprodukowane w 1945 rok. We wspo-
mnianym 1984 roku taki wojenny pojazd miał 39 
lat, czyli prawie tyle, ile dziś ma mój japończyk, 
uznawany przeze mnie za pojazd „współczesny”. 

Według większości urzędowych przepisów, 
pojazd zabytkowy musi mieć więcej niż 25 lat, 
czyli dziś jest to już motocykl czy samochód 
wyprodukowany w 1995 roku. Brzmi to dziwnie, 
bo wielu moich znajomych na co dzień jeździ 
samochodami z lat 90. Zdaję siebie sprawę, że 
na potrzeby spraw urzędowych wszystko musi 
być usystematyzowane. W grupach kolekcjoner-
skich jednak oceny, czy coś jest zabytkowe czy 
nie, to już subiektywne zadanie każdej osoby. 
Myślę, że należy uszanować ten subiektywizm. 
Wynikający z niego koloryt środowiskowy jest 
podstawą naszej pasji. 

Jeżeli dziś nie zadbamy o motocykle 25 – 30-let-
nie, czyli młode zabytki, to za pewien czas nie staną 
się one zabytkami 70 czy 90-letnimi. 
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W niedzielę 30 maja 2021 roku w 
Mińsku Mazowieckim odbył się 
Motocyklowy Rajd 600-lecia 
organizowany przez Klub Daw-

nych Motocykli Magnet we współpracy z Muzeum 
Ziemi Mińskiej oraz Zespołem Szkół Zawodowych 
nr 2. Była to III runda Mistrzostw Okręgu War-
szawskiego Pojazdów Zabytkowych PZMot. 

Motocyklowy rajd 600-lecia...Motocyklowy rajd 600-lecia...
kobiecym okiemkobiecym okiem

Kiedy jesteś dorosłą kobietą i w końcu masz szanse pobawić się 
samodzielnie w rajdzie z itinererem... No dobrze ciut przesadziłam, 
bo pewnie nigdy nie dorosnę, a w zeszłym roku też miałam okazję 

dwa razy gościć w Mińsku Mazowieckim na rajdach na własnej 
maszynie, ale o tym na końcu.

tekst: KATARZYNA SZYMALA, zdjęcia: AUTORKA, ARCHIWUM K.D.M. MAGNET.

Skąd taka nazwa? W tym roku obchodzone jest 
600-lecie nadania praw miejskich Mińskowi Mazo-
wieckiemu. 

Nie pierwszy raz brałam udział w rajdzie orga-
nizowanym przez „Magnet”. Atmosfera jak zawsze 
pyszna. Tym razem wystartowało 45 załóg. Naj-
starszy motocykl to Monet Goyon z roku 1924 
Artura Węglera z Warszawy. Do udziału w raj-

Kobiecy punkt widzenia
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dzie dopuszczone były motocykle wyprodukowane 
do końca 1990 roku, o wysokim stopniu oryginal-
ności, posiadające aktualną polisę ubezpieczeniową 
OC oraz ważne badanie techniczne pojazdu. Podział 
klas był następujący: pre-1950, pre-1965, pre-1980 i 
post-1980. Była również kategoria OPEN 
bez ograniczeń wiekowych. 

Trasa idealna jak dla mnie i Sreberka 
(Yamaha SR 250 z 1981 roku), prowa-
dziła po mieście i okolicznych miejsco-
wościach oraz co najlepsze także przez 
szutry, piachy i wspaniale pachnący las. 
Nie zabrakło jak zwykle zamoczenia kół 
w czasie przeprawy przez rzeczkę Mie-
nię. Dwa etapy rajdu, punkty kontrole, 
pytania i przejazd sprawnościowy. Iti-
ner bardzo dobrze skonstruowany, choć 
trzeba było wykazać się uwagą i sku-
pieniem, aby się nie pogubić. Było mi 
wyjątkowo miło, że po raz kolejny towa-
rzyszący mi motocykliści pozwolili, a 
nawet wypchnęli mnie jako tą, co ma 
jechać pierwsza. Nadal nie wiem czy 
dzieje się tak, że może się okazać bardzo 

zabawne jak kobieta będzie prowadziła? Czy może 
dlatego, że lubią patrzeć na panie na motocyklach? 
Dla mnie to nie istotne, liczy się to, że mam okazję 
sama się sprawdzić, choć nie ukrywam, że konsul-
towałam niekiedy dalsze poczynania na trasie 
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Kobiecy punkt widzenia

z towarzyszami. Pogoda dopisała, po godzinie 14 
„wylądowaliśmy” w bazie rajdu i zdaliśmy nasze 
karty. Godzinę później zostały ogłoszone wyniki 
oraz rozdane puchary, także za zeszłoroczny sezon 
Mistrzostw Okręgu Warszawskiego Pojazdów 
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Zabytkowych PZMot. I tak po raz pierwszy w życiu 
otrzymałam Puchar dla Najlepszej Załogi Kobiecej 
Okręgu Warszawskiego PZMot. 2020 w Pojazdach 
Zabytkowych oraz nagrodę dla Amazonki Rajdu 
600-lecia. 

Ogromne dzięki dla Organizatorów, impreza jak 
zawsze super, do tego dało nam to poczucie powiewu 
normalności w tych dziwnych czasach pandemicz-
nych. Dziękuję również miłym motocyklistom, któ-
rzy wspierali mnie na trasie rajdu. Mam ogromną 
przyjemność już dziś zaprosić Was na 5. Miński 
Rajd Motocyklowy, VI rundę Mistrzostw Okręgu 
Warszawskiego Pojazdów Zabytkowych PZM, który 
odbędzie się 5 września 2021 roku. Do zobaczenia! 

Kobiecy punkt widzenia

Oficjalne wyniki w poszczególnych 
klasach wiekowych motocykli: 

Post 1980 
I. Bogusław Miciałkiewicz (Honda XL 500 z 1983 roku)
II. Piotr Gawryluk (Jawa TS 350 z 1987 roku),
III. Sławomir Zagórski (MZ ETZ 250 z 1988 roku). 

Pre 1980
I. Paweł Jońca (BSA z 1971 roku),
II. Tomasz Karlicki (Moto Guzzi 250 TS z 1975 roku), 
III. Krzysztof Szwajger (CZ 175 z 1972 roku). 

Pre 1965
I. Piotr Płudowski (Royal Enfield „Meteor” z 1959 roku),
 II. Tomasz Struzik (Velocette z 1953 roku), 
III. Paweł Hada (AWO Sport z 1957 roku).

Pre 1950
I. Artur Węgler (Monet Goyone z 1924 roku), 
II. Piotr Tubilewicz  (Sokół 1000 z 1934 roku), 
III. Krzysztof Duran (Motobecane z 1950 roku). 

Klasa „Open”
Dariusz Jackiewicz (Kawasaki VN z 1999 roku), 

Amazonka Rajdu
Katarzyna Szymala (Yamaha SR 250 z 1981 roku).
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Mój motocykl wyprodukowany 
został we wrześniu 1984 roku. 
Czyli jest to jeden z ostatnich 
egzemplarzy tego modelu. Zaku-

piony został bardziej jako lokata kapitału niż środek 
lokomocji. W czasach szalejącej inflacji po sprze-
daży plonów właściciel został z gotówką w ręku, 
która z dnia na dzień coraz bardziej traciła na 

tekst i zdjęcia: HUBERT PAWŁOWSKI

Jawa Story cz. 2

W historii motoryzacji pojawiło się wiele motocykli, które 
określa się dziś mianem „kultowych”.

Jedne bardziej inne mniej zasłużenie. Ja osobiście nie lubię 
tego słowa, jest ono bowiem nagminnie nadużywane.

A jeśli wszystko jest „kultowe”, to w sumie nic już takie nie 
jest. Podobnie jak nie wszystko może być „prestiżowe”.
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wartości. Żeby nie być całkowicie 
stratnym wypadałoby zainwesto-
wać ją w coś, na czym się nie traci. 
Na przykład w nowe pojazdy. Przy 
okazji dostawało się jeszcze kartki 
na benzynę. Same plusy.

Dziś to oczywiście najlepszy spo-
sób, żeby odjeżdżając od bramy 
salonu być w plecy ¼ zainwestowa-
nej kwoty. Ale nie w PRL.

Tyle tylko, że aby stać się właści-
cielem nowego pojazdu, trzeba było 
trzech rzeczy. Gotówki, talonu oraz 
znajomości. Tak się akurat złożyło, 
że w tamtym momencie właściciel 
miał wszystko co potrzebne. Teraz 
tylko trzy dni stania pod lokalnym 
Polmozbytem, bo akurat był cynk 
„że coś dadzą” i violà!

Jawę użytkował syn właściciela. 
Fajnie być synem. Użytkowanie pole-
gało zaś na tym, że w weekendy wraz 
z kolegami objeżdżali na motocyklach 
okoliczne imprezy, podrywając przy 
tym dziewczyny. Dochodziło przy 
tym zwykle do bójek z miejscowymi 
chłopakami, którzy rzecz jasna, wcale 
nie mieli ochoty stać i przyglądać się spokojnie, jak 
przyjezdni motocykliści wyrywają „ich laski”. Cza-
sem to oni spuszczali łomot miejscowym a innym 
razem sami inkasowali od nich baty. Czyli nor-
malne życie rokersa. Wspominałem wcześniej coś 
o Hollister?

Z jednego z takich wypadów syn właściciela przy-
wiózł dziewczynę, która w ramach rewanżu za tę 
wycieczkę zaciągnęła go przed ołtarz. Motocykl 
poszedł w odstawkę, bowiem dama ta doskonale 
wiedziała do czego on służy. Przez jakiś czas był 
jeszcze „generatorem kartek na paliwo”, aż w końcu 
został zapomniany i zaległ w szopie z biegiem czasu 
przysypany rupieciami. Jednym słowem motocykl 

ze znaną historią. Od tego momentu dalszą jej część 
będę pisał ja. Tyle tylko, że nie tak szybko.

Podobno użytkowników takich motocykli z odzy-
sku dzieli się na dwie grupy. Fantastów i realistów. 
Ci pierwsi uważają, że kupując złoma za kilka stów, 
którego doprowadzenie do stanu używalności musi 
kosztować minimum 2000 złotych, kupili sobie peł-
nosprawny motocykl. Zderzenie z rzeczywistością 
jest brutalne i rozczarowujące, a po pierwszych pro-
blemach następuje definitywne rozczarowanie. Ja 
sam zaliczałem się do grona realistów, którzy mieli 
świadomość, że nikt przy zdrowych zmysłach nie 
sprzeda sprawnego motocykla za kilkaset złotych, 
inwestując najpierw w niego kilka tysięcy. W przy-
padku zaś pojazdu, który spędził ostatnie dekady 
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w stodole czy innym kurniku, sprawa była jeszcze 
prostsza. Należało po prostu założyć, że nic w nim 
nie działa a jeśli jakiś podzespół dawał jednak 
oznaki życia, traktować to trzeba jako bonus i dar 
od losu. W ten sposób żyło się lepiej i spokojniej.

Pierwszy problem, jaki się pojawił, to miejsce na 
postój mojego nieoczekiwanego nowego-starego 
nabytku. Garażu oczywiście wówczas nie miałem. 
Pozostało zatem wniesienie go do mieszkania. Niby 
tylko wysoki parter, jednak tych kilkanaście scho-
dów na wąziutkiej klatce schodowej dało mi się 
nieźle we znaki. A mówili że 350 to lekki motocykl. 
Polecam wniesienie go w pojedynkę po schodach. 
Zmiana zdania gwarantowana.

Czas euforii minął. Pora na otrzeźwienie i racjo-
nalny plan działania. Zaczęło się od czyszczenia 
i przeglądu. Brud i zaschnięte błoto trzeba było 
wynosić dosłownie wiadrami. Następnie demon-
taż tego, co dało się przy nader skromnym arsenale 
narzędzi rozebrać. W filtrze powietrza znalazłem 
dodatkowy wkład filtrujący w postaci gniazda 
myszy. Na szczęście już pustego. Niestety, gryzonie 
zdążyły także zjeść kawałek instalacji elektrycznej, 
którą prowizorycznie posztukowałem pożyczoną 
od sąsiada lutownicą.

W piątek po pracy udałem się z gotową już listą 
zakupów do najlepszego w regionie sklepu moto-
cyklowego. Wówczas mieścił się on w piwnicy jed-
nej z kamienic i zawsze zastanawiałem się, jak oni 
wnosili tam nowe motocykle. Co ciekawe, sklep ów 
istnieje do dziś i dorobił się dużego, luksusowego 
salonu. Jest niby lepiej, jednak umknął gdzieś ten 
dawny klimat „podziemia”. Bo i wówczas było to 
jeszcze trochę podziemie.

Gdy już pakowałem zakupione klamoty sprze-
dawca zapytał nagle: „A kask masz?”. Faktycznie, 
nie miałem. Co prawda chciałem tylko spróbować 
uruchomić silnik, ale wiadomo. Jakby się udało to 
pewnie zrobiłbym jazdę próbną. Tyle tylko, że na 
ten miesiąc byłem już finansowo zbyt spłukany, 
żeby kupić coś porządnego. A taniego nie chcia-

łem. „Ludzi biednych nie stać na tanie rzeczy” – tak 
mawiał mój znajomy, poznany podczas pierwszej 
emigracji. Kask dostałem za darmo. Prosty, tani, 
ale był. Nie nadawał się do sprzedaży, bo miał rysę 
na lakierze.

Kumple z pracy trochę się podśmiewali z mojego 
grata, ale nie były to złośliwe żarty. Jeden spre-
zentował mi rękawice motocyklowe, inny zna-
lazł w sklepie z używaną odzieżą skórzaną kurtkę 
motocyklową, nawiązującą stylem do „epoki”. 
Światek motocyklowy był wówczas mały, biedny, 
ale życzliwy.

Po wstawieniu akumulatora instalacja elektryczna, 
ku mojemu wielkiemu zaskoczeniu, ożyła. Zalałem 
zbiornik świeżą mieszanką, przelałem gaźnik. Jedno 
kopnięcie, drugie, potem trzecie. Trzęsącymi się 
rękoma włączyłem zapłon. Jeszcze jedno naciśnię-
cie rozrusznika – i silnik zaskoczył! Stałem przed 
domem i patrzyłem urzeczony, jak z rur wydecho-
wych wydostają się błękitne chmurki spalin, a po 
okolicy rozchodzi się miarowe dudnienie żeliwniaka. 
W tej melodii były oczywiście fałszywe nuty. Naj-
gorsze w tym wszystkim było to, że odzywały się 
łożyska na wale. Ale tego należało się spodziewać.
„I co, będziesz tak stał i patrzył?” – spytał sąsiad. 
W sumie racja. Niewiele myśląc założyłem kask 
i ruszyłem przed siebie. Szosa ciągnęła się przez las, 
motocykl nawet nieźle się rozpędzał. Gorzej było 
z zatrzymaniem, gdyż z hamulców działał tylko 
jeden. Na dodatek bardzo słabo. Ale maszyna żyła, 
jechała i tylko to się w tamtym momencie liczyło. 
W tej całej euforii nie pomyślałem nawet nad tym, 
ile paliwa wlałem do zbiornika.

Jest taki obraz Dave’a Manna. Na poboczu drogi 
facet w strugach ulewnego deszczu próbuje napra-
wić motocykl a dziewczyna na czworakach zbiera 
z jezdni ogniwka zerwanego łańcucha. Na temat 
walorów artystycznych dzieła amerykańskiego 
malarza nie będę się wypowiadał, bowiem nie 
jestem krytykiem sztuki ani tym bardziej artystą. 
Jeśli chodzi o kwestie poznawcze, to facet miał stu-
procentową rację. W podobny bowiem sposób 
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zakończyła się moja przejażdżka, z tą różnicą że 
pogubione części zbierałem z jezdni sam, a deszcz 
spadł chwilę później.

Remont motocykla z wielu przyczyn został roz-
łożony na długie raty. Jedną z nich była niedo-
stępność części. Nieliczne sklepy stacjonarne ich 
nie miały, bo im się nie opłacało. Nikt normalny 
nie podejmował się wówczas remontu takich gra-
tów, a pojęcie „klasyków Peerelu” było zupełnie 
nieznane. Renowacja takiego pojazdu kosztowała 

wielokrotność kwoty zakupu a wartość maszyny 
po odbudowie co prawda rosła, jednak niewspół-
miernie mało w stosunku do poniesionych kosz-
tów. Bo i rynku zbytu w zasadzie nie było. Społe-
czeństwo zachwyciło się właśnie sprowadzanymi 
w ilościach hurtowych używanymi samochodami 

z Europy Zachodniej, więc na co komu motocykl, jak 
można mieć samochód? A tym bardziej taki moto-
cykl? W związku z tym miejsce złomu, jak sama 
nazwa wskazuje, było zasadniczo na złomowisku. 
Internet dopiero raczkował, a i tak trzeba było się 
do niego dodzwonić, skrupulatnie licząc impulsy, 
żeby „narodowy monopolista” rachunkiem za telefon 
nie obciążył następnych pokoleń. Sklepów interne-
towych wobec tego również nie było. Mimo tych 
niesprzyjających okoliczności udało mi się odkryć 
forum użytkowników czeskich motocykli. Pociesza-

jącą rzeczą była świadomość, że takich graciarzy 
jak ja jest więcej. Jednak najważniejsze było to, że 
forum zawierało odpowiedzi na większość nurtu-
jących mnie pytań i wątpliwości. Przeglądałem je 
przez ponad rok, zanim zarejestrowałem się jako 
pełnoprawny użytkownik. Wyszło mi to pewnie 
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nawet na dobre, bowiem wiedziałem już, że zada-
wanie pytań w stylu: „jaki olej do motocykla?” to 
nie jest najlepszy pomysł na zaistnienie w sieci. Te 
pytania, wbrew pozorom, są tak stare jak Internet.

Dzięki pomocy forum udało mi się skompletować 
większość braków. Człowiek po prostu wiedział, 
gdzie ich szukać. Problemem nie do przeskoczenia 
stały się dla mnie pewne drobiazgi elektryczne 
oraz przednia tarcza kotwiczna. Okazało się, że mój 
motocykl miał za sobą pewną „przygodę”, jakieś 
spotkanie trzeciego stopnia z nieruchomym ele-
mentem krajobrazu, w wyniku którego ucierpiała 
między innymi nieszczęsna tarcza. Drobiazgi elek-
tryczne przyszły do mnie nieoczekiwanie w małej 
paczuszce nadanej z Roztocza (jeszcze raz dzięki 
Danielu), natomiast tarcza kotwiczna dotarła jako 
bonus ze Śląska, razem z innymi zamówionymi 
częściami. Z podobną życzliwością spotkałem się 
zresztą jeszcze nie raz.

Czas płynął a motocykl wyglądał i jeździł coraz 
lepiej. Zdarzały się już nawet wycieczki, które koń-
czył o własnych siłach. Lecz wygranie jednej czy 
nawet paru bitew nie przesądza jeszcze o losach 
wojny.

Moim fatum stało się Bydgoskie Rozpoczęcie 
Sezonu, na które nigdy nie udało mi się dotrzeć. 
Zawsze po drodze musiałem mieć jakąś przygodę. 
Podczas ostatniej próby zmieliło mi prądnicę i w 
związku z brakiem ładowania trzeba było zarządzić 
odwrót, póki zostało jeszcze trochę prądu w aku-
mulatorze. To zdarzenie trochę mnie podłamało. 
Do tego stopnia, że zacząłem szczerze żałować, że 
wrobiłem się sam w remont motocykla z sześcio-
woltową instalacją, która zawsze już będzie spra-
wiać problemy, bowiem rozwiązanie to powstało 
w innych czasach i przeznaczone było do pracy 
w warunkach całkowicie odmiennych od obecnych.

Na szczęście na każdy problem jest rada. To anti-
dotum na sześciowoltowe bolączki zwało się Vape. 
Współczesna prądnica dwunastowoltowa razem 
z bezstykowym aparatem zapłonowym CDI, pasu-

jąca „plug and play” w miejsce dotychczasowych 
stosowanej. Rozwiązanie całkowicie odwracalne 
gdyby ktoś chciał powrócić do oryginału, w co 
osobiście szczerze wątpię. Jedyną wadą tego urzą-
dzenia była cena, która wówczas (dość wczesne 
lata dwutysięczne) wynosiła mniej więcej tyle, ile 
trzeba było zapłacić za jeżdżącą Jawę. Jednak cóż 
było robić? Prądnicy i tak nie miałem, gdyż moja 
była „bardziej martwa niż śmierć”.

Zamówienia zostały dokonane. Pozostało jeszcze 
tylko naładować akumulator i pojechać do znajo-
mego mechanika, w którego warsztacie miały zostać 
wykonane ostateczne naprawy. Czemu tak? Po 
pierwsze, znajomy miał w tym wszystkim wprawę 
i doświadczenie oraz zaplecze techniczne. Po dru-
gie, posiadał garaż. Ja wówczas nie dysponowałem 
takowym pomieszczeniem, więc z musu wszelkich 
drobnych napraw musiałem dokonywać na chod-
niku przed domem.

Jak dobra to była decyzja, okazało się już wkrótce. 
Zakres koniecznych robót był bardziej skompliko-
wany, niż to się pierwotnie wydawało. Wał został 
odesłany do regeneracji do najlepszego chyba wów-
czas warsztatu na Mazurach, gdzie zaginął bez śladu 
aby dwa tygodnie później cudownie się odnaleźć, 
opisany jako wał do CZ. Oryginalny gaźnik nie 
nadawał się już do niczego z powodu uszkodzeń 
mechanicznych. Niestety, nie dało się go nigdzie 
kupić . Wobec tego zastosowaliśmy urządzenie 
z nowszego modelu. Tyle tylko, że aby go zamon-
tować w starszym silniku, trzeba było zamówić 
specjalną przejściówkę. Zamówienia dokonywało 
się oczywiście telefonicznie, a na realizację trzeba 
było czekać tygodniami, bowiem części zwykle nie 
było na stanie i najpierw ściągano je z Czech. I tak 
po kolei ze wszystkim. W pewnym momencie już 
naprawdę straciłem nadzieję, że ta historia zakoń-
czy się happy endem albo chociaż czymś w tym 
rodzaju. Więc gdy w końcu zadzwonił mój mecha-
nik z informacją, że motocykl jest gotowy i można 
go odebrać, to w pierwszej chwili nie chciało mi 
się w to wierzyć.

CDN…
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GALERIA: Radzieckie motocykle M-72 w Wojsku PolskimRadzieckie motocykle M-72 w Wojsku Polskim

Gdyby wśród osób w wieku 40+ zrobić plebiscyt na najbardziej 
rozpoznawalny motocykl wojskowy, jestem pewny, że wygrałby 

radziecki M-72. To 100% zawodowy „żołnierz”, rzadko spotykany w 
cywilnym kolorze. Od zakończenia II wojny światowej do końca lat 70. 
radzieckie motocykle M-72 były obecne w wielu polskich jednostkach 

wojskowych. Na poniższych zdjęciach z lat 50. i 60. prezentujemy 
motocykle M-72 używane w Wojsku Polskim

tekst i zdjęcia: TOMASZ SZCZERBICKI
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Muzeum Duxford, będące oddziałem 
Imperial War Museum, jest najwięk-
szym muzeum lotniczym w Europie. 

Znajduje się na terenie dawnego lotniska wojsko-
wego, powstałego w czasie I wojny światowej. 
Zbliżając się do niego z daleka widać już krążące 
na niebie zabytkowe samoloty. Muzeum znajduje 

się w odległości 85 km od Londynu oraz 55 km od 
lotniska Luton. My zaplanowaliśmy jego zwiedzenie 
na ostatni dzień naszego pobytu w Anglii, dlatego 
ten drugi dystans był dla nas ważniejszy.  

Na terenie tego muzeum, w kilku ogromnych 
hangarach, znajduje się imponująca ekspozycja 

Muzeum dla dużych chłopców
DUXFORD

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: AUTOR, DUXFORD MUSEUM

Południe Wielkiej Brytanii, pod względem ciekawych muzeów, to 
miejsce wręcz wymarzone. W promieniu 100 km od Londynu znajduje 
się co najmniej kilkanaście muzeów wartych odwiedzenia. Dziś będzie 
o Duxford, muzeum dla dużych chłopców, gdzie dominują samoloty, 

ale jest też spora eskpozycja wojskowych pojazdów, w tym motocykli. 
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samolotów. Prezentowane są też silniki oraz rzeczy 
pośrednio związane z lotnictwem, np. wyposażenie 
i uzbrojenie żołnierzy oddziałów powietrznode-
santowych. Można też zajrzeć do warsztatu, gdzie 
restaurowane są samoloty.    

W najdalszym hangarze umieszczono ekspozy-
cję dotyczącą pojazdów wojskowych z I i II wojny 

światowej. Wiele pojaz-
dów pokazywanych jest 
w formie dioram.  

Co ciekawe znala-
złem tam kilka polskich 
akcentów, m.in. prze-
ciwpancerne działko 37 
mm Bofors produkcji 
polskiej oraz czołg T-34 
z orłem na wieży. W 
hangarach z ekspozycją 
lotniczą można znaleźć 
kilka fotografii polskich 
dywizjonów lotniczych 
walczących w Anglii w 
czasie II wojny świato-

wej. 

Oprócz samolotów i pojazdów wojskowych sam 
układ architektoniczny starego lotniska wojskowego 
jest bardzo ciekawy. Obok hangarów jest ekspozy-
cja zewnętrzna oraz  czynne pasy startowe. 

Według teatralnej zasady kompozycji: Jeśli w 

Jedna z hal wystawowych (nazwana Air Space), w której 
prezentowane są samoloty z ostatnich 70 lat.
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Fragment ekspozycji uzbrojenia i wyposażenia wojsk powietrznodesantowych 
w czasie II wojny światowej.

pierwszym akcie powiesiłeś strzelbę na ścianie, to 
w kolejnym musi wystrzelić. W przeciwnym razie 
nie umieszczaj jej tam. Tak samo jest w Duxford ze 
wspomnianymi pasami startowymi. Nie pozostają 
one bezczynne. Żądni wrażeń, za dodatkową opłatą, 

mogą przelecieć się jednym z kilku zabytkowych 
samolotów. To niesamowite dotkniecie historii. 
Trzeba to jednak wcześniej zarezerwować. Kilku-
dziesięciominutowy przelot samolotem, w zależno-
ści od typu, kosztuje od 100 do kilkuset funtów. 

Motocykl desantowy Royal Enfield WD/RE w stelażu zrzutowym. 
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To koszt oczywiście dla jednej osoby. Najdroższy 
jest lot Spitfire T9 – 30 minut w tym samolocie 
kosztuje 2750 funtów, a na 50-miutowy lot trzeba 
mieć 4850 funtów. Za jedyne 400 funtów można 
polecieć samolotem Dragon Rapide, który podczas 
przelotu leci skrzydło w skrzydło ze Spitfirem.

Teren muzeum jest dość rozległy, ale spacer pomię-
dzy hangarami to duża przyjemność. Jeżeli jednak 

czas jest ograniczony lub nogi odmawiają posłuszeń-
stwa można skorzystać z pojazdów elektrycznych 
(typu Melex) do pokonania odległości pomiędzy 
hangarami. To jest wliczone w cenę biletu wstępu.   

Przechadząc z jednego hangaru do drugie można 
oglądać starty, lądowania i przeloty zabytkowych 

Fragment ekspozycji plenerowej i pasa startowego. 

Komercyjny przelot Spitfirem. Za 150 funtów można wzbić się w powietrze 
samolotem Tiger Moth. W otwartej kabinie można 
poczuć się jak pionierzy lotnictwa.
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Ekspozycja nazwana „Powietrze i morze”, zlokalizowana w jednym z najstarszych hangarów tego lotniska. 

Hala z ekspozycją pojazdów wojskowych. 

BSA M20, jeden z najpopularniejszych wojskowych 
motocykli angielskich w czasie II wojny światowej.   

Polskie akcenty w muzeum Duxford.
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samolotów, m.in. ostatniego w Europie zdatnego do 
lotu B-17, Cataliny czy Spitfire. Gdy zwiedzałem to 
muzeum co chwila startował i lądował myśliwski 
Spitfire. Co ciekawe na pokazie lotniczym w 2019 
roku w Duxford pokazano w akcji dwanaście spraw-
nych Spitfirów różnych wersji. Na portalu youtube 
możecie znaleźć filmy z tego pokazu. 

Ile czasu potrzeba na zwiedzenie tego muzeum? 
Co najmniej pół dnia. Bilet wstępu kosztuje 25 fun-
tów, dzieci w wieku 5 – 15 lat płacą połowę tej ceny. 
Muzeum nie tylko mi przypadło do gustu. Według 
opinii, jakie pojawiają się w wyszukiwarce google, 
średnia ocena 11 000 osób o tym muzeum wynosi 
4,8 (w pięciostopniowej skali). 

Hala z samolotami amerykańskimi.
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Obmurowane miasteczka i urocze krajobrazy 
Pomorza ZachodniegoPomorza Zachodniego 

Brama Młyńska w Stargardzie..

tekst i zdjęcia: MAREK HARASIMIUK

Zaczniemy od największego i najpełniejszego 
zabytków miasta czyli Stargardu. Zwiedzanie 
tego miasta to czysta przyjemność, zwłaszcza 

jeśli uprzednio wdrapaliśmy się na wieżę kościoła, 
która jest przy kolegiacie Najświętszej Marii Panny. 
Z wieży można, oprócz podziwiania zarysu miasta 
i jego murów, dokonać wytyczenia kierunku zwie-
dzania. Oczywiście motocykle stoją na rynku a my 
zwiedzamy mury i miasto per pedes. Kiedy już nasze 
nogi „wrosną nam w tyłki” to wtedy siadamy na 
motocykle i... „nasze tyłki” ruszają dalej. 

Po kilkudziesięciu kilometrach docieramy do 
kolejnego obwarowanego miasta czyli Pyrzyc. Popa-
trzywszy na potężny kamienny kościół i masywny 
ratusz przez bramę Bańską wyjeżdżamy w stronę, 
właśnie Bań. Po przejechaniu tej miejscowości docie-
ramy do Trzcińska Zdroju. Stąd do miasta szczycą-
cego się najwyższą na Pomorzu wieżą kościelną jest 
już tylko przysłowiowy rzut beretem. Miasto, jak 
i ogromna większość tutejszych miasteczek, była 
potwornie zniszczona przez Czerwoną Armię w 1945 
roku. Niszczono zabudowę miasteczek zarówno w 

trakcie ofensywy „Na Berlin” jak i już po przej-
ściu frontu. Zniszczenia i łupiestwa „krasnoar-
miejców”, dopełnili rozmaici szabrownicy polscy 
węszący za łupami pozostawionymi przez wypę-
dzoną czy wymordowaną ludność niemiecką. 
Tak się dopełniała pełna buty i okrucieństwa 

Stargard – Pyrzyce – Trzcińsko 
Zdrój – Chojna – Cedynia 
– Siekierki – Gozdowice – 
Mieszkowice – Myślibórz – 
Barlinek – Stargard.
Około 260 km.

W tym roku już tam na chwilę („chwilo trwaj wiecznie” mówił 
Faust) wpadliśmy i obejrzeliśmy te miasteczka i krajobrazy. Ale 
jak wiadomo wiosna długo była chłodna, wietrzna i deszczowa 

więc teraz mam nadzieję na dłuższej trasie nasycimy oczy 
wspaniałościami tego rejonu. 
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Rynek w Stargardzie..

maksyma „drang nach Osten”, którą do 
hiperboli nienawiści dla Słowian i Żydów 
doprowadziło Niemców, pełne uwielbie-
nia, popieranie narodowo-socjalistycz-
nego wodza jakim był Adolf Hitler i jego 
wiara w „nadludzkość” Niemców. Stało 
się tak jak to opisywał Bolesław Prus w 
noweli „Powracająca fala”. Zło wracało, 
często jeszcze w okrutniejszej formie. Obej-
rzawszy pięknie odrestaurowany ratusz i 
prawie już odnowiony kościół Mariacki 
(wieża ma ponad 102 m wysokości) wyru-
szamy dalej w stronę Cedyni. Jeszcze tuż za 
bramą miejską (Świecką) warto przystanąć 
i obejrzeć cmentarz poległych w tym rejo-
nie żołnierzy sowieckich. Dlaczego? Aby 
porównać cywilizacyjne przepaście, jakie 
dzieliły sowiecki komunizm od cywilizacji 
śródziemnomorskiej, której zasięg zatrzy-
mywał się tam gdzie były „cebulaste cer-
kwie” (cyt. za o. I.M. Bocheńskim). 

Lewy brzeg Odry na wysokości Cedyni jest 
płaski i pokryty podmokłymi łąkami. Nato-
miast na prawym brzegu wystromiają się cał-
kiem solidne wzgórza. Tutaj też w 972 roku starły 
się usiłujące opanować Pomorze wojska księcia 
Polan, Mieszka I i Hodona, margrabiego Marchii 
Łużyckiej. Wojowie Mieszka i jego brata Czci-
bora odnieśli zdecydowane zwycięstwo. Ale, na 
dłuższą metę to lepiej zorganizowani i konse-
kwentniejsi Germanie opanowali ziemie Pomorza, 
zasiedlone przez rozmaite pogańskie plemiona 
słowiańskie, które nie chciały podporządkować 
się piastowskiej dynastii. A potem propaganda 
komunistycznego PRL-u, usiłując za wszelką cenę 
uzasadnić pozyskanie tzw. Ziem Odzyskanych 
i wykorzystując tę bitwę, dęła w propagan- Stargardzkie mury miejskie. Jedna z baszt.
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dowe surmy o „odwiecznej przy-
należności do ziem piastowskich”. 
Faktycznie to dopiero na cmenta-
rzu polskich żołnierzy, padłych w 
bojach o sforsowanie Odry i zdobycie 
Berlina, a spoczywających w pobli-
skich Siekierkach, możemy mówić, 
że te ziemie przypadły Polsce nie na 
podstawie tylko woli Stalina (Pocz-
dam), ale przede wszystkim dzięki 
bohaterstwu polskiego żołnierza. 
Cmentarz jest pięknie zadbany i z 
dostojeństwem, godnym chrześci-
jańskiemu narodowi, oddaje cześć 
swoim poległym bohaterom. Potem 
jeszcze w Gozdowicach można obej-
rzeć muzeum, w którym są sprzęty 
jakimi przeprawiało się wojsko aby 
dostać się na drugi brzeg Odry. Kur-
suje tam też prom, na stronę nie-
miecką, łączący kiedyś tak strasznie 
spływającą krwią rzekę. 

Docieramy potem do Mieszkowic. 
Przy wjeździe do miast można zjeść 
wspaniałe lody. Potem w rynku 
natykamy się na figurę patrona mia-
sta czyli Mieszka I. Brama Bańska. Pyrzyce.

Ratusz w Pyrzycach.

turystyka
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– najwierniejszej córki kościoła”) w jego barbarzyń-
stwie ogromnie, obok rozmaitych jego świeckich 
pomagierów, pomogli biskupi diecezjalni i rozmaite 
świeckie duchowieństwo, które nie znosiło swoich, 
pełnych przywilejów i majątków, braci zakonnych. 
A teraz swoich „korzonków” w tradycji templariu-
szy dopatruje się rozmaita masoneria. W Myślibo-
rzu jest sporo rozmaitych zabytków, jako że miasto 
bywało dosyć zamożne, a nie do końca zostało uni-
cestwione przez „krasnoarmiejnych bojców”. Mając 
jednak sporą trasę do zwiedzenia pomykamy przez 
Lipiany do Barlinka. W rynku stoi zgrabna fontanna 
z posążkiem gęsiarki. Barlinek, w czasie szturmu w 
1945 roku, był brany przez wielu żołnierzy „armii 
wyzwolicielki” za przedmieścia Berlina (Berlinchen) 
i jest położony nad jeziorem o takiej samej nazwie 
czyli Barlineckim. Ponieważ w Barlinku nie ma 

Trzcińsko Zdrój. Ratusz.

Z Mieszkowic jedziemy do Myśliborza. Możemy 
tam jechać przez Boleszkowice i Chwarszczany. W 
tych ostatnich jest rzadkość na ziemiach polskich,  
bo kościół Templariuszy, zakonu który faktycznie 
został unicestwiony przez francuskiego króla Filipa 
IV Pięknego w 1308 roku. Dlaczego Templariusze 
zostali unicestwieni pod zarzutami herezji i spisko-
wania z niewiernymi? Czyżby było tak naprawdę? 
Odpowiedź jest jak zwykle trywialnie prosta. Fran-
cuskiemu królowi, zadłużonemu u gospodarnych 
i zapobiegliwych zakonników, potwornie brako-
wało forsy. Więc oskarżywszy i spaliwszy na sto-
sach „wierchuszkę” zakonną (z wielkim mistrzem 
zakonu) przejął jej włości, a długów oczywiście nie 
zwrócił. Papież, któremu osobiście podlegał zakon, 
„pękł” i jedynie stwierdził „brak herezji” u Templa-
riuszy. Francuskiemu królowi (władcy „najstarszej 
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Chojna. Kościół Najświętszej Maryi Panny.
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Chojna. Dawny ratusz.

Cmentarz czerwonoarmistów w Chojnie. W tle ruiny kościółka.

turystyka

Brama Świecka w Chojnie.
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Wzgórze Czcibora koło Cedyni. Stąd spadli na 
Niemców woje Polan.



Czołg IS 2 przed wejściem do cmentarza w Siekierkach.

Na rynku w Mieszkowicach.
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Fontanna gęsiarki w Barlinku.



zbyt wielu okazałych zabytków więc mnie tu  przy-
wiodły sentymentalne wspomnienia z młodości. 
Otóż jako nastolatek będąc na wakacjach u znajo-
mych moich rodziców ujeżdżałem Simsonka Suhl. 
Nie było by właściwie co wspominać gdyby nie to, 
że zamiast nieczynną manetką gazu musiałem linkę 
ciągnąć ręką. Ale jakoś to mi się udawało i ani nie 
wpadłem na drzewo, ani nie utopiłem się w jezio-
rze w czasie objazdu po przyjeziornych dróżkach. 
Z Barlinka wracamy już jak najkrótszą drogą przez 
Pełczyce i Dolice do miejsca skąd wyruszyliśmy. 
Jeśli pogoda nam dopisze to zapewniam, że będzie 
to naprawdę ciekawa i pouczająca wycieczka.

Takie betonowe rzeźby „zdobią” cmentarz sowieckich żołnierzy.

Cmentarz polskich żołnierzy.

Pomnik saperów w Gozdowicach.

Ratusz w Myśliborzu.
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Ubiegły rok został znacząco dotknięty działaniami 
przeciw pandemicznymi, które znacząco wpłynęły 
na cały rynek samochodowy. Po zniesieniu restrykcji 
w tym roku zauważalne jest wyraźne zainteresowa-
nie samochodami używanymi. Popyt u największego 
dealera samochodów używanych w Europie Środ-
kowej AAA AUTO, wzrósł o 39% w ciągu pierw-
szych pięciu miesięcy tego roku w porównaniu 
z tym samym okresem ubiegłego roku. W sobotę 

advertising

AAA AUTO sprzedało w Polsce o 39% więcej samo-
chodów w ciągu pięciu miesięcy niż rok temu

Zainteresowanie samochodami używanymi szybko rośnie, 
więc sieć AAA AUTO kupi więcej aut

15 maja w całej grupie salonów sprzedano najwię-
cej samochodów w historii.

 
– Potwierdziły się nasze przypuszczenia, że popyt 

na bezpośredni zakup samochodów używanych 
skumuluje się, w ciągu tych wszystkich miesięcy, 
kiedy dostęp do salonów był ograniczany. Nadal 
jest jasne, że ludzie wolą fizyczny wybór samochodu 
bezpośrednio w centrum samochodowym z moż- 
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liwością wypróbowania go na miejscu i porówna-
nia go z innymi modelami. Odpowiada to naszej 
frekwencji i sprzedaży, które w maju w Polsce były 
nawet o 46% wyższe niż w maju dwa lata przed pan-
demią i były nawet dwukrotnie wyższe niż w maju 
ubiegłego roku. Dlatego musimy jak najszybciej 
zwiększyć naszą ofertę samochodów – powiedziała 
Karolína Topolová, dyrektor generalny i prezes 
zarządu AURES Holdings, operatora międzynaro-
dowej sieci centrów samochodowych AAA AUTO. 
W sobotę 15 maja sieć sprzedała najwięcej samo-
chodów w historii, a także przez cały tydzień. 
– Obecny historyczny dzienny rekord z lutego 2020 
r., na miesiąc przed pierwszym lockdownem, wyniósł 
373 sprzedane samochody. Naprawdę nie spodzie-
waliśmy się sobotniego wzrostu do 415. Samochody 
znikają obecnie z centrów samochodowych szybciej 
niż możemy je kupić. Dlatego znacznie wzmocnimy 
nasze działania zakupowe na terenie całego kraju, 
we wszystkich regionach. Skupiamy się na samocho-
dach bezwypadkowych, po pierwszym lub drugim 

właścicielu, o niskim przebiegu i krajowym pocho-
dzeniu – zauważyła Karolína Topolová.

AAA AUTO spodziewa się, że zainteresowanie 
samochodami używanymi będzie rosło z wielu 
powodów, ponieważ zbliżają się wakacje, które 
wiele rodzin decyduje się spędzić w Polsce oraz ze 
względu na utrzymujące się ryzyko zakażenia koro-
nawirusem w transporcie publicznym.

- Samochód nadal będzie bezpieczniejszym środkiem 
transportu niż pociąg czy autobus. Dlatego rośnie 
popyt zwłaszcza na Kombi czy SUV-y – mówi Karolína 
Topolová – Od początku pandemii koronawirusa sieć 
AAA AUTO regularnie dezynfekuje oferowane pojazdy 
i pomieszczenia swoich salonów. Sprzedawcy, któ-
rych stan zdrowia jest regularnie sprawdzany, uży-
wają sprzętu ochronnego, masek i rękawic. Klienci 
mają do dyspozycji jednorazowe rękawiczki i środki 
do dezynfekcji w centrach samochodowych, a przede 
wszystkim wystarczającą przestrzeń osobistą, aby nie 
musieli spotykać się z innymi klientami. 
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https://www.aaaauto.pl/pl/jak-wyglada-skup-w-aaa-auto/text.html?id=1485&utm_source=time.sa&utm_medium=display&utm_campaign=banner-kredyt&bsw=44https://m.aaaauto.pl/oferta-specjalna/wakacje/&utm_source=time.sal&utm_medium=display&utm_campaign=banner-kredyt&bsw=44
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Długo układałem myśli zanim usiadłem do 

klawiatury. Z wszystkich rozważań na tematy 

motocyklowe, najważniejsza i najboleśniejsza 

jest kwestia bezpieczeństwa. Codziennie, kiedy 

wieczorem czytam o wydarzeniach dnia, widzę 

informacje o wypadkach, często tragicznych z 

udziałem motocyklistów. 

Dzisiaj kręcąc się po Pogórzu (wyjątkowo 

spokojnym i bezpiecznym jak na polskie 

realia) zrobiłem około dwustu kilometrów na 

osiemdziesięcioletnim Harleyu i strach o siebie i 

pasażerkę żonę towarzyszył mi przez cały dzień. 

Może to pod wpływem rozważań, o których piszę, 

bo sama jazda motocyklem nigdy nie wzbudzała 

moich obaw. Ale nie wszyscy wrócili szczęśliwie 

do domu – kolejnemu motocykliście ktoś zajechał 

drogę przecinając tor jazdy na zawsze. Kolejny dzień 

ze śmiercią jednego z nas. Zdaję też sobie sprawę, 

że wszelkie dywagacje na temat czynników 

bezpieczeństwa, winy, prędkości, umiejętności, nic nie 

dadzą. Liczba ofiar będzie rosnąć wraz z liczbą motocykli. 

Dlaczego, kiedy jadę na „Zachód”, stres związany 

z  podróżowaniem motocyklem mija po przekroczeniu 

Odry? Po miesiącu bezpiecznych i bezstresowych 

wędrówek jednośladem, wracam i za znakiem z 

napisem Polska ponownie zaczyna się walka o 

bezpieczeństwo. Moje umiejętności, sprawność 

hamulców, prędkość maksymalna i nawyki są te 

same, a ryzyko wielokrotnie większe. Przyczynę widzę 

w kulturze polskiego społeczeństwa. Nie tylko tej 

drogowej, powiązanej z przestrzeganiem przepisów, ale 

kulturze ogólnej, będącej wypadkową wychowania, 

wykształcenia, moralności, środowiska rodzinnego itd. 

W sytuacji konfliktowej znacznie częściej widzę faka na 

drodze, niż podniesioną przyjaźnie rękę.

Motocyklem jeżdżę od prawie pięćdziesięciu lat i jak 

dotąd, poza mniej lub bardziej bolesnymi „glebami”, 

nigdy nie miałem poważnego wypadku. Może miałem 

szczęście, a może bezpieczeństwo zawdzięczam 

moim motocyklom. I tu paradoks wymagający 

omówienia. Rozwijałem się jeżdżąc na motocyklach 

starych, niebezpiecznych, z bardzo słabymi hamulcami 

i byle jakim oświetleniem. Tak niestety należy opisać 

motocykle historyczne. Podobnie wyglądało moje 

Felieton Erwina Gorczycy



Walka o bezpieczeństwo

felieton

Bo wypadek, to taka dziwna rzecz, nigdy go nie ma, dopóki się nie zdarzy. 
Kubuś Puchatek.
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ubranie i kask. Czyli wszystkie parametry kojarzące się 

z bezpieczeństwem były na poziomie bardzo niskim. 

Ale ja o tym wiedziałem, że nie zahamuję, jeśli ktoś mi 

zajedzie drogę, wiedziałem, że na diagonalnych oponach 

z oryginalnym wzorkiem bieżnika nie zmieszczę się w 

zakręt, jeśli przesadzę. Czyli braki techniczne nadrabiam 

wyobraźnią. Ktoś może teraz pomyśleć – stary dziad 

wozi się jak emeryt i daje rady. Może i tak, ale mimo 

wszystko wyduszam, tam gdzie mogę, z moich motocykli 

wszystko, co dała fabryka. Kiedyś podczas rozmów 

o bezpieczeństwie, jeden z kolegów stwierdził, że 

wypadków byłoby najmniej, gdyby w samochodach 

zamiast pasów, abs-ów, systemów kontroli trakcji itd. 

był wycelowany w kierowcę stalowy kolec wystający 

pośrodku kierownicy. Paradoks chyba jest teraz czytelny.

Problem zrobił się dla mnie ważny, kiedy mój syn 

zaczął jeździć motocyklem. Przeszedł prawidłową drogę 

rozwoju, od własnoręcznie naprawionego Komara, 

pierwszą szybką 50. potem 125 itd. więc doświadczenie 

i umiejętności miały czas na rozwój. Wiedząc, że im 

więcej będę gadał, tym mniej się przejmie, wymyśliłem 

trzy zasady, o które błagam, aby ich przestrzegał:

I. Nigdy nie masz pierwszeństwa.
II. Do skrzyżowania dojeżdżaj na neutralnym ciągu, z 

ręką i nogą na hamulcu. Nigdy przyspieszając.
III. Myśl za innych.

Zawsze z niepokojem czekam kiedy wróci i usłyszę 

z dala odgłos silnika. W ten sposób dotarliśmy do 

jedynego sposobu na zwiększenie bezpieczeństwa 

motocyklistów. EDUKACJA.

Żeby nie wiem ile radarów stało na każdym 

kilometrze drogi, i nie wiem jak wysokie były kary za 

łamanie przepisów, nic to nie zmieniło, nie zmienia i 

nie zmieni. Tylko EDUKACJA wszystkich uczestników 

ruchu drogowego. Działania zaplanowane na lata, 

może pokolenia. I nie chodzi mi o zapamiętanie 

dopuszczalnej masy całkowitej zestawu jakiegoś tam, 

tylko wychowanie ludzi w kulturze. 

Kończę wątek, bo zaczyna się robić sciente fiction. 

Czy coś możemy zrobić, aby zmniejszyć liczbę ofiar 

wypadków wśród motocyklistów?

Myślcie nad tym!

reklama

https://iauto.warszawa.pl

iAuto to miesięcznik o pasjonatach motoryzacji i o samochodach, o technologiach nawych i zapomnianych, 
o tym, co było, co jest i co będzie w motoryzacji, o rajdaqch, wyścigach czy rallycrossie, o bezpieczeństwie na 

drogach i eksploatacji samochodów... Wszystkie wydania w plikach PDF do pobrania na stronie:
 https://iauto.warszawa.pl



W najnowszym wydaniu iAuto: Kalejdoskop, czyli aktualności z firm, 
prezentacja Aston Martina, wrażenia z jazd: Peugeot 3008 i Audi Q7, auta 

używane – kupujemy samochód, pierwsza w Polsce elektryczna śmieciarka, 
oszczędności przeznaczamy na... kampery?, lepsza widoczność-naprawiamy 
reflektory, sport – rallycross, zapowiedź Pucharu Mazdy MX-5, co w Dakarze 
2022, Sobiesław Zasada wraca na Safari, Kalendarium autorskie M. Rzońcy.

Wydanie do pobrania - iAuto 156

https://iauto.warszawa.pl
https://iauto.warszawa.pl/category/wydania/
https://iauto.warszawa.pl/iauto-nr-156
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Artur Zawodny 
„Długa wycieczka” (cz. 8)

Powieść w odcinkach
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53powieść w odcinkach

Powieść w odcinkach - c.d.n.
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tekst: MAREK SZELĄGOWSKI

W temacie motocykli produkowanych w naszym kraju w latach PRL 
są u nas dwie fundamentalne książki: „Polskie motocykle 1946 – 1985” 
Andrzeja Zielińskiego oraz „Motocykle w PRL, rzecz o motoryzacji i nie 
tylko…” Tomasza Szczerbickiego. Pierwsza patrzy na tytułowy temat 
przez pryzmat przemysłu i produkcji, druga to spojrzenie z poziomu 

drogi, codzienności motocyklowej i społeczeństwa.



Książka Tomasza Szczerbickiego to kompilacja 
informacji dotyczących produkcji krajowej 
oraz tego, co realnie jeździło jednośladowo 

po naszych drogach w latach 1945 – 1989. Jest tam 
też część, którą można odnieść do drugie członu 
tytułu, czyli: „… o motoryzacji i nie tylko”. Oka-
zuje się, że owe „nie tylko” to spora część motocy-
klowej historii naszych rodziców i dziadków: ich 
pasji, trudów kupna motocykla oraz jego późniejszej 
obsługi, podróży, majsterkowania. W ciekawy spo-
sób zostało to zapowiedziane w pierwszym rozdziale 
„Od Autora”: (…) w moich założeniach opowieść ta 
miała NIE BYĆ monografią PRL-owskiej motory-
zacji ani kolejnym peanem dla krajowej produkcji. 
W swoich założeniach chciałem przenieść Was na 
drogi, parkingi i do garaży tamtych lat i przybliżyć 
klimat motocyklowych tamtego okresu. (…). 

Opowieść podzielona jest na trzy główne roz-
działy: „Trudne początki” (lata 1945 – 1956), „Roz-
kwit” (lata 1957 – 1970), „Codzienność” (1971 – 1989). 
Każdy z tych rozdziałów podzielony został na pod-
rozdziały mówiące o produkcji krajowej, pojazdach 
importowanych, rozwoju sportu (różnych dyscyplin 
motocyklowych) oraz ciekawostki. Co szczególnie 

Motocykle w PRL
rzecz o motoryzacji i nie tylko…

recenzja

wyjątkowe, Tomasz Szczerbicki opowiada nie tylko 
o motocyklach, ale również o ludziach, którzy nimi 
jeździli, którzy je produkowali lub w jakiś inny spo-
sób byli z nimi związani. To ważna cecha tej publi-
kacji, gdyż wielu pisarzy i dziennikarzy zapomina 
o bohaterach naszego motocyklizmu. 

Co mnie pozytywnie zaskoczyło w tej książce 
to opisy faktów, o których nie wiedziałem, np. 
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historia Polskiego Związku Motocyklowego, kulisy 
zmagań sportowych, wydarzenia o randze ogól-
nopolskiej, np. próby bicia rekordu szybkości z 
lat 1953 (motocykl GAD 250), 1954 (WFM), 1959 
(Junak) oraz jazda wytrzymałościowa skutera Osa 
M50 z roku 1959. Nie wiedziałem też, że były w 
Polsce dwa egzemplarze super szybkich Vincentów 
(wszystkich wyprodukowano zaledwie 32 sztuki), 
że tak bardzo popularne były kiedyś u nas Beczki 
Śmierci, czym jeździła ówczesna milicja a czym 
wojsko, jakie motocykle były do nas importowane. 
Niewiele też wiedziałem o polskich motocyklach 
sportowych COD i Promot, powstających w nie-
wielkich seriach lub jednostkowo. Do tego książka 
opowiada chronologicznie o rozwoju polskiego prze-
mysłu motocyklowego. Tego, co było solą ziemi 
naszej, czyli motocykli: WFM, WSK, SHL, Junak.

W ostatnim rozdziale – „Codzienność” (lata 1971 
– 1989) – sporo miejsca poświęcone zostało two-
rzącemu się u nas niezależnemu ruchowi motocy-
klowemu, np. pierwszym klubom Harley-Davidson, 
Motocykli Ciężkich, zabytkowych czy BMW oraz 
elitarnemu i istniejącemu do dziś Klubowi Motocy-
kli Szybkich SKORPION. Informacje na ten temat 
pochodzą z pierwszej ręki, od założycieli tych klu-
bów. To część naszej historii bardzo mało znana. 

Ciekawy jest też podrozdział „Motocykle w fil-
mie, literaturze i muzyce”. Właśnie to też mnie 
zaskoczyło w tej książce – szerokie spektrum ujęcia 
tematu „Motocykl”. 

A teraz o negatywach – po przeczytaniu tej książki 
odniosłem wrażenie niedosytu. Pojawiło się u mnie 
poczucie, że niektóre wątki powinny być obszerniej 
opisane. Spytałem o to autora: 

– Uważam, że masz racje, ale tu pojawiały się 
pewne ograniczenia edytorskie i komercyjne. Książka 
ma 562 strony. Wydawca ledwo „przełkną” taką 
objętość, bo koszty druku bardzo wzrosły, a z tym 
cena detaliczna książki. Nie mniej udało się te obję-
tość zachować. Pierwotnie, w moich założeniach, 
książka ta miała mieć ok. 900 stron lub dwa razy 
po 450 stron. Pierwsza opcja nie wchodził w grę, ze 
względów technicznych, druga ze względów ryn-
kowych, wydawca twierdził, że książki w częściach 
słabiej się sprzedają. Musiałem całość zmieścić na 

owych 562 stronach. 
Od wydania tej książki minęło dziewięć lat. Dziś 

sporo bym do niej dołożył, bo przez te lata zdoby-
łem dużo nowych materiałów. Z drugiej strony, gdy-
bym ją pisał dziś nie udałoby mi się zdobyć tego, co 
według mnie jest nieocenione, a mianowicie wywia-
dów z czołowymi zawodnikami lat 50., takimi jak: 
Hennek, Kanas, Kwiatkowki. 

Może nadarzy się okazja na suplement tej książki, 
problem w tym, że ów suplement miałby pewnie 
kolejne z 300 – 350 stron. Historia motocyklizmu w 
Polsce nadal kryje wiele tajemnic”.

Tomasz Szczerbicki, 18 czerwca 2021 roku. 

Co warte podkreślenia, kolejne wątki opowieści 
podpierane są materiałami źródłowymi. To ważne, 
bo możemy mieć pewność, że opisywane fakty to 
prawda, a nie że autor zasłyszał je od podchmie-
lonego kompana przy ognisku. Konfabulacje we 
współczesnych mediach stały się normą. 

Napisanie tej recenzji było trudnym zadaniem, 
gdyż tak duże nagromadzenie wątków, informacji 
i unikatowych ilustracji jest niezmiernie ciężkie do 
opisania. Dla mnie książka ta jest ważnym elemen-
tem historii motocyklizmu w Polsce. Dzięki niej 
wiele ważnych faktów nie przepadło w czeluści 
zapomnienia. 

Książka dostępna jest w księgarniach, ale najta-
niej kupić ją można w księgarniach internetowych 
lub na portalach aukcyjnych (np. Allegro). Kosztuje 
ok. 60 zł. Na stronie wydawcy ( https://vesper.pl/
albumy/91-motocykle-w-prl-rzecz-o-motoryzacji-i-
-nie-tylko-9788377311813?search_query=Szczerbic-
ki&results=12 ) można ją kupić za 45 zł. 

Jeżeli chcielibyście zobaczyć co jest w środku, na 
portalu youtube został umieszczony film, na któ-
rym ta książka jest przekartkowana (https://www.
youtube.com/watch?v=NpMajn3cNJ4&t=4s )

recenzja

.Tomasz Szczerbicki
„Motocykle w PRL, rzecz o motoryzacji

i nie tylko…” 
Poznań 2012, wydawnictwo Vesper,

str. 562. 
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Powieść w odcinkach

Wojciech Echilczuk, Tomasz Szczerbicki 
„Harley mój kumpel” (cz. 8)
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Powieść w odcinkach - c.d.n.
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reklama

Już niebawem ukaże się limitowane 
wznowienie kultowej książki: 

Harley mój kumpel

Będzie dostępne w sprzedaży 
wysyłkowej w naszej redakcji.

Na życzenie, egzemplarze kupione 
u nas mogą posiadać imienną 

dedykacja dla ciebie lub osoby, 
która wskażesz.

Znasz lepszy pomysł na 
motocyklowy prezent? 

reklama




