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W WYDANIU

OD REDAKCJI

amy półmetek sezonu. 

Aura jest 

w tym roku przychylna 

motocyklistom. Wprawdzie 

słońce grzeje okrutnie, ale przy szybkiej 

jeździe motocyklem odnajduje się 

miłe, chłodne powiewy. A wieczorem, 

w wolnej chwili polecamy lekturę 

najnowszego – sierpniowego – numeru magazynu „iMotocykl” 

(Swoimi Drogami).   

A w nim sporo różnorodnych tematów. Opisaliśmy wrażenia 

z jazdy trzykołowym skuterem Piaggio mp3 z silnikiem 400 cm3. 

Poruszyliśmy temat przez wiele mediów traktowany jako tabu, 

czyli o terapeutycznej roli motocykla. Nikt o tym nie mówi, a jak 

się okazuje dla sporej rzeszy ludzi jest to ważna sprawa, ratując 

zdrowie i w pewnym sensie życie. Jest artykuł o motocyklach BMW 

z Jamesem Bondem w tle. Hubert Pawłowski opowiada dalszą 

historię swojej Jawy 350. Erwin Gorczyca w felietonie dostrzega 

ciekawe zjawisko rynkowe. Przedstawiamy prace plastyczne Igora 

Szablewskiego, które w lipcu były eksponowane na wystawie w 

Otwocku koło Warszawy. Katarzyna Szymala odwiedziła dwa zloty 

motocyklowe i opisała swoje wrażenia z perspektywy kobiety 

– motocyklistki. Marek Harasimiuk ruszył w trasę na wschód od 

Warszawy w malownicze dorzecze Narwi, Bugu i Liwca.

Przypominamy też o ważnej rocznicy – 70-leciu powstania 

Warszawskiej Fabryki Motocykli. To powojenna kolebka naszego 

przemysłu motocyklowego. W „Galerii” możecie zobaczyć kilka 

fotografii wojskowych motocykli WSK. Do tego „powieści w 

odcinkach” 

i recenzja książki. 

Jeżeli chcecie na bieżąco dostawać wszelkie informacje o naszym 

magazynie „polubcie” nasz profil na Facebook-u. Jesteśmy tam pod 

nazwą „iMotocykl”. 

Tomasz Szczerbicki 

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

Igor Szablewski jest osobą dobrze znaną w war-
szawskim światku motocyklowym. To zapa-
lony motocyklista, ale również wybitny arty-

sta. Większość z Was kojarzy go zapewne z pracy 
tatuażysty, czym zajmuje się od ponad 30 lat. Igor 
tworzy też perfekcyjne prace graficzne i miniatu-
rowe dioramy. Na wystawie w Otwocku można 
było oglądać jego prace graficzne. 

Zapytałem Igora ile czasu tworzy takie obrazy: 
(…) narysowanie jednego obrazu zajmuj mi ok. 100 
godzin. Praca wygląda tak, że czasami mam już 
gotowe prawie 30% dzieła, ale coś mi nie wyjdzie 
i muszę zaczynać od nowa. Robię to cierpliwie, bo 
zawsze dążę aby na końcu dzieło było perfekcyjne (…).

Trudno określić jeden punkt, w którym rozpo-
czął swoją karierę artystyczną, jak sam mówi: (…) 
motocykle rysowałem już w szkole podstawowej, 
w zeszycie. Ołówkiem, długopisem, flamastrem, co 
miałem pod ręką. Cały czas posiadam te pierwsze 
szkice (…).   

Warto wspomnieć, że Igor tworzy również minia-
turowe dioramy. W tym przypadku jest ogromnym 
szczególarzem, nawet elementy o wielkości dzie-
siątej części milimetra (np. oczy kota siedzącego 
w rogu pokoju) muszą być realistyczne i świecić 
w ciemności.



Motocyklista z duszą artysty
czy artysta z duszą motocyklisty?

Swoją motocyklową przygodę rozpoczął jak więk-
szość osób z jego pokolenia – od weteranów przez 
Iwany (sowieckie boksery) do Japończyków. Dziś 
jeździ Hondą Fireblade. Zawodowo zajmuje się 
wykonywaniem artystycznych tatuaży.

Przez cały lipiec można było oglądać prace Igora Szablewskiego, 
prezentowane na wystawie „Igor Szablewski, szkice realistyczne”, która 

obywała się w Pałacu Bielińskich w Otwocku Wielkim (ul. Zamkowa 
49). Jeżeli nie udało ci się odwiedzić tej wystawy, u nas prezentujemy 

kilka praca tam wystawianych. 

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: LECH WANGIN, IGOR SZABLEWSKI

Igor Szablewski przy plakacie zapraszającym na 
wernisaż jego wystawy.
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Na wernisażu. 

Dzieła Igora Szablewskiego o tematyce motocyklowej. 
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Dzieła Igora Szablewskiego o tematyce motocyklowej. 
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Między innymi takie rzeczy tworzy jako 
tatuażysta. 

Dzieła Igora Szablewskiego o tematyce motocyklowej. 
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Zanim przejdę do wrażeń z kilkudniowej jazdy 
skuterem Piaggio mp3 z silnikiem 400 cm³ 
muszę powiedzieć, że było to moje pierwsze 

zetknięcie z dużym trzykołowym skuterem. Motocy-
klami jeżdżę ponad 30 lat. Często zmieniałem marki, 

Skuter do miasta 
i niedalekiej turystyki

Każdy pojazd jest projektowany do jakiegoś celu. Crossówka do jazdy 
w terenie, ścigacz na autostrady lub tory wyścigowe, turystyk do 
dalekich wojaży, a skuter – od zawsze – był pojazdem miejskim.

W takim kontekście trzeba oceniać jego zalety lub wady.

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: MIROSŁAW RUTKOWSKI, KRZYSZTOF SALACH

modele i typy, bo byłem żądny nowych wrażeń. 
Zawsze poszukiwałem nowych doznań i umiejętności.

Ponieważ był to mój pierwszy duży skuter - 
w dodatku 3-kołowy - podszedłem do niego z dużym 

Piaggio mp3 (400 cm3)
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respektem. Oswajałem 
się z nim powoli. Piag-
gio mp3 jest jednak 
przyjazny kierowcy i 
już po 20 km czułem 
się na nim pewnie. 

Czas, na który udo-
stępniono nam ten 
pojazd, podzieliłem na 
dwie części. Pierwsza 
to kilka dni jazdy po 
mieście. Drugi to nie-
zbyt daleka wyprawa 
turystyczna. Pojecha-
łem nim do Drohi-
czyna, odległego od 
Warszawy o 130 km. Wybierałem jednak drogi 
drugiej lub trzeciej kategorii na styku Mazowsza i 
Podlasia. Skuter powinien być testowany głównie 
w mieście, to jego naturalne środowisko, ale sil-
nik 400 cm³ i rozsądna moc 34 KM zachęcały do 
spróbowania go w trasie. O wrażeniach za chwilę.

Zacznę od rzeczy najbardziej intrygującej – dwóch 
synchronizowanych kół z przodu. Zanim wsiadłem 
na ten pojazd zastanawiałem jak to się sprawdza. 
Wcześniej jednak krótkie wyjaśnienie na temat 

użytego przed chwilą 
słowa „pojazd”. Piag-
gio mp3 jest homolo-
gowany jako pojazd 
3-kołowy. Aby nim 
jeździć potrzebne jest 
prawo jazdy kat . B, 
czyli samochodowe. 
Czy jest to wadą czy 
zaletą – trudno powie-
dzieć , ktoś kto lata 
temu zrobił prawo 
jazdy tylko na samo-
chody osobowe uzna 
to za wielki plus, bo 

nie musi kłopotać się (a zachodu z tym sporo) z 
koniecznością zdobycia prawa jazdy kategorii A. 
Innego zdania będzie… no właśnie, nie za bardzo 
wiem kto, ale na pewno jakiś krytykant się znajdzie 
i przytoczy racjonalne powody. Dla mnie było to 
obojętne, od lat mam prawo jazdy kategorii A i B. 

Taka homologacja wymusiła kilka drobnych zmian 
konstrukcyjnych, np. hamulec postojowy. W cza-
sie kilkudniowej eksploatacji okazało się, że były 
one przydatne. 
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Wróćmy jednak do dwóch synchro-
nizowanych kół z przodu, posiada-
jących system blokujący, działający 
tylko na postoju. Podczas jazdy w 
mieście zapewniały one bardzo dobrą 
stabilność tego skutera, zwłaszcza 
przy wolnej jeździe. Do tego blo-
kada, jeżeli wytrenuje się jej uży-
wanie można bezproblemowo i bez 
wysiłkowo przejechać cały dzień 
bez zdejmowania nóg z podnóżków. 
Owe dwa koła dają również to, że 
nie odczuwa się ciężaru (ok. 240 kg) 
tego pojazdu. Nie należy jednak tego 
przeceniać, bo po zwolnieniu blokady 
na postoju skuter może się przechy-

lić na jedna lub drugą stronę i wywrócić. Aby tego 
uniknąć pomocny jest system automatycznego 
wyłączania blokady przy prędkości 5 km/h. Stojąc 
przed światłami blokujemy koła, a gdy zapali się 
zielone ruszamy na zablokowanych, gdy pojazd osią-
gnie prędkość 5 km/h blokada automatycznie się 
wyłącza. Działa to dobrze i jest bardzo wygodne. 
Przycisk blokujący i odblokowujący koła znajduje 
się po prawej stronie, przy manetce gazu. Stero-
wanie nim po pewnym czasie staje się odruchowe. 

Wspomniany system blokowania kół, przez co 
skuter stoi stabilnie, jest przydatny chociażby ze 
względu na to, że pojazd jest wyskoki. Mając 178 
cm wzrostu, siedząc na nim, przy spuszczeniu obu 
nóg ziemię dotykałem palcami.

Jeżeli jesteśmy przy kołach to kolejne sprawy – 
hamulce i zawieszenia. Hamulce (trzy tarcze, jedna 
z tyłu i dwie z przodu) są rewelacyjne. Skuteczne 
i pewne. W czasie jazdy operuje się nimi przy 
pomocy dwóch dźwigni na kierownicy i pedału 
na podnóżku, po prawej stronie. Jedyny minus to 
niezbyt wygodnie umieszczony pedał hamulca noż-
nego. Korzystając z niego odruchowo wypada, 
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że trzeba go naciskać palcami nogi, a to nie jest 
pewne. W czasie jazdy używałem głównie dźwi-
gni na kierownicy. Hamulca nożnego użyłem tylko 
kilka razy, aby sprawdzić jego skuteczność. Był 
skuteczny, ale niewygodny. 

Hamulec ręczny (wymóg homologacyjnych dla tej 
klasy pojazdów) przydaje się, gdy pozostawiamy 
skuter na parkingu tylko na zablokowanych kołach. 
Jest to bardzo wygodne. Piaggio posiada wpraw-

dzie centralną podstawkę, ale używałem jej tylko 
przy dłuższych postojach (np. w nocy). Wciągu dnia 
blokada kół i hamulec ręczny były wygodniejsze.  

Zawieszenie. Tu mam dylemat. Po pierwszych 
dniach jazdy w mieście (niezbyt szybkiej, w trak-
cie codziennego ruchu, po ulicach z dziurami, 
studzienkami, koleinami) zawieszenia okazały 
się twarde. Wydało mi się to dziwne, bo skuter 
powinien się trochę „bujać”. Jeżeli nawet je 
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nieco w myślach skrytykowałem to „odszczeka-
łem” to wszystko gdy wyjechałem za miasto. Tam 
droga była kręta a prędkości większe. Sztywności 
zawieszenia okazała się ogromną zaleta w szybkiej 
jeździe po zakrętach. Skuter prowadził się pewnie 
i bez niespodzianek.

Ten fragment testu, takiego trzykołowego pojazdu, 
interesował mnie najbardziej. Lubię jazdę krętymi 
drogami. Zawsze, gdy jechałem na Mazury cieszy-
łem się ogromnie na tamtejsze zakręty. Dawało to 
frajdę z motocyklowej jazdy. Jak w takich warun-
kach sprawdził się Piaggio mp3? Bardzo dobrze! 
Synchronizacja kół była idealna, jeżdżąc po łukach 
czułem się tak jak na dobrze dopasowanym moto-
cyklu. Myślę, że do takiego prowadzenia w łukach 
dokładał się również stosunkowo nieduży rozstaw 
osi, jak na skuter tej klasy.

Jeżeli już mowa o trasie to kilka słów o prędkości 
i spalaniu. Podczas jazdy Piaggio mp3 utrzymuje 

się pozycję wyprostowaną. W mieście jest to bar-
dzo wygodne, na trasie po pewnym czasie trochę 
doskwiera. Komfortowa „turystyczna” prędkość 
dla tego pojazdu to 90 – 120 km/h. Pojedzie wię-
cej, ale nie jest to już przyjemne. Być może byłoby 
lepiej, gdyby przedni szyba była inna. Ta, która 
jest w standardzie, niezbyt chroni przed wiatrem. 
Na odcinku autostrady udało mi się osiągnąć tym 
skuterem prędkość maksymalną 145 km/h (przy 
ok. 7500 obr./min.). Parametry przyzwoite. Pamię-
tajmy, że jest to pojazd miejski z silnikiem 400 cm³.

Spalanie w trasie, przy prędkości 100 – 110 km/h, 
wahało się w granicach 3,5 – 4 l na 100 km. Myślę, 
że to dobry wynik. W mieście palił więcej.

Wskaźniki i przyrządy sterujące. Tu Piaggio mp3 
był poszukiwaczem złotego środka, czyli tego co 
zadowoli motocyklowego konserwatystę i młodego 
miłośnika elektroniki. U góry i u dołu panelu znaj-
dowały się klasyczne listwy z kontrolkami – olej, 
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rezerwa paliwa, hamulec ręczny, 
światła, blokada kół i kilka innych. 
Po bokach dwa zegary (prędkościo-
mierz i obrotomierz), a po środku 
wyświetlacz elektroniczny. Pręd-
kościomierz wyskalowany był w 
kilometrach, poniżej znajdowała się 
też mniejsza skala w milach. Oba 
zegary były bardzo czytelne w cza-
sie jazdy. W zegarach znalazły się 
też wskaźnik ilości paliwa i tempe-

ratury cieczy chłodzącej. Wyświetlacz 
po środku oferował wiele funkcji, ale 
szczerze mówić nie zagłębiałem się 
w to. Jedynymi informacjami, jakie 
obserwowałem na wyświetlaczu to: 
godzina, poziom spalania w czasie 
jazdy i przebieg.

Na pochwałę zasługują również 
przyrządy sterownicze, zwłaszcza 
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Piaggio mp3 na tle zamku w Liwie. Dziękujemy dyrekcji zamku za zgodę na wykonanie zdjęć w miejscu, 
gdzie zwykle pojazdy nie są wpuszczane. 

W tle bitwa pod Grunwaldem. 
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te używane najczęściej – czyli kierunkowskazy i 
blokada przednich kół. Używało się ich wygodnie i 
bezproblemowo. Układ przyrządów na kierownicy 
był wręcz klasyczny. Poczytywałbym to za zaletę. 
Żeby nie było za słodko kilka słów o lusterkach. 
Stylistycznie były bardzo ładne, praktycznie były 
słabe. To jednak łatwy i tani element do wymiany.

Estetyka wykonania bardzo wysoka, zarówno 
części metalowych silnika, które były widoczne 
u dołu pojazdu, jak również plastików karoserii. 
Nie ma się tu do czego przyczepić. Schowki – to już 
subiektywna ocena każdego użytkowników – pod 
siedzeniem był spory bagażnik mieszczący kask i 
trochę innych rzeczy. Z przodu, nad zegarami, był 
schowek przystosowany do smartfonów, w którym 
zamontowano gniazdo usb.

Obsługa. Na dobrą sprawę cała obsługa tego 
pojazdu to śledzenie wskaźników i kontrolek. Jedną 

manualną czynnością, jaką możemy wykonać, jest 
kontrola poziomu oleju. Korek z bagnetem znajduje 
się po prawej stronie silnika.

Kultura pracy silnika i układu napędowego dobra. 
Trudno tu coś skrytykować. Moc 34 KM wystar-
czająca.

Reasumując Piaggio mp3 z silnikiem 400 cm³ jest 
ciekawym pojazdem miejskim o lepszej stabilności 
pojazdu niż mają skutery 2-kołowe. Ma kilka wad, 
ale niezbyt uciążliwych. Jego zaletą jest również to, 
że może nadawać się do niedalekiej (np. weeken-
dowej) turystyki na dystansach do 150 – 200 km.      

Testowany przez nas skuter Piaggio mp3 z silni-
kiem 400 cm³ kosztuje od 40 900 do 41 900 zł w 
zależności od wersji. Dostępne są też modele mp3 
z silnikami 300 i 500 cm³. Egzemplarz do testów 
udostępniła nam firma Liberty Motors. 

Jeden z wielu bunkrów, jakie znajdują się w okolicach Drohiczyna. W tle sielskie pola Podlasia i nasze 
pojazdy. Aby ten test był jak najbardziej rzeczowy, dla porównania w trasę wybraliśmy się z innym 
skuterem klasy 400.
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tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: DARIUSZ MICHNIAK

Przez lata mojej przygody z motocyklami 
pamiętam wiele przypadków, gdy kole-
dzy i znajomi w stanach depresyjnych 
wsiadali na motocykl aby „przewietrzyć 

głowę”. Przyjemność płynąca z jazdy motocyklem 
oraz konieczność skupienia całej uwagi na drodze 
(zwłaszcza przy szybkiej jeździe) powodowały, że 
zapominali na chwile o problemach. Te „chwile” 
czasami były niezbędne, aby ich nerwy odpoczęły 
i aby z dystansem mogli spojrzeć na problem. 

Kolejna sprawa to uzależnienia od alkoholu i 
narkotyków. Jeżeli ktoś chciał świadomie podjąć 
walkę z tą słabością też pomagał w tym motocykl. 
Jazda na motocyklu wymuszała stan skupienia na 
drodze i jeździe. Organizm zapominał o „głodzie” 
uzależnienia. Po wielu godzinach jazdy przycho-
dziło zwykłe fizyczne zmęczenie, które zwalało z 
nóg. Kolejnego dnia znowu trasa i znowu skupienia 
na drodze oraz wykonywanych manewrach. Przez 
wiele godzin, aż do zmęczenia fizycznego.

Z pobieżnych wywiadów wynika, że sporo ludzi 
odnajduje się w pierwszym lub drugim opisanym 

powyżej wariancie, tylko media nie piszą o tym, 
To temat trudny, nieatrakcyjny, ocierający się o 
tabu. Dariusz Michniak zgodził się opowiedzieć o 
swoim uzależnieniu i motocyklu, który pomógł mu 
z tego wyjść.

Tomasz Szczerbicki: Panie Dariuszu, jak to było 
w Pana przypadku?

Dariusz Michniak: Nie jestem osobą wyjątkową, 
więc u mnie zadziałało bardzo podobnie, jak w opi-
sie. Życie bywa przewrotne, więc najpierw zainte-
resowanie jazdą na motocyklu było kropką nad 
„i” mojego uzależnienia, a potem pomogło mi 

Terapeutyczna rola motocykla

Czy ktoś kiedyś poświecił temu uwagę? Przeważnie patrzymy 
na motocykl jako na pojazd rekreacyjny, turystyczny, sportowy, 
użytkowy, hobbystyczny. A może spełnia on również inną rolę, 

ratującą nasze zdrowie? Jeżeli jest hipoterapia (metoda rehabilitacji 
ruchowej przy użyciu koni) to może i motocykl ma swoje 

zastosowanie terapeutyczne?



Alkoholizm to choroba 
pierwotna, ujęta w 
Międzynarodowej Klasyfikacji 
Chorób Urazów i Przyczyn 
Zgonów (ICD-10) oraz 
Amerykańskiego Towarzystwa 
Psychiatrycznego (DSM-V).
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się z niego wykaraskać. Miałem to szczęście 
w nieszczęściu, że przed życiowym krachem 
byłem już właścicielem Hondy Shadow 125 
cm³. Załapałem do jazdy silnego bakcyla, więc 
postanowiłem zrobić prawo jazdy kategorii 
A. Będąc wysoko funkcjonującym alkoholi-
kiem, w fazie krytycznej choroby, tak długo 
opijałem zdanie egzaminu teoretycznego, że 
do praktycznego już nie doszło. 

Poniosłem również ogromne i częściowo nieod-
wracalne straty w sferze zawodowej, finansowej, 
towarzyskiej, itd. Totalny zjazd „od bohatera do 
zera”. W rezultacie podjąłem terapię odwykową, 
w której motocykl stał się dla mnie niezastąpio-
nym narzędziem radzenia sobie, przede wszystkim, 
z głodami alkoholowymi. Otóż w sytuacjach kiedy 
odczuwałem silny przymus picia, mówiłem sobie, że 

skoro wytrzymałem już tak długo, to wytrzymam 
jeszcze trochę. Wsiądę na motocykl, pojeżdżę przez 
godzinę po okolicy, a po powrocie to już na pewno 
zaspokoję pragnienie. Jednak skupienie na prowa-
dzeniu maszyny pozwalało zapomnieć o bólu, a przy-
jemność z jazdy i podwyższony poziom adrenaliny 
zastępowały doznania obecne w stanie upojenia 
alkoholowego. Do tego dochodził czynnik czasowy 
wynikający ze specyfiki głodu – trwa on po prostu 
krócej niż godzinna przejażdżka. Po powrocie o piciu 
nie było już mowy.

Po drugie motocyklizm pomógł mi odbudować 
poczucie własnej wartości, wiarę we własne siły 
oraz swoją sprawczość. Stało się to tak, że po przej-
ściu na pogłębiony etap terapii, zgodnie zresztą z 
zaleceniami terapeutów, postanowiłem zdrowo 
i solidnie się nagrodzić, czyli wymienić motocykl 
na taki „prawdziwy”. Zakup większego motocy-
kla sprytnie też sobie zracjonalizowałem, jako 
swoistą lokatę w terapię. Pierwotnie miała to być 
Honda VTX 1800, ale ostatecznie stanęło na Hon-
dzie F6C „Valkyrie”, którą ochrzciłem pieszczotli-
wie „Walusią”. Skok ze 125 cm³ (15 KM, 150 kg) 

Motocyklowa jazda Dariusza 
Michniaka po USA.
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Zakończenie sezonu w Szwecji. Wrzesień 2018 roku. 
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na 1520 cm³ (100 KM, 330 kg) był, jak to mówią w 
terapii, „mocno alkoholowy” (inaczej mówiąc dość 
przesadny), a pikanterii jeszcze dodawał fakt, że 
przecież wciąż nie miałem uprawnień. Ale zyska-
łem zdrowy cel i motywację – zdać egzamin prak-
tyczny. Silne skupienie na tym wyzwaniu, które 
wymagało zachowania trzeźwości i umiejętności 
zdrowego radzenia sobie z problemami oraz emo-
cjami, miało dobroczynny skutek terapeutyczny. 
Nie było łatwo. Oblałem egzamin, ponieważ bardzo 
silny stres, którego się nie spodziewałem spowo-
dował, że na plac ruszyłem z finezją rozpędzonego 
betonowego bloku i po wyjeździe z 8-ki zmiotłem 
słupki wolnego slalomu. Tą kompromitującą (w 
mojej wyobraźni) porażkę jednak zniosłem, zdrowo 
rozładowując bardzo nieprzyjemne dla mnie emo-
cje. Uparłem się i egzamin (za trzecim podejściem) 
w końcu zdałem po tym, kiedy bliska mi osoba 
powiedziała: „Przestań myśleć o tym, co się z Tobą 
dzieje, a zacznij o tym, co masz zrobić”. Dodatkowo 
pomogły mi jazdy doszkalające, na których ćwi-
czenia robiłem prawie bezbłędnie, a ten okropny 
dla mnie slalom wolny nawet na dwójce. 

Reasumując, dla chorych mających odpowiednie 
predyspozycje, środki i po prostu ochotę, motocyklizm 
może być czynnikiem bardzo pozytywnie wspoma-
gającym terapię odwykową. Do czego oczywiście nie 
namawiam i proszę nie traktować mojej wypowiedzi 
jako rady. Twoja decyzja, Twoja odpowiedzialność.

Jako osoba, która doświadczyła terapeutycz-
nej roli motocykla, spotkał Pan zapewne osoby 
w podobnej sytuacji. Jak wiele jest osób, którym 
motocykl pomógł w problemach?   

Wiem o dwóch formalnych stowarzyszeniach 
motocyklistów z problemem uzależnienia od sub-
stancji i nie tylko, działających w Polsce. Jedno z 
nich ma amerykańskie korzenie, gdzie zostało zało-
żone w latach osiemdziesiątych ubiegłego stulecia, 
i którego byłem członkiem. Drugie powstało kilka 
lat temu w Danii, i w tej chwili należy do niego 
dość liczna grupa moich przyjaciół i znajomych. Ja 
jestem obecnie samotnym wilkiem. Nie chcę upra-
wiać kryptoreklamy, więc powiem tylko, że związki te 
są obecne w Internec ie, więc osoby zainteresowane 

mogą stosunkowo łatwo nawiązać z nimi kontakt.
Dla mnie przynależność do takiej społeczności była 

również swego rodzaju zadaniem terapeutycznym. 
Miałem możliwość przećwiczenia swoich świeżo 
odnowionych umiejętności interpersonalnych w 
stosunkowo bezpiecznym dla uzależnionego środo-
wisku. To ważne, aby osoba uzależniona potrafiła 
nawiązać nowe, zdrowe relacje społeczne w nieza-
grażającym trzeźwości otoczeniu. Bardzo istotna 
jest też rodzinna atmosfera i świadczona wzajem 
pomoc w różnych trudnych sytuacjach życiowych 
niekoniecznie związanych z chorobą.

W bractwie poznałem też wielu ciekawych, war-
tościowych i fajnych ludzi, a z niektórymi udało mi 
się nawiązać nawet przyjaźń albo bliskie koleżeńskie 
relacje. Oczywiście mniej fajnych poznałem również, 
ponieważ uzależnienie jest bardzo demokratyczną 
chorobą, dotyka ludzi z różnych środowisk oraz o 
różnych charakterach, o czym należy pamiętać.

Przynależność do takiej grupy może dawać rów-
nież dużo ciekawych, poszerzających horyzonty 
możliwości. W moim przypadku, w czasie jazdy na 
motocyklu, zadałem sobie pytanie: „Jak to jest, że 
bezrobotny alkoholik z Polski jeździ sobie od prawie 
miesiąca Harleyem-Davidsonem Softail Heritage 
po Florydzie?”. Nie wspominając o wyprawie Flo-
ryda – Wisconsin. Prawda, że ciekawe? A to prze-
cież głównie moja zasługa połączona z życzliwo-
ścią dobrych ludzi. Moja, bo jestem trzeźwy, ludzie 
traktują mnie tutaj jak członka rodziny, bez mała, 
jak brata, a podróże przecież kształcą. Innym razem 
doznałem porównywalnego z mistycznym przeżycia, 
kiedy na zakończenie szwedzkiego sezonu motocy-
klowego gang sześciuset uruchomionych silników 
zsynchronizował mi się z biciem serca i ruszyliśmy 
w 100 km objazd okolicy. Ktoś zmierzył czas prze-
jazdu tej kolumny przez skrzyżowanie – ok. 17 min. 
Widoku z serpentyny na ponad 3 kilometrowy sznur 
motocykli nigdy nie zapomnę.

Na zakończenie dodam, że jeżeli ktoś chce spró-
bować, to taka przygoda może być również dodat-
kowym, bezpiecznym wsparciem w terapii.

Dziękuje za rozmowę. 
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W roku 1997 na ekrany kin wszedł kolejny 
film o przygodach agenta 007 Jamesa 
Bonda czyli „Jutro nie umiera nigdy”. 

Dzieło to było sponsorowane przez firmę BMW, dla-
tego wspomniany bohater zamienił Aston Martina 

Moja żona, „James Bond 007” 
i motocykle

Tak się kiedyś zdarzyło, że za sprawą motocykli moja żona otarła 
się o filmową legendę Jamesa Bonda 007. Choć pachnie to 

Hollywood’em, cała sprawa działa się w Warszawie. Zacznijmy 
jednak od początku… 

na auto z Monachium. Mało tego, jeździł też moto-
cyklem i to nie byle jakim – wchodzącym wówczas 
właśnie na rynek customem BMW R 1200 C. Cóż on 
w filmie nie wyrabiał na tym motocyklu, to trzeba 
zobaczyć – pościg motocyklowy, skok nad heli-

tekst i zdjęcia: TOMASZ SZCZERBICKI

Kadr z filmu „Jutro nie umiera nigdy”.
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kopterem i wiele innych akrobacji. Okazało się, że 
James Bond jest nie tylko wyśmienitym kierowcą 
samochodowym, pilotem myśliwca czy kapitanem 
łodzi podwodnej, ale także motocyklistą. Nie ma 
się czemu dziwić, przecież to legendarny Bond.

Mój kolega Artur Zawodny (to jego książkę czy-
tacie w naszym magazynie od kilku miesięcy) był 
ogromnym miłośnikiem marki BMW. Nawet w adre-
sie e-mailowym miał BMW – bmwtraveller@... Miał 
też kilka motocykli BMW, m.in. R 1200 C, R 1150 

GS, F 650. Artur tak się zafa-
scynował możliwościami R 
1200 C, które pokazano w 
filmie, że zapragnął pokazać 
to polskim motocyklistom 
na żywo. 

Tu dochodzimy do prze-
milczanej prawdy. W filmie 
to nie Bond (grany przez 
Pierce Brosnana) dokony-
wał owych niesamowitych 
przejazdów tym ciężkim i 
wołowatym motocyklem 
lecz kaskader, który go 
zastępował w tych sce-
nach. Owym kaskaderem 
był Francuz Jean-Pierre 
Goy, który w owym czasie 
miał na koncie kilka cie-
kawych motocyklowo-ka-
skaderskich rekordów, np. 
najdłuższy dystans jazdy 
motocyklem tylko na tyl-
nym kole wynoszący 221 km 
i taki sam rekord w jeździe 
na przednim kole wyno-
szący 156,4 m. Był wów-
czas jednym z najlepszych 
motocyklowych kaskade-
rów na świecie. 

Artur Zawodny niewiele 
myśląc zadzwonił do niego 

i umówił się na spotkanie. Podczas wizyty u Goya 
zaproponował mu występ w Polsce. Panowie doga-
dali warunki i ruszyły przygotowania. Na miejsce 
pokazu wybrano teren warszawskiego toru łyżwiar-
skiego Stegny. 

Latem 2002 roku kaskaderski cień Bonda przyje-
chał do Warszawy. Do pokazu swoich umiejętności 
przywiózł trzy motocykle: BMW R 1200 C, BMW 
F 650 i mały motocykl trialowy, nie pamiętam już 
jakiej marki.

Pokaz jazdy na trialówce. 
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Sam pokaz był to spektakl bardzo 
przemyślany, stopniujący napięcie. 
Jean-Pierre Goy zaczął od ekwilibry-
styki na trialówce. Pokazał światową 
klasę, ale… motocykl trialowy jest pre-
dysponowany do takich wyczynów. 

Jean-Pierre Goy przyjechał sam, 
przywożąc tylko motocykle. Chętnych 
do pokazów brał spośród widzów.

Jean-Pierre Goy pokazał niesamowity kunszt jazdy. Oprócz trików kaskaderskich wplata  również nieco 
elementów komicznych. Tym bardziej uzmysławiało to jak bardzo panuje nad pojazdem. 
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Pokaz jazdy na BMW R 1200 C, takim samym jak w filmie „Jutro nie umiera nigdy”. 
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Kolejny punkt programu był już trudniejszy. Goy 
wsiadł na BMW F 650. Ten motocykl to lekki tury-
styk, stylizowany na enduro. Nim również pokazy-
wał kunszt jazdy kaskaderskiej. W pewnym momen-
cie zaproponował, aby ktoś z widowni wsiadł na 
tylne siodełko. Nie było chętnych więc namówiłem 
moją żonę (wtedy jeszcze narzeczoną) aby się zgło-
siła. Wprawdzie była ubrana w sukienkę, ale nie 
było to przeszkodą. Gdy wsiadła Goy powtórzył 
całą serię kaskaderskich trików tylko z pasażerem. 
To właśnie był ten moment, gdy moja żona otarła 
się o legendę filmów z Bondem. Kosztowało ją to 
sporo nerwów, ale była zadowolona. Dziś zaś może 
to wspominać z nostalgią i opowiadać dzieciom.  

Finałem pokazu była jazda kaskaderska BMW 
R 1200 C. Jeździłem wcześniej takim motocy-
klem i wiedziałem na co go stać. Był ładny, 
majestatyczny, ale ciężki i powolny. Duży roz-
staw osi, nisko umiejscowiony środek ciężkości, 
waga ok. 260 kg, pojemność silnika prawie 1200 
cm³, ale moc tylko 61 KM. Fajny do spokojnej 
jazdy turystycznej, ale nie do szaleństw. Jean-
-Pierre Goy pokazał, że dobry kierowca nawet 
z takiego kloca wyłuska wigor. Pod jego ręką R 
1200 C zachowywała się jak lekka endurka. To 
było niesamowite widowisko. Gdybym tego nie 
zobaczył nie uwierzyłbym w opowieści, że ten 
motocykl stać na taką jazdę.  

Pisząc te słowa wpadła mi do głowy myśl – 
czy ktoś podejmie się takich wyczynów na nowej 
customowej gwieździe BMW czyli R 1800?

Moja żona na kilka sekund przed swoim udziałem 
w tym pokazie. 

Moja żona w trakcie pokazu. 
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Cała historia działa się w Warszawie na ulicy 
Mińskiej 25. Wcześniej w tym miejscu funk-
cjonowały Państwowe Zakłady Samocho-

dowe nr 2, a jeszcze wcześniej – przed wojną – 
Fabryka Amunicji „Pocisk”. Jest to o tyle ważne, 

że działy WFM znalazły miejsce właśnie w tych 
przedwojennych halach fabrycznych.

Pierwszym motocyklem, jaki wytwarzano w 
WFM, był SHL 125 M04. W 1954 roku zastąpił 

tekst: MAREK SZELĄGOWSKI, zdjęcia: AUTOR, NARODOWE ARCHIWUM CYFROWE

70. rocznica powstania
Warszawskiej Fabryki Motocykli

Któż z Was nie zna motocykli: SHL 125 M04 i jej zmodernizowanej 
wersji M05, WFM 125 M06 oraz skuterów Osa 150 i 175. To oczywiście 

pytanie retoryczne. Te pojazdy produkowane były w Warszawskiej 
Fabryce Motocykli, która powstała w 1951 roku.

Motocykl SHL 125 M04, pierwszy seryjny produkt Warszawskiej Fabryki Motocykli.
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go SHL 125 M05. Na przełomie lat 1954 – 1955 
rozpoczęto wytwarzanie WFM 125 M06. Ten 

motocykl produkowany był do 1965 roku i z bie-
giem lat sukcesywnie modernizowany. W drugiej 
połowie lat 50. w WFM rozpoczęto produkcję 
skuterów Osa 150. Na początku lat 60. zastąpił 
go ulepszony model 175.

Warszawska Fabryka Motocykli była również 
składową historii innych polskich motocykli, np. 

tu powstał prototyp Junaka 350, na bazie doku-
mentacji WFM rozpoczęto w Świdniku produkcję 
pierwszych WSK 125, w WFM produkowano silniki 
do motocykli SHL 150 i 175 powstających finalnie 
w Kielcach.   

Motocykle WFM 125 M06 w magazynie fabrycznym. 
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Warszawska Fabryka Motocykli była prężnie 
działającym zakładem rokującym szanse rozwoju. 
W latach 1960 – 1964 powstało tu kilka nowa-
torskich prototypów motocykli turystycznych i 

skuterów. Jej likwidacja w 1965 roku była decy-
zją polityczną. Stała się też początkiem upadku 
polskiego przemysłu motocyklowego. W tym 
samym roku zakończono w Szczecinie produkcję 

Junaka 350, pięć lat później zaprzestano wytwa-
rzania motocykli w Kielcach. Jedynym zakładem 
motocyklowym po 1970 roku pozostał tylko świd-
nicki WSK. Tu produkcję motocykli zakończono 
w 1985 roku.

W tym roku obchodzimy 70. rocznicę powstania 
Warszawskiej Fabryki Motocykli. To rocznica warta 
uczczenia lub chociażby pamięci. 

Strona z tygodnika „Stolica”, na której pokazane są 
produkty WFM – motocykle, towarowa przyczepką 
motocyklowa i silnik do motocykli SHL 150.
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Owszem, nie był to współczesny moto-
cykl, z którymi zresztą miałem wówczas 
zawodowo trochę do czynienia, jednak 

nie zasługiwał zupełnie na to, żeby się nad nim tak 

pastwić. Jechałem sobie tak i rozmyślałem, wczu-
wając się w swój nowy-stary motocykl. Słońce 
zachodziło za horyzontem, zapadał zmierzch. Dwu-
nastowoltowa instalacja elektryczna robiła dobrą 

tekst i zdjęcia: HUBERT PAWŁOWSKI

Jawa Story cz. 3

Pierwsza jazda świeżo wyremontowanym motocyklem była 
niezapomnianym przeżyciem. Przede wszystkim okazało się, że ta 

maszyna wcale nie jest taka zła, jak to prasa opisywała.
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robotę. Wreszcie było coś widać. Nie tak jak wcze-
śniej, gdzie inni może i mnie widzieli, tylko ja nic. I 
podczas tego rozmyślania silnik zrobił nagle wiel-
kie „Uuuuuuu”, zapaliła się kontrolka braku łado-
wania, a maszyna zaczęła gwałtownie wytracać 
prędkość. Ciarki przeszły mi po plecach na myśl, że 
dwie godziny po wyjeździe z warsztatu motocykl 
znów się zepsuł. Jednak nie stało się nic złego. To 
po prostu kończyło się paliwo. Odebrałem maszynę 
z warsztatu, a przecież wcale jej nie zatankowa-
łem. Wystarczyło przełączyć kranik na rezerwę i 
wszystko wróciło do normy.

Zaczął się ciekawy okres. Przeszedłem na samoza-
trudnienie, czyli stałem się „kapitalistą – krwiopijcą”. 
Z tym, że jedyną osobą, której mogłem upuszczać 
krwi, byłem ja sam. Będąc sam sobie „sterem, żegla-
rzem i okrętem” miałem tą wspaniałą możliwość 
ustawiania sobie grafiku pracy tak, jak mi to było 
wygodne. W związku z tym czasem udawało mi się 
wygospodarować sobie w tygodniu jeden dodat-
kowy dzień wolny, który mogłem przeznaczyć na 
wycieczki turystyczno – krajoznawcze. Najpierw 
spokojnie, w koło komina, później odważniej, w 
miarę nabierania pewności co do niezawodności 
motocykla. A maszyna nigdy tego zaufania nie nad-
użyła. W międzyczasie ogłoszono koniec świato-
wego kryzysu, ponoć najgorszego od czasów wiel-
kiego krachu na nowojorskiej giełdzie, więc ceny 
paliwa zaczęły schodzić powoli do „akceptowal-
nego” poziomu. Normalnego raczej już nie osiągną 
nigdy. Przebyty na motocyklu dystans zaczęły zaś 
odmierzać puste butelki po zużytym oleju do sil-
ników dwusuwowych, słynnej wówczas półsynte-
tycznej „poziomce”, które ustawiałem pod ścianą 
swojego prowizorycznego garażu. Po pewnym cza-
sie ich ilość zaczęła być imponująca.

W pewnym, bliżej nieokreślonym momencie, 
bardziej chyba niż podróżowanie, zaczęły mnie 
wciągać klimaty okołomotocyklowe. Jak się oka-
zało, nie tylko mnie zresztą. Powstała strona inter-
netowa, wokół której skupili się ludzie myślący i 
czujący podobnie. Z tego wszystkiego narodziła się 
strona motocyklowa, która przekształciła się póź-

niej w „Czytelnię Motocyklową” z forum. Następnie 
powstała książka „Gawędy Motocyklowe”, najbar-
dziej jawerska książka na polskim rynku. W czasach 
jeszcze późniejszych założony został kwartalnik 
„Swoimi Drogami”, pierwsza tego typu inicjatywa 
na polskim rynku. Gdy wspominam o tych wszyst-
kich przedsięwzięciach, nie sposób nie wymienić 
Jacka oraz Krzysztofa, którzy byli motorem napę-
dowym tych wszystkich projektów. A połączyły 
nas właśnie czeskie twiny.

W życiu jednak nie może być za dobrze. Dzia-
łalność gospodarcza, którą radośnie sobie prowa-
dziłem, należała do tych, które ładnie zwie się 
„regulowanymi”. Ta regulacja polegała na tym, że 
co jakiś czas do firmy i kontrahentów przychodził 
urzędnik kontrolujący dokumentację. Po kontroli 
dostawaliśmy zalecenia pokontrolne. Zwykle cho-
dziło o to, żeby wypełniać dokumenty po nowemu. 
Po jakimś czasie przychodził znowu, przeglądał 
znów te same papiery, po czym zalecał wypisywać 
je po staremu. I tak dalej. Tak to wszystko funk-
cjonowało aż do momentu, w którym Ktoś Bardzo 
Ważny postanowił dokonać zmian w ustawach, 
aby udowodnić wszem i wobec, jak bardzo jest 
ważny i potrzebny. W tym momencie dotkliwie 
odczułem, jak trudne jest robienie kapitalizmu 
bez kapitału. Żeby sprostać nowym wymaganiom 
trzeba było się „zakredycić”, bowiem środki finan-
sowe zmagazynowane na koncie firmowym nie 
wystarczały, aby sprostać nowym wymaganiom. 
Niestety, okazało się, że firma która nie ma dłu-
gów ani zaległości – i nigdy ich nie miała – jest 
„niewiarygodna”. Przed wyjściem z banku zapro-
ponowano mi kredyt konsumpcyjny, na przykład 
na „telewizor”. Serio. Kolejna lekcja na dziś – kre-
dyt dostaniesz tylko wówczas, gdy go wcale nie 
będziesz potrzebował.

Dwa tygodnie później firmy już nie było. Spa-
kowałem to, co mi pozostało na motocykl i wyru-
szyłem na zachód. „Spalone mosty to najlepszy 
w życiu start”. Podróż niezapomniana. Nie chodzi 
nawet o to, że „zagraniczna”, bo takie już bywały. 
Po raz pierwszy motocykl pokonał dystans 1200 
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km „na strzał”. W tym połowę tej drogi w ulewie. 
W każdym razie motocykl zniósł ten nocny rajd 
lepiej ode mnie.

Nowe miejsce zaowocowało nowymi znajomo-
ściami. Jawa tymczasowo zaparkowała w garażu 
Pana G. Mój nowy znajomy jeździł kiedyś sporo 
motocyklami BMW. W latach osiemdziesiątych 
odbył z kumplami kilka wypraw do Maroka, Fran-
cji i Hiszpanii. Podczas jednej z podróży, gdzieś w 
północnej Afryce, grupa pustynnych Nomadów 

koniecznie chciała „odkupić” koleżankę Pana G., 
wymieniając ją na wielbłądy. Słuchając tych opo-
wieści nachodziły mnie refleksje. Bo w Polsce 
w latach osiemdziesiątych wiadomo jak było. A 
podobno to myśmy tę wojnę wygrali. Przynajmniej 
tak uczyli w szkole.

Ponieważ los rzucił mnie w region Saary, nada-
rzyła się niesamowita okazja do zwiedzania miejsc, 
o których człowiek słyszał do tej pory tylko na lek-
cjach historii. Bastogne, La Gleize, Baugnez-Mal-
medy, Stonne i nie tylko – to wszystko było teraz 
w moim zasięgu. Tak więc zwykle w piątek Jawa 
wyjeżdżała z garażu Pana G. w trasę po Niemczech, 
Belgii, Holandii, Francji i Luksemburgu, a wracała 
w niedzielę po południu. Taką okazję trzeba wyko-
rzystać, bo nie wiadomo przecież czy jeszcze kiedyś 
się powtórzy. Jednak po kilku takich wyprawach 

zacząłem mieć przesyt tematyki wojennej. To okru-
cieństwo bezsensownych zmagań widoczne jest 
tam bowiem do dziś. Szczególnie przygnębiające 
wrażenie sprawia malutka wioseczka Stonne. Jeśli 
ktoś po odwiedzeniu tej miejscowości nie wyje-
dzie z niej kompletnie zdołowany, to znaczy że 
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ma bardzo mocną psychikę. Na szczęście okazało 
się, że region ten ma również niesamowicie bogatą 
historię starożytną i średniowieczną, które są zde-
cydowanie mniej destrukcyjne dla psychiki. Nie 
wspominając o walorach przyrodniczych Ardenów, 
Wogezów czy wulkanicznego Eifel.

W momencie zakupu Jawy 634, gdzieś z tyłu 
głowy miałem pomysł, aby spiąć ten motocykl z 
wózkiem bocznym. Bo co to za motor bez wozu. 
Zadanie było tym bardziej ułatwione, że Jawa 
634 od początku zaprojektowana była do pracy 
w zaprzęgu. Stworzono dla niej nawet specjalny 
wózek, Velorex 562, pasujący do niej „plug and 
play” – przynajmniej w teorii. W praktyce, jak się 
okazało, już niekoniecznie.

Zaprzęg motocyklowy to pojazd, który idealnie 
łączy w sobie wszystkie wady samochodu i moto-
cykla. Wśród nich istotna wówczas dla mnie była 
jedna – rozmiary. Po zmianie miejsca zamieszkania 
nie dysponowałem już miejscem w garażu u Pana 
G. i motocykl trzymałem na korytarzu domu, pod 
schodami. Później kątem w magazynie. W żadnym 
z tych miejsc nawet mowy nie było o zaparkowa-
niu zaprzęgu. Pozostawało znalezienie garażu na 
wynajem. Tyle tylko, że w Saarlouis jest to „mis-

sion impossible”. Garaży pod wynajem jest mało, 
osiągają wariackie ceny i znikają szybciej niż się 
pojawiły.

Z pomocą przyszedł przypadek. Los zetknął 
mnie z pewnym niemieckim motocyklistą. Spo-
tykaliśmy się przypadkiem to tu, to tam. On jeź-
dził Fat Boyem, a ja – Jawą. Ale prawda jest taka, 
że to czeski dwusuw był w tym miejscu czymś 
zupełnie niespotykanym. Zwrócił więc uwagę 
na motocykl oraz fakt, że wszędzie widział mnie 
z aparatem. Tym razem chodziło właśnie o ten 
aparat. Otóż jeden z klubów HD obchodził nie-
bawem swój jubileusz. W związku z tym faktem 
miał prośbę, abym na imprezie robił za fotografa. 
Oczywiście zgodziłem się. Po wszystkim, gdy przy-
jechałem przekazać płytę z fotografiami, szefowie 
klubu zapytali, co mogą dla mnie zrobić. Zgod-
nie z prawdą odpowiedziałem, że szukam garażu 
na wynajem. Wiem że sprawa trudna, ale jakby 
coś słyszeli. Dzień później dostałem klucze do 
nowiusieńkiego garażu całkiem niedaleko domu, 
na dodatek w bardzo okazyjnej cenie. Właścicielka 
przywiozła mi je zresztą Harleyem. Okazało się, 
że to żona jednego z klubowiczów. W życiu nie 
ma przypadków.

CDN…
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GALERIA: Motocykle WSK w Wojsku PolskimMotocykle WSK w Wojsku Polskim

W latach PRL w Wojsku Polskim używano prawie wszystkich 
motocykli, jakie były u nas seryjnie produkowane. Tak też było z 

motocyklami WSK, wytwarzanymi od połowy lat 50. do połowy lat 
80. Na prezentowanych tu fotografiach widać kilka ujęć z wojskowej 

służby poczciwych WSK.

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: NaROdOWe aRcHiWUM cYFROWe, WŁadYsŁaW PaszkOWski
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W minionym miesiącu kilka kilometrów udało 
mi się nakręcić, oraz zabawić tu i ówdzie. W dniach 
2 – 4 lipca odbył się XXII Świętojański Zlot Miło-
śników Dawnej Motoryzacji „Bzura 2021”. Bazą 
imprezy było pole biwakowe „Stajnia u Cieślaków” 
w Ładach koło Iłowa. Dla mnie jest to impreza 
wywołująca ogromny sentyment. Bywałam na niej 
kiedy nie miałam jeszcze prawa jazdy, baza była 

RAJDOWY LIPIECRAJDOWY LIPIEC

Obostrzenia zostały poluzowane, część cyklicznych zlotów, 
rajdów i spotkań wróciła do kalendarza. Trudno jest wybrać 
się na wszystkie. Po frekwencji widać, że chęć w narodzie na 

zabawę nie ginie. 

tekst i zdjęcia: KATARZYNA SZYMALA,

w starej szkole, a organizatorem był Klub Miłośni-
ków Dawnej Motoryzacji KARDAN. Lata mijają, 
okoliczności się zmieniają, ale sympatia pozostaje. 

W piątek wystartował nocny rajd. Nawet doz-
brojeni w dodatkowe lampy zapaleńcy niestety 
gubili się i mieli trudności z ukończeniem trasy. 
W sobotę rano, mimo niezachęcającej aury, 

XI Rajd Motocykli Zabytkowych organizowany przez Towarzystwo Motocykl Dawnych Weteran Płock.

Kobiecy punkt widzenia
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wraz z zacną obstawą dotarłam 
na miejsce zlotu i jako ostatni, 
koło godziny dwunastej, wyru-
szyliśmy na trasę rajdu dzien-
nego. Znając upodobania orga-
nizatorów do tworzenia trasy 
wiedziałam czego mogę się spo-
dziewać. Dlatego też z premedy-
tacja pojechałam moim małym, 
słodkim japońskim zabytkiem, 
czyli czterdziestoletnią Yamahą 

SR 250, delikatnie zmodyfikowaną 
na scramblera i zwaną pieszczotliwie 
Sreberkiem. Trasa była podzielona na 
dwa etapy i liczyła w sumie ok. 85 
km. Zbawienny okazał się padając w 
nocy deszcz, bo inaczej piachy byłyby 
jeszcze trudniejsze do przejechania, 

„Bzura” 2021

„Bzura” 2021
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a ciężkie motocykle zapewne kopałyby się 
w nich okrutnie. Organizatorzy zapewnili 
ciekawe zabawy na punktach kontrolnych. 
Wymogiem ukończenia i sklasyfikowania w 
rajdzie było przejechanie całej trasy i zna-
lezienie wszystkich punktów kontrolnych, 
także jednego nie uwzględnionego na iti-
nerze. Z 50 załóg startujących w dziennym 
rajdzie tylko trzy zostały sklasyfikowane. 
Mapa miała parę słabych punktów, które 
nawet tak doświadczanym rajdowcom jak 
mój brat wywinęły figla. Ponad 10-kilo-
metrowy odcinek trasy w drugim etapie 
po wałach, w piachu i po kamieniach, spo-
wodował, że odpuściliśmy trzymanie się wskazań z 
iternera i pojechaliśmy do bazy. Kolega Junakiem 
z koszem, drugi na współczesnym Triumphie Bone-
villu oraz duże BMW. Oczywiście, że daliby radę, 
ale po całym dniu jazdy takie męczenie siebie i 
maszyn nie sprawiało już radości. Impreza sama w 
sobie była super, trasa w piachach ekstra, frajda jak 

dla mnie. Minusem był tylko ten ostatni odcinek 
terenowy i zagwozdki mapowe. Po rajdzie był czas 
na jedzonko, zabawy w podgrupach oraz, co godne 
podkreślenia, zostały przygotowane także atrakcje 
dla dzieci w postaci animatorki zabaw. Nie mogłam 
zostać na nocne Polaków rozmowy, jednak z rana 
dostałam telefon, że zostałam nagrodzona jako 

„Bzura” 2021

„Bzura” 2021

Kobiecy punkt widzenia
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amazonka rajdu, i tak w niedzielę w 
porze obiadowej odebrałam dyplom 
i upominki. 

Wspaniali organizatorzy – Klub 
Motocyklowy Trolle – ogromne 
dzięki za trud wasz, wysiłek i pracę! 
Zabawa była jak zawsze przednia, 
uśmiech nie schodził mi z twarzy, 
nawet jak nie wiedziałam w pewnym 
momencie gdzie jechać. Jedna prośba 
– w przyszłym roku przygotujcie tak 
trasę, by większa liczba startujących 
miało szanse ukończyć rajd. 

Drugą godną odnotowania 
imprezą, która odwiedziłam, był 
XI Rajd Motocykli Zabytkowych 
organizowany przez Towarzystwo 
Motocykl Dawnych Weteran Płock, 
w dniach 15 – 18 lipca. Była to III 
runda Mistrzostw Polski Pojazdów 
Zabytkowych – Motocykle. Baza 
rajdu znajdowała się w miejscowo-
ści Soczewka, w Ośrodku Szkolenio-
wo-Rekreacyjnym Mazowsze. Jak 
to często bywa w życiu, nie zawsze 
wszystko się układa po naszej myśli. 
Do Soczewki dotarłam dopiero 
sobotnim późnym popołudniem. Na 
szczęście dokładną relację zdał mi 
Paweł z ekipy „Klasyki w podróży”. 
W piątek zawodnicy trasę długości 
150 km pokonywali w średnio sprzy-
jających deszczowych warunkach. 
Sobota była już bardziej łaskawa, 
słońce i dodatkowy doping od innych 
motocyklistów i kibiców na rynku 
w Płocku. Wystartowało łącznie 70 
załóg. Trasa podzielona na dwa etapy 
liczyła w sumie 50 km. Teren przepla-
tany asfaltem. Po maszynach widać 
było walkę z błotem i piachem. Jak 
zawsze było kilka wyjątkowo cieka-
wych i unikatowych maszyn. Star-
towały piękne Sokoły, Zundappy, 

XI Rajd Motocykli Zabytkowych organizowany przez 
Towarzystwo Motocykl Dawnych Weteran Płock.

XI Rajd Motocykli Zabytkowych organizowany przez 
Towarzystwo Motocykl Dawnych Weteran Płock.

XI Rajd Motocykli Zabytkowych organizowany przez 
Towarzystwo Motocykl Dawnych Weteran Płock.
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BMW, BSA, NSU, DKW, Harley-
-Davidson, „Ruski” wszelkiej maści 
i Junaki. To jest właśnie przyczy-
nek do tego, że tak mi zależy by w 
końcu mieć okazję wystartować w 
tak zacnym towarzystwie. Może w 
przyszłym roku! 

Połowa sezonu już za nami. Korzy-
stajcie, bawcie się, ujeżdżajcie swoje 
maszyny, spotykajcie z przyjaciółmi 
i uważajcie na siebie! Do zobaczenia 
gdzieś na trasie!

XI Rajd Motocykli Zabytkowych organizowany 
przez Towarzystwo Motocykl Dawnych Weteran 
Płock.

Kobiecy punkt widzenia
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Najważniejszy jest temat. Kiedy już 

go wymyślę, siedzi w mojej głowie i 

zmusza do porządkowania zagadnień, 

które trzeba omówić. Coś jakby chodzenie 

po gospodarstwie i rozglądanie się co 

zrobić, bo zapowiadają burzę w nocy. 

Trzeba się przygotować. I zazwyczaj to 

jest najtrudniejsza część zadania, reszta to 

opowieść. 

Tym razem mam wątpliwości, czy 

rozważania na temat cen motocykli 

mają wymierną przestrzeń. Nie jestem 

przygotowany do tematu, chociaż się 

starałem. Jak zwykle, najbardziej interesują 

mnie ceny motocykli zabytkowych, czy 

klasycznych. Tych, które już wyszły z fazy 

„śmiecia” i wzbudzają zainteresowanie. 

Cenami nowych niech interesują się 

producenci i ich działy marketingu, a decyduje 

ostatecznie rynek.

Więc najpierw teza – rynek motocykli zabytkowych 

to chaos, nie obowiązują tu żadne zasady, a samo 

określenie – rynek – jest mocno naciągane. 

Czy możemy w Polsce mówić o rynku w sytuacji np. 

motocykla Indian Scout 101? Kiedy w ciągu roku ofert 

sprzedaży może wcale nie być, może być jedna, albo 

kilka. Rynki światowe nie wyglądają dużo lepiej, czyli 

Felieton Erwina Gorczycy

Rynek motocykli zabytkowych 
to kocioł z mętną zupą.

cena jest z kapelusza, a raczej z kieszeni nabywcy. Da 

tyle, jak bardzo będzie chciał go mieć. Jako przykład – w 

2020 roku na aukcji Mecum w Las Vegas wystawiony 

był Indian Scout 101, który na różnych forach został 

prześwietlony, opisany i oceniony jako przeciętny. 

Nabywca zapłacił za niego 47 000 dolarów. Czterdzieści 

siedem tysięcy dolarów!!! Czy taka suma wypłacona 

przez ogarniętego gorączką aukcyjną może być bazą 

do wyceny innych egzemplarzy? Z pewnością nie, 

tym bardziej, że rok później podobny motocykl w tym 

samym miejscu, poszedł za cenę dużo niższą. Bańka 

pękła? A kto to wie? Na początku lata tego roku 
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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 157 wydaniu iAuto :wrażenia z jazd Toyotą C-HR i Renault Kadjar, na 
wakacje Dacią Logan, ciężarówki Renault, o sztuczkach związanych z 

kupnem używanych aut, o zlocie zabytkowych Citroenów i rozmowa z jego 
organizatorką, głos w sprawie bezpieczeństwa, o kunie, która może zjeść 

przewody w aucie, fotorelacja z Tomczyc, o naprawie reflektorów, wieści z 
poznańskiego toru, bikini i samochody w Kalendarium Marcina Rzońcy.

Wydanie do pobrania - iAuto 157



pojawiła się oferta sprzedaży Scouta 101 na jednym z 

polskich forów – cena około 30 000 dolarów. Oferta 

znikła po kilku godzinach – sprzedany. 

Odnośnie cen motocykli zupełnie egzotycznych. 

Czy Crocker sprzedany za 800 000 dolarów jest 

rzeczywiście tyle wart jako motocykl? Innych już nie 

wymieniam, ale takich przykładów są dziesiątki.

Na naszym rodzimym podwórku dominują motocykle 

z PRL-u. Niestety nie znam się na ich wartości, więc 

rozejrzałem się po ofertach i widzę, że są próby 

sprzedaży np. Junaka M10 za sumę ponad 60 000 zł. 

Czy to jest rzeczywiście oferta sprzedaży, czy jakieś 

sondowanie „na wariata”. Ale są też oczywiście oferty 

dużo tańsze. O cenach Sokoła 1000 wolę nie pisać.

Wzrost cen w czasie jest też odpowiedzią na inflację, 

ale znowu ta zależność rozjeżdża się chaotycznie, bez 

możliwości zrozumienia zasad. Ja nie nadążam a co 

ciekawe, patrząc na portal Hagerty (który zawodowo 

zajmuje się oceną wartości pojazdów historycznych) też 

nie nadąża.

Częściowo przebiłem się przez zagadnienie i 

podtrzymuję tezę, że kiedyś, jako motocyklista, miałem 

nadzieję, że trafi mi się, albo finansowo będę na tyle 

mocny, że kupię jakiś motocykl z najwyższej półki 

marzeń. Absolutnie najwyższej. Patrząc na galopujący 

wzrost cen, wiem że nie w tym życiu. Niestety, oprócz 

motocyklistów rynek jest przeczesywany przez 

inwestorów, którzy zorientowali się, że to jest dobry cel 

lokowania nadwyżki. Nowe zjawisko, z którym trzeba 

się pogodzić.

A gdzieś w tle mamy jeszcze jeden element 

układanki, który towarzyszy motocyklom zawsze – 

emocje i zaspokajanie marzeń. One potrafią rozbić 

domową kasę i są niemierzalne.

Cieszmy się motocyklami, które mamy, bo 

powszechnie coraz trudniej będzie realizować plany 

posiadania jakiegoś klasyka, który nam się marzy. Nie 

wrócą czasy, kiedy można było kupić Harleya WLA za 

skrzynkę wódki, ale pod warunkiem, że zabierze się 

drugiego w częściach, który zagraca piwnicę.

https://iauto.warszawa.pl
https://iauto.warszawa.pl/category/wydania/
https://iauto.warszawa.pl/iauto-nr-157
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Zaczęło się od internetu i ustalenia, gdzie 
takie okręty można oglądać. Znaleźliśmy 
cztery, zachowane do dziś i udostępniane 
zwiedzającym: w Stanach Zjednoczonych w 

Chicago (U-505), w Anglii w Birkenhead niedaleko 
Liverpoolu (U-534), w Niemieckim Muzeum Mor-

skim w Bremerhaven (U-2540) i na plaży w Laboe 
(U-995). Wszystkie lokalizacje były dość odległe 
od miejsca naszego zamieszkania oraz od szlaków 
naszych podróży historycznych, aż wreszcie…. Trzy 
lata temu, gdy wracaliśmy z Normandii przez pół-
nocne Niemcy, okazało się, że wystarczy odbić 

Cel – wojenny U-boat 
i coś przy okazji

tekst i zdjęcia: TOMASZ SZCZERBICKI

Choć interesuje się historią II wojny światowej nie miałem zbyt dużej 
styczności z rzeczami związanymi z Marynarką Wojenną. Owszem, 
kilka razy zwiedzałem w Gdyni niszczyciel „Błyskawica”, ale to było 

chyba tyle. Okrętami podwodnymi zainteresował mnie mój syn. 
Temat ten zaczął coraz częściej pojawiać się w naszych rozmowach, 

aż wreszcie padło zdanie – „fajnie byłoby zwiedzić oryginalnego 
wojennego U-boat’a”.

Niemiecka łódź podwodna U-995.
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na północ ok. 100 km i będziemy mogli zwiedzić 
niemiecką łódź podwodną z czasów II wojny świa-
towej. Nie zastanawialiśmy się nawet przez chwilę 
– ruszyliśmy ku plaży w miejscowości Laboe.

Bardzo cenimy „dotknięcie historii” czyli 
obcowanie z rzeczami, które były świadkami 
wydarzeń lub brały udział w interesującej nas 
historii, odwiedzanie miejsc, gdzie dana histo-
ria się działa. To według nas pomaga lepiej i 
pełniej zrozumieć dawne dzieje. Wspomnianej 
wiosny trzy lata temu też wracaliśmy właśnie 
z Normandii, gdzie przez kilka dni odwiedzali-
śmy plaże i miejsca walk pierwszych dni inwa-
zji z roku 1944. 

Co do wojennych U-boat’ów to widzieliśmy je 
na wielu zdjęciach i kilku filmach, ale co innego 
fotografie czy film, a co innego stanąć na chwile 
na pokładzie jednego z nich. Dotknąć tego, co 
80 lat temu brało udział w wojnie na morzach. 
Wprawdzie po złej stronie, ale tu włączyło się 
zainteresowanie techniką. 

Niemiecka łódź podwodna U-995.

Na plaży w kurortowej miejscowości Laboe (120 
km na północ od Hamburga) udostępniono do 
zwiedzania niemiecką łódź podwodną U-995. Był 
to niemieckim okręt typu VII C/41, który wszedł 
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Niemiecka łódź podwodna U-995. 
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bojowych, podczas których zniszczył kilka radziec-
kich jednostek pływających. 

W momencie zakończenia wojny U-995 znajdo-
wał się w Trondheim, gdzie stał się zdobyczą Bry-
tyjczyków. W październiku 1948 roku okręt został 
przekazany Norwegii, zaś w grudniu 1952 roku 

Niemiecka łódź podwodna U-995.

do służby w 1943 roku. Został wcielony do 5. Flo-
tylli w Kilonii celem treningu i zgrania załogi, 
m.in. na wodach Zatoki Gdańskiej. Kilka miesięcy 
później rozpoczął służbę jako jednostka bojowa. 
Podczas wojny U-995 zwalczał alianckie konwoje 
i radziecką żeglugę przybrzeżną na Oceanie Ark-
tycznym i Morzu Barentsa. Odbył dziewięć patroli 
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Radziecka łódź podwodna z lat 60. w Peenemunde. 

po modyfikacjach został wcielony do marynarki 
norweskiej pod nazwą KMN „Kaura”. W 1962 roku 
został wycofany ze służby i niedługo potem odsprze-
dany Niemcom za symboliczną 1 markę. W czasie 
renowacji przywrócono mu wygląd z końca wojny. 
Od października 1971 roku jest okrętem muzeum 
w Laboe w sąsiedztwie pomnika poświęconego 
ofiarom wojny na morzu.

Od kwietnia do października U-boat’a U 995 
można zwiedzać codziennie w godzinach 10 – 18. 
Od listopada do marca muzeum jest czynne trochę 
krócej, w godzinach 10 – 16. Bilet wstępu kosztuje 6 
Euro, dla dzieci i studentów tylko 4,50 Euro. Obok 
znajduje się też pomnik „Poległych na morzy w cza-
sie wojny”, ale tego nie zwiedzałem. Według ocen 

zamieszczanych w Internecie na portalu Google, 
ponad 4200 osób oceniło atrakcyjność U-boat’a – 
muzeum na 4,5 (w 5 stopniowej skali).

W tytule napisałem: … i coś przy okazji. Wraca-
jąc do Polski pojechaliśmy jeszcze do Peenemunde 
(odległego od Świnoujścia o 60 km). Tam też można 
zobaczyć okręt podwodny, ale już zupełnie z innych 
czasów. Jest to radziecka jednostka z połowy lat 
60., pozostająca w służbie do połowy lat 90. Jest 
to ciekawy relikt czasów „zimnej wojny”. 

Radziecka łódź podwodna na Peenemunde to 
„projekt 651” – radziecki uderzeniowy okręt pod-
wodny o napędzie konwencjonalnym (diesel+elek-
tryczny), uzbrojony w pociski rakietowe. W latach 
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1962–1968 zbudowano ich tylko 16 sztuk. Ostatni okręt tego typu został 
wycofany ze służby w 1994 roku.

Niedaleko portu w Peenemunde jest do zwiedzenia jeszcze jeden ciekawy 
obiekt – ośrodek, gdzie w czasie wojny Niemcy pracowali nad „cudowną 
bronią”, czyli bombami latającymi V-1 i rakietami V-2. Jest to dodatkowo 
ciekawa historia, gdyż sporo jej śladów znajduje się również w Małopolsce 
i na Podlasiu. W 1944 roku Niemcy testowali tę broń wystrzeliwując ją 
z poligonu Blizne (między Mielcem a Rzeszowem) pociski zaś lądowały 
na Podlasiu, najwięcej w okolicach Drohiczyna, Siemiatycz i Sarnak.

Spojrzałem na mapę. Z Warszawy do Laboe jest 1050 km, z Pozna-
nia – 630 km, a z Katowic 880 km. To dobry dystans na weekendową 
wycieczkę motocyklową. 

Replika wyrzutni bomb latających V-1. 

Niemiecki ośrodek badawczy nad „wunderwaffe” w Peenemunde.
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W dorzeczu Narwi, Bugu i Liwca

Wyszków. Czy to tę parafię opisywał Żeromski?

tekst i zdjęcia: MAREK HARASIMIUK

Piotrek z ksywą „Strażak” ma działkę nad 
Bugiem, koło Wyszkowa, więc zapla-
nowana trasa przebiegała tak jak jest 
w podtytule tej wycieczki. Ba, nawet z 

naddatkami udało się ją zrealizować.

Pierwszym obiektem, który obejrzeliśmy był kościół 
w Wyszkowie. Specjalnie popatrzyliśmy na budynek, 
który był plebanią w dramatycznym, pełnym stra-
tegicznych zwrotów roku 1920. Kiedy nawała bol-
szewicka kłębiła się już na przedpolach Warszawy i 

nad Wkrą oraz usiłowała sforsować Wisłę w rejonie 
Włocławka i Płocka, to tutaj w Wyszkowie (na ple- 

Wyszków – Rząśnik – Lubiel 
Nowy – Długosiodło – Brok 
– Małkinia – Treblinka – 
Sokołów Podlaski – Węgrów 
– Stara Wieś – Loretto – 
Kamieńczyk – Wyszków. 
Ponad 220 km.

Kiedy już kumple motocyklowi, na działce jednego z nich, zbiorą 
się w piątkowe popołudnie, to oprócz smakowitych pieczystych 

dań i szklaneczek w dłoniach, jeśli tylko są zamiłowanymi 
turystami, to naturalnie uzgadniają trasę sobotniej wycieczki! 
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Lubiel Nowy. Przed drewnianym kościołem stoi taki pomnik.

banii) spotkał się, in pleno titulo, przyszły 
rząd kolejnej czerwonej republiki Sowdepii 
– jak wtedy mawiano o Kraju Rad Robot-
niczo-Chłopskich. „Rząd” przyjął nazwę: 
Tymczasowy Komitet Rewolucyjny Polski. 
Byli to Dzierżyński, Marchlewski, Kon i inni. 
To tutaj, przy miejscowym proboszczu, snuli 
swoje wizje przynależności Polski do opły-
wających w rajskich rozkoszach narodów, 
zbolszewizowanej w ogromnej większości 
Rosji, które potem opisał Stefan Żeromski. 
Na dwadzieścia lat udało się ich krwawe 
mrzonki odesłać do lamusa. Ale po drugiej 
wojnie... niestety wypłynęły jak „diabeł 
z pudełka”. Ziemie polskie zagarnięte w 
rozbiorach przez Rosję zawsze były „dojną 
krową” dla zarówno białych jak i czerwo-
nych imperatorów rosyjskich.

Z Wyszkowa położonego nad 
malowniczym Bugiem jedziemy w 
stronę Narwi. Właściwie Wyszków 
z trzech stron jest otoczony Puszczą 
Białą, ale od Rząśnika jedziemy już 
wśród uprawnych pól. W wiosce Lubiel 
Nowy jest uroczy drewniany kościół a 
obok niego stoi m.in. pomnik poświę-
cony bohaterom, którzy od odzyskania 
niepodległości w 1918 roku walczyli 
o nią nieustanie do naszych czasów. 
Oczywiście formy walki zmieniały się 
w zależności od okoliczności. Tutaj też 
ocieramy się o Narew. Coraz bardziej 
lesistymi terenami docieramy do spo-
kojnego i zadbanego miasteczka jakim 
jest Długosiodło. Dalej kierując się na 
południe dojeżdżamy do szosy War-
szawa – Białystok i nią chwilkę pomy-
kamy w stronę zjazdu na Brok. Do 
Broku jedziemy wśród ostępów Pusz-
czy Białej. Tutaj znowu zetkniemy się 
z zakolami Bugu. Ale najpierw warto 
zatrzymać się przy opisywanym już w 
innych trasach obiekcie czyli kościele 
w stylu gotyku mazowieckiego. Sam 
kościół to piękna bryła, a na doda- 

Brok. Na wieży dzwonnej średniowiecznego kościoła w Broku 
kontynuowana jest pamięć o „Ince”. 
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tek na wieży dzwonnej jest malowidło upamiętnia-
jące „żołnierzy wyklętych”. Tutaj jest portret „Inki” 
czyli Danuty Siedzikówny, której gryps z ubeckich 
lochów, przemycony jakoś na zewnątrz, oznajmiał 
że: „zachowałam się jak trzeba”. 

Ruszamy dalej, zaraz za Małkinią znowu prze-

prawiamy się przez Bug i docieramy do Treblinki. 
To straszne miejsce, gdzie Niemcy wywieźli pocią-
gami i zagazowali wiele dziesiątków tysięcy Żydów 
z warszawskiego getta. Zmęczeni upałem, który 
wtedy panował, nie dotarliśmy do miejsca gdzie 
stoi pomnik i leżą kamienie wspominające miejsca, 

z których Żydów wywożono. 

Kolejny punkt, który zwiedzi-
liśmy, to Sokołów Podlaski. Przy 
rynku, nad którym wystercza 
się kościół, jest pomnik. Na imi-
tującym drewno krzyżu zawie-
szona jest rogatywka z orłem 
w koronie. Jest to odsłonięty 
w 2012 roku pomnik żołnierzy 
walczących z komunistycznym 
zniewoleniem w latach 1944 – 
1950. Też tutaj, w Sokołowie, 
Rosjanie powiesili księdza Sta-
nisława Brzóskę, który w wieku 
31 lat był generałem i naczel-
nym kapelanem województwa 

Zakola Bugu koło Broku.

Muzeum zagłady Żydów w Treblince.

turystyka
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Węgrów. To wtedy powstały w mieście znamienite 
kościoły, budynki mieszczan czy spichrze. Jednym 
z najokazalszych budynków, zachowanych do dzi-
siaj, jest tak zwany „Dom Gdański”. Kupcom z dale-
kiego Gdańska opłacało się postawić taką faktorię 
w odległym Węgrowie. Niezły tu musiał „biznes” 
odchodzić! W kościelnej zakrystii jest „cudowne” 
zwierciadło Mistrza Twardowskiego. Ale już je kie-
dyś oglądałem i w tym pękniętym i zmatowiałym 
kawałku żadnej, ani dobrej ani złej, przyszłości, się 
nie dopatrzyłem. Widocznie jestem człowiekiem 
jeżdżącym znikąd donikąd! 

Krzyż „Niezłomnych” na rynku w Sokołowie 
Podlaskim.

podlaskiego. Był jednym z ostatnich znaczących 
powstańców styczniowych (1863 – 1865). Jadąc 
w stronę Węgrowa w odpowiednim momencie 
przypomniałem sobie, że jesteśmy głodni i zatrzy-
maliśmy się przed gustowną restauracją. Niestety 
pandemia strachu ciągle jeszcze pokutująca spo-
wodowała, że zjedliśmy umiejscowioną tuż przy 
niej grochówkę z „wkładką” z dymiącej wojskowej 
kuchni polowej. Myślę że właściciel w ten rozpacz-
liwy sposób niwelował kretynizmy najrozmaitszych 
zarządzeń. Wcale zresztą nie żałuję, bo było nie-
drogo i pożywnie.

Węgrów jest położony nad Liwcem, który do 
połowy XVII wieku był spławną rzeką, po któ-
rej płody ziem polskich płynęły do Bugu, Narwi i 
Wisły, a tam do Gdańska. Dopiero blokada Gdań-
ska przez szwedzką flotę w czasie tzw. „potopu” 
położyła na długo prosperity takich miasteczek jak 

turystyka



51turystyka

Kościół przy rynku to wizytówka Węgrowa.



Pałacyk neoklasycystyczny w Starej Wsi.

kamienia, przypominający 
ksz tał tem kościoły we 
Włoszech, powstał dopiero 
w tym stuleciu. Ale klasztor 
ss. Loretanek egzystuje tu 
od 1928 roku. Wokół rozpo-
ściera się spory kompleks 
religijno-wypoczynkowy 
(Liwiec tuż, tuż). W kościele 
też wieje koronawirusem i 
krzesła są od siebie odsu-
nięte na magiczny dystans 
1,5 m.

Wśród żywicznych lasów 
osiągamy rynek w Kamień-
czyku. Kamieńczyk leży 
prawie nad połączeniem 
się Liwca z Bugiem. Gdyby 

nie „Strażak” to w życiu bym nie zwrócił uwagi 
na drewniany domek przy rynkowej pierzei. A 
tymczasem tutaj jest niezwykle ciekawe i pełne 
najrozmaitszych eksponatów prywatne muzeum 
etnograficzno-historyczne pana Henryka Słowikow-
skiego. Jest tam nawet hełm rycerski z kolczugą 

Z Węgrowa jedziemy już w stronę Wyszkowa. 
Ale po drodze, kilka kilometrów za Węgrowem, 
jest Stara Wieś, w której ogrodzony metalowym 
parkanem i niedostępny jest neogotycki pałacyk, w 
którym swoje kursokonferencje odbywają narodo-
wi-bankowcy-polscy. Teraz jest to niezwykle luksu-
sowy obiekt, ale jak byłem 
w jego ruinach na kolonii 
jeszcze w latach 50. to były 
to tylko ceglane ściany, led-
wie zadaszone. Zrujnowali 
i ograbili ten pochodzący z 
XVI wieku obiekt „oswobo-
dziciele” w 1944 roku.

Jadąc w pobliżu Liwca, za 
Łochowem go przecinamy i 
odbijamy w stronę Kamień-
czyka nad Bugiem. Po drodze 
jest miejscowość o włoskiej 
nazwie czyli Loretto. Tylko 
że ta oryginalna miejsco-
wość koło Ankony, będąca 
miejscem kultu maryjnego, 
nazywa się Loreto. Nowo-
czesny kościół z białego 



52

Muzeum w Kamieńczyku prezentuje się bardzo skromnie, ale zawiera zadziwiająco bogate i niezwykle 
ciekawe zbiory. Koniecznie trzeba je obejrzeć.

Kościół w Loretto.

wydobyty z nadbużańskich bagien. Ilość najrozma-
itszego oręża oraz rozmaitych wyrobów ludowych 
jest wręcz przytłaczająca. Aż nie chce się wierzyć, że 
mógł tego dokonać jeden człowiek. O takich zbio-
rach mówiło się, że to: „silva rerum – las rzeczy”. 
Ba, są tutaj też bliskie naszemu sercu motocykle 
oraz kolekcja siodeł kawaleryjskich. Tym trudniej 
przyszło nam opuścić te wiejące miłym chłodkiem 
izby, gdyż na dworze panował niezły skwar. Potem 
już tylko zrobiwszy wieczorne zakupy utknęliśmy 
na osłoniętym winną latoroślą, tarasie domu „Stra-
żaka”. Grill skwierczał kaszanką i boczkiem, a w 

rękach pobłyskiwały szklanice. Toasty mogły być 
tylko takie: „Za piękne okoliczności przyrody!” oraz, 
widząc po drodze tyle ostrzeżeń przed „pandemią”: 
„Abyśmy zdrowi byli!”. 

turystyka
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Artur Zawodny 
„Długa wycieczka” (cz. 9)

Powieść w odcinkach
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Owszem, w ostatnich 30 latach ukazało 
się kilkanaście ciekawych publikacji o 
historii motoryzacji, ale opowieść inż. 
Rychtera przebija je wszystkie z tego 

powodu, że jest to autobiografia człowieka, który 
tworzył tę historię. Był kilkakrotnym mistrzem 
Polski w rywalizacji motocyklowej, później stał 
się członkiem „Elity Polskich Jeźdźców Automo-
bilowych”. Tego zaszczytu przed wojną dostąpiło 
tylko 11 najwybitniejszych kierowców sportowych. 
Przez całe dwudziestolecie międzywojenne Witold 

Rychter był związany z rozwojem motoryzacji. Po 
wojnie powrócił do intensywnej pracy na polu 
motoryzacji. Wspomnienia z tych lat opisuje 

Witold Rychter 
„Moje dwa i cztery kółka”

recenzja

tekst: MAREK SZELĄGOWSKI

Pierwsze wydanie tej książki 
ukazało się w 1985 roku, od tego 
czasu miała ona kilka wznowień. 

Zawsze myślałem, że to publikacja 
dobrze znana wszystkim. Dla 

mojego pokolenia była to wręcz 
„świętą księgą”, czytaną po 

kilka razy. Coraz częściej jednak 
spotykam miłośników historii 

motoryzacji, którzy w ogóle nie 
słyszeli o tej książce. To skłoniło 
mnie do napisania tej recenzji. 

Okładka pierwszego wydania z 1985 roku
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we wspomnianej książce. Do tego robi to w spo-
sób gawędziarski, przez co jego książkę czyta się z 
przyjemnością.

Witold Rychter urodził się w 1902 roku. Jego 
pierwsze zetknięcie z motoryzacją miało miejsce 
jeszcze przed I wojną światową. W dwudziestoleciu 
międzywojennych brał aktywnie udział w sporcie 
motocyklowym i automobilowym, a zawodowo, od 
1924 roku, pracował jako rzeczoznawca samocho-
dowy w Oddziale Ruchu Kołowego w Warszawie. 
Po wojnie powrócił do pracy w motoryzacji, jednak 
to były już inne czasy. Inne, ale wcale nie mniej 
ciekawe. Witold Rychter uczestniczył w sprowadza-

recenzja

niu do Polski pojazdów w ramach pomocy UNRRA, 
brał udział w próbach drogowych prototypów Stara 
20, napisał kilka książek poradnikowych. 

Dzięki autobiografii Witolda Rychtera „Moje dwa 
i cztery kółka” możemy poznać kulisy wielu cieka-
wych wydarzeń, które znamy dość pobieżnie. Witold 
Rychter znał większość wybitnych twórców, np. 
inżynierów: Tańskiego, Mrajskiego, Rudawskiego, 
Panczakiewicza, Okołowa, Herynga i innych. W 
swojej książce opisuje ich od strony koleżeńskiej. 
Tak samo z wybitnymi sportowcami lat 20. i 30., 
np. Rudawskim, Choińskim, Rogozińskim, Jakubow-
skim, Liefeldtem, Bitschanem, Potockimi, Mazur-

Spis treści książki Witolda Rychtera „Moje dwa i cztery kółka”, który daje przedsmak bogactwa 
treści tego dzieła.
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kiem i innymi. Wspomina zawody, w których brał 
udział, i wyczyny, jak chociażby kilkakrotne próby 
bicia rekordu prędkości motocyklowej. 

W naszej literaturze to jedyna taka książka. Jej 
pierwsze wydanie miało 534 strony zadrukowane 
mała czcionką. Dzięki temu dostajemy ogromną 
ilość rzetelnej wiedzy z pierwszej ręki. Aż strach 
pomyśleć jak bylibyśmy ubodzy w wiedzę, gdyby 
inż. Rychter nie spisał kiedyś swoich wspomnień.

Po wpisaniu w wyszukiwarce internetowej tytułu 
„Moje dwa i cztery kółka” wyskoczyło kilkanaście 
ofert księgarni internetowych. Cena tej książki 
wahała się w granicach 35 – 40 zł. Polecam ją 
gorąco! Drugiej takiej (lub choćby podobnej) książki 
nie ma.   

Okładka jakiej używano 
w kolejnych wydaniach.

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? 
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Powieść w odcinkach

Wojciech Echilczuk, Tomasz Szczerbicki 
„Harley mój kumpel” (cz. 9)
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