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OD REDAKCJI

rzed wami reaktywowany 

magazyn „Swoim Drogami”, 

który poprzednio ukazywał się 

w latach 2012 – 2014. Był to kwartalnik 

dostępny bezpłatnie w Internecie. Ta forma 

pozwalała na określenie dokładnej liczby 

pobrań, co dawało pewien obraz o liczbie 

czytelników. Liczba pobrań poszczególnych 

numerów magazynu „Swoimi Drogami” wahała się w granicach 

80.000 – 120.000, a lokalizacje osób sięgających po ten magazyn 

były na całym świecie. Magazyn był poczytny i wysoko oceniany 

za swoją treść. Jak głosił podtytuł, było to: „pismo zwyczajnych 

motocyklistów”.

Tym, którzy wcześniej nie mieli okazji trafić na ten magazyn, ofe-

rujemy wszystkie dziewięć archiwalnych wydań z lat 2012 – 2014, do 

pobrania na naszej stronie. 

Nowa, reaktywowana odsłona czasopisma „Swoimi Drogami” (z pod-

tytułem „iMotocykl”) będzie teraz miesięcznikiem. Tak samo jak po-

przednio do współpracy zaprosiliśmy ludzi fachowych, znanych i sza-

nowanych. Zostawiamy też sporą część naszych łamów dla was – jeżeli 

chcecie podzielić się z innymi tematami związanymi z motocyklami – 

ZAPRASZAMY.  

Tak samo jak poprzednio – mówiąc kolokwialnie – nie napinamy się 

ani nie puszymy. Chcemy robić „czasopismo dla zwyczajnych moto-

cyklistów” – bez fajerwerków i sztucznego blichtru, za to z klimatem, 

charakterem i atmosferą motocyklową. Stawiamy na „motocyklistów” 

bardziej niż na „posiadaczy motocykli”. W naszych ramach jest miej-

sce na wszystko, co związane z motocyklami i pojazdami pokrewnymi. 

Każdy jest tu mile widziany, niezależnie czy jeździ motorowerem czy 

dwulitrowym monstrum. Czy ma pojazd przedwojenny czy wyprodu-

kowany w roku 2020. Odrzucamy wszelkie podziały, sztucznie tworzo-

ne głównie przez producentów dla celów marketingowych.     

Zapraszamy do lektury niniejszego, pierwszego numeru.

Tomasz Szczerbicki

Więcej o mnie na: www.tomasz-szczerbicki.pl
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Kilka miesięcy temu Erwin Gorczyca z synem 
nakręcili amatorski film o pasji motocyklowej. Oka-
zało się, że trafili nim w „10”. W internecie zawrzało. 
Ich opowieść okazała się solą ziemi dla miłośników 
starych i klasycznych motocykli. Poszli więc za cio-
sem – otworzyli na youtube własny kanał „Zapach 
garażu” i co kilka dni / tygodni dodawali kolejne 
filmy. Dziś to już pokaźny zbiór. 

O genezę tego pomysłu zapytaliśmy twórców 
Erwina i Wawrzyńca Gorczyców: – Kiedy rozpo-
czął się tegoroczny sezon motocyklowy, wystarto-

waliśmy z realizacją krótkich filmów motocyklo-
wych. Kanał na youtube, gdzie je można znaleźć, 
nazwaliśmy „Zapach garażu”. Ta nazwa, pomimo 
że nieoczywista, dość dobrze oddaje charakter 
naszej „produkcji”. Są to opowieści z pogranicza 
historii, mechaniki, filozofii. Każda z nich jest auten-
tyczna i stanowi część naszego życia. Krótko po 
premierze drugiego filmu, na początku czerwca, 
spotkało nas nieszczęście – pożar zniszczył garaż 
i częściowo budynki mieszkalne naszego gospo-
darstwa. W ogniu straciliśmy sześć motocykli oraz 
niezliczoną ilość części, pamiątek, literatury. W 

tej dramatycznej sytuacji kanał 
„Zapach garażu” stał się niespo-
dziewanie płaszczyzną, na której 
mogliśmy się oprzeć wychodząc 
z problemów. Niedługo potem 
powstała na Facebooku grupa o 
tej samej nazwie, gdzie zrzeszają 
się właściciele i miłośnicy moto-
cykli, zazwyczaj zabytkowych. 
Czego tam szukają(?) – myślę, 
że atmosfery, może porad, może 
pokrewnych dusz.

W ostatnich tygodniach motocyklową brać w Polsce i 
na świecie obiegła sensacyjna informacja, na temat re-
aktywacji legendarnego magazynu „Swoimi Drogami” 
(w odrodzonej formie dodatkowo z podtytułem: „iMo-
tocykl”). Będzie on dostępny co miesiąc jako magazyn 
internetowy, do pobrania / przeczytania w każdym 
zakątku kuli ziemskiej. Warto przypomnieć, że poprzed-
nie wydania „Swoimi Drogami” były licznie czytane 
przez motocyklową Polonie na całym świecie. Tak 
jak poprzednio, reaktywowany miesięcznik „Swoimi 
Drogami” (iMotocykl) deklaruje, że jest magazynem: 
„Zwyczajnych Motocyklistów”. Trudno powiedzieć, czy 
tym „zajebistym” lub „niesamowitym” też przypadnie 
do gustu, nie mniej polecamy lekturę wszystkim.

Reaktywacja

"Zapach Garażu"

Aktualności
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Niezależny i wydawany nieoficjalnie 
magazyn „Karburator” ukazywał się 
w latach 1980 – 1985, tworzony przez 
pionierów polskiej sceny motocyklowej: 
Grzegorza Polikowskiego przy współ-
pracy Piotra Czecha, Piotra Dudka i 
inni. Czasopismo skierowane było głów-
nie do klubów i posiadaczy motocykli 
zabytkowych (wówczas zwanych: wete-
ranami). To był wtedy trzon ruchu moto-
cyklowego w naszym kraju. Pisano tam 
o wszystkim, co związane było z życiem 
klubowym i motocyklowym w Polsce.  

Po latach reaktywacji tego magazynu 
podjął się klub VC 19-78 z Dąbrowy Górniczej. Jak 

mówią inicjatorzy tego dzia-
łania: (…) Nowy „Karburator” 
będzie miał na celu opisanie 
zasad i struktur klubowych, 
imprez zorganizowanych przez 
wszystkie kluby, będziemy 
chcieli pisać jak najwięcej o 
życiu klubów, ale skupimy się 
też na materiałach historycz-
nych, które pokażą, jak budo-
wał się ruch motocyklowy w 
Polsce. Zapraszam wszystkie 
Klubu Motocyklowe, które 
chcącą się pochwalić swoją 

historią, wydarzeniami, urodzinami czy zlotami. 
Nasz e-mail: karburator.kpkm@gmail.com (…). 

W ostatnich 30 latach, poza weteranami prasy 
motocyklowej („Świat Motocykli”, „Motocykl”), 
na polskim rynku wydawniczym pojawiło się ok. 
20 czasopism motocyklowych. Większość po 3 – 5 
numerach zniknęła bezpowrotnie. Niewielu udało 
się przerwać 10 – 12 wydań. Nieliczne funkcjono-
wały 2 – 3 lata lub dłużej. W tej sytuacji rocznica 
2 lat funkcjonowania na rynku jest wydarzeniem 
godnym odnotowania. W październiku 2020 roku 

swój 24 numer wydał miesięcznik „Motocyklista”, 
jedyny w Polsce magazyn poświecony motocyklom 
zabytkowym i klasycznym. Życzymy powodzenia 
na kolejna 2, a nawet 20 lat.

„Motocyklista” – 2 lata na rynku!

Powrót „Karburatora” 

Aktualności
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6 Prezentacje

W tym głównym trendzie pojawiały 
się jednak wyjątki, np. Kawa-
saki stylizowało jeden ze swoich 
modeli na wzór starego Indian, w 

innym modelu ta sama firma nawiązywała do kla-
sycznych anglików (W650/800), oferowano również 
model Estrella, nawiązujący stylem do motocykli 
niemieckich z przełomu lat 50. i 60. Konkurencyjna 
Yamaha oferowała nieśmiertelny model SR 500 
(dziś SR 400). W ofercie Hondy, Suzuki i Trium-

pha też znaleźlibyśmy kilka neoklasyków. Mamy 
tu nawet polski wątek – Romet Classic 400. 

Na przestrzeni ostatnich lat firma BMW jawiła się 
jako niewzruszony strażnik konserwatyzmu – moto-
cykl tej marki musiał być: solidny, średnio ładny 
i praktyczny, oczywiście z cylindrami w układzie 
boxer. Ten ostatni warunek zaczęto podważać już 
w latach 80. za sprawa modelu K100 i pochodnych. 
W drugiej połowie lat 90. przyszedł inny sty-

TOMASZ SZCZERBICKI, ZDJĘCIA BMW

Odświeżone R-18

Firmy motocyklowe muszą produkować pojazdy takie, jakich 
oczekują klienci. To prosta zasada handlowa. Przez ostanie 25 lat 
specjaliści o marketingu twierdzili, że w tej branży liczy się tylko 

nowoczesność i futurystyczna forma.
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listyczny przełom – BMW wprowadziło na rynek 
model R 1200 C, czyli pełnoprawnego customa. 
Choć R 1200 C wyglądał jak czołg, francuski kaska-
der Jean Pierre Goy udowodnił, że można nim robić 
rzeczy niewyobrażalne. Dowodem na to jest film z 
przygodami agenta 007 Jamesa Bonda „Jutro nie 
umiera nigdy” (Goy dublował tam P. Brosnana w 
scenach motocyklowych), a kilkaset osób mogło się 
o tym przekonać naocznie podczas warszawskiego 
pokazu w 2002 roku, gdzie wystąpił ów Francuz. 

Od końca lat 90. coś zaczęło 
się zmieniać w polityce BMW. 
Świadczą o tym modele ofe-
rowane w latach 2000 – 
2019. Rok 2020 przyniósł 
nowy model, nie pasujący do 
poprzednich dokonań BMW 
– mowa oczywiście o R-18 
zaprezentowanym publicz-
nie jesienią 2020 roku. To 
kolejny duży custom BMW, 
tym razem jednak nawiązu-
jący w stylistyce do modeli 
tej marki z lat 30. Tak też 
jest reklamowany, na nie-
których zdjęciach obok daw-
nego modelu R-5. 

Co możemy o tym motocy-
klu powiedzieć? To co widać, 
nie mieliśmy jeszcze oka-
zji nim jeździć. Duży, wręcz 
monstrualny (waga 345 kg) 
custom, dopracowany tema-
tycznie i stylistycznie (np. imi-
tacja sztywnego zawieszenia 
z tyłu). Wyraźnie nawiązu-
jący do stylu lat 30. Silnik – o 
pojemność 1802 cm³ i mocy 
91 KM, moment obrotowy 158 
Nm przy 3000 obr./min – jawi 
się jako niewysilony i solidny. 
Sporo elektroniki w cały pojeź-
dzie – znamię czasu, trochę 
kontrastujące z ideą motocykla 

stylizowanego na klasyka. Jego cena wersji stan-
dardowej zaczyna się u nas od 100.000 zł. 

Co nam przychodzi do głowy? BMW chyba poszu-
kuje nowej niszy i model R-18 ma być w tym przy-
padku testerem rynku. Drugie przemyślenie, że 
BMW coraz jawniej rusza w konkurencyjny bój o 
klienta z amerykańską marką Harley-Davidson. Za 
oceanem może być to trudne, ale w Europie jest to 
bardzo realne. Jak będzie faktycznie pokażą naj-
bliższe lata. 

Prezentacje
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Do 1989 roku wynajem czy to samochodu 
czy motocykla był u nas usługą egzo-
tyczną, dostępną przeważnie w hote-
lach dla gości z zagranicy. Widzieliśmy 

to na filmach, ale dla przeciętnego Polaka „samo-
chód z wypożyczalni” nie był dostępny ze wzglę-
dów ekonomicznych.     

W latach 90., w okresie transformacji gospodar-
czej, w odniesieniu do motocykli takiej usługi nie 
można było u nas znaleźć. Ubezpieczenie Autocasco 
motocykli było bardzo drogie, dochodzące niekiedy 
nawet do 25 – 30% wartości. Do tego amortyzacja 
pojazdu i zysk. Trudno było przy takich uwarun-
kowaniach stworzyć atrakcyjną cenowo ofertę 

Browar
czyli rzecz o wynajmie motocykli

Nie chodzi tu bynajmniej o piwo i jego pochwałę lub potępienie. 
Tytułowe słowo to część starego powiedzenia, pewnej mądrości 
życiowej – „nie musisz kupować browaru żeby napić się piwa”.

No właśnie – nie musisz kupować motocykla, aby cieszyć się jazdą. 
Możesz go wynająć

TOMASZ SZCZERBICKI, ZDJĘCIA BMW
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wynajmu motocykli. Czasy i realia rynkowe powoli 
się jednak zmieniały i dziś wynajem motocykla to 
ciekawa alternatywa. Warto się jej przyjrzeć, choć 
w sercu konserwatywnego motocyklisty gra stara 
ułańska maksyma, że: „konia (motocykla), fajki 
i kobiety się nie pożycza”. 

Przepastne zasoby internetu dostarczają nam 
sporo ofert wynajmu motocykli. Zacznijmy jednak 
od założeń i pragmatycznego „za i przeciw”.   

Co za tym przemawia:
• dostajemy motocykl przeważnie nowy, spraw-

dzony technicznie i ubezpieczony,
• po skończonej wyprawie nie musimy martwić 

się o jego garażowanie, serwis, itp.
Co przemawia przeciw:
• nie nawiążemy więzi emocjonalnej z motocy-

klem, bo to koń pożyczony, 
• nie mamy motocykla na co dzień przez cały 

sezon, do dyspozycji o każdej porze, 
• jednorazowo musimy zapłacić sporą sumę za 

wypożyczenie. 
Tu jednak należy pamiętać lub lepiej zliczyć koszty, 

jakie ponosimy rocznie z tytułu posiadania moto-
cykla, głównie: garażowanie, naprawy, konserwa-

cja, ubezpieczenie. Zanim przejdziemy do przeglądu 
ofert rynkowych zobaczmy ile kosztuje nas utrzy-
manie własnego motocykla. 

• Garaż – jeżeli mieszkamy w bloku musimy 
znaleźć jakieś zadaszone i bezpieczne miej-
sce dla motocykla. W dużych miastach jest 
to przeważnie koszt minimum 200 – 250 zł 
miesięcznie, tak więc rocznie wychodzi kwota 
2400 – 3000 zł.

• Konserwacja, serwis, naprawy – zakładając, 
że motocykl będzie jeździł bezawaryjnie to za 
samą podstawową konserwację i serwis (oleje, 
filtry, regulacje, klocki hamulcowe, opony, łań-
cuch, itp. plus robocizna w warsztacie) musimy 
liczyć lekko 2000 – 2500 zł. 

• Ubezpieczenie – podstawowa polisa OC to 
koszt ok. 200 zł rocznie. 

Tak więc posiadając własny motocykl mamy pod-
stawowych kosztów utrzymania rocznie minimum 
4600 – 5700 zł. Sporo…  Nie pokazujcie tego wyli-
czenia żonie, bo… ona myśli, że garaż jest nam udo-
stępniany bezpłatnie z dobroci serca właściciela tej 
nieruchomości, a serwis motocykla kosztuje tylko 
tyle, co w reklamach firm samochodowych – pro-
mocyjnie zaledwie 99 zł.  
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Po wpisaniu w wyszukiwarce internetowej frazy 
„wynajęcie motocykla” ukazuje się kilkadziesiąt ofert 
firm z całej Polski. Nie będę porównywał ofert, bo 
jest to niestała informacja. Wiele firm organizuje 
okresowe promocje, więc realne ceny są rozchwiane. 
Spójrzmy jednak na średni poziom tych cen.

Za punkt wyjścia weźmy na przykład trzytygo-
dniowe wakacje zaplanowane jako objazd kraju 
lub Europy, czyli 21 dni wypożyczenia. Ewentu-
alnie można też rozpatrywać 4 – 5 przedłużonych 
weekendowych wypraw, czyli też ogółem ok. 21 
dni wypożyczenia.

Tak więc do konkretów – firma Motoexpert z War-
szawy na dzień dzisiejszy (14 października 2020 roku) 
oferuje cztery modele: Suzuki GS 500, Kawasaki 
Versys 650, Honda CBF 1000 oraz youngtimera Jawa 
350 Lux z koszem. Dla przykładu zobaczmy warunki 
wynajmu i cenę Kawasaki Versys 650. Doba wynaję-
cia tego motocykla kosztuje 210 zł, 2 doby – 380 zł, 3 
doby – 535 zł, 1 tydzień – 1030 zł, 2 tygodnie – 1910, 
1 miesiąc – 3150 zł. Przy wynajmie motocykla trzeba 
wpłacić kaucje zwrotną 1200 zł. Pojazd posiada 
ubezpieczenie OC, dodatkowe ubezpieczenie AC 

najemca może wykupić we własnym zakresie. Zapy-
tałem przedstawicielkę firmy Motoexpert (panią 
Julię Stach) czym zachęciliby klientów do swojej 
oferty, oto odpowiedź: – Zachęcamy do wynajmu 
motocykli w naszej wypożyczalni na przejrzystych 
warunkach, w dobrej cenie i z pewnością sprawności 
motocykla. Oferujemy również wynajem motocykli 
zastępczych z OC sprawcy. Cały rok obowiązuje u nas 
promocja weekendowa. Motocykle wynajmowane są 
na podstawie umowy, można je wyposażyć w kufry, 
posiadają uchwyt na telefon, ładowarkę USB oraz 
można dodatkowo wypożyczyć kask.

Kolejna firma to Yamaha Uhma Bike. W ofercie 
wynajmu mają 12 modeli marki Yamaha o pojemno-
ściach od 125 do 1000 cm³. Powiedzmy, że chcemy 
wybrać się w podróż wygodnym skuterem i nasz 
wybór padł na Yamahę TMax 560. Za 1 dzień wyna-
jęcia tego pojazdu zapłacimy 350 zł, przy opcji 2 
dni doba wynajmu kosztować będzie 300 zł, przy 
opcji tydzień opłata za dobę wyniesie 220 zł, a przy 
opcji miesiąc opłata za dobę wyniesie 180 zł. To jed-
nak nie koniec kosztów – limit kilometrów na dobę 
wynosi 200, w przypadku przekroczenia go klient 
płaci 35 groszy za każdy dodatkowy kilometr. 
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Wymagana jest również wpłata kaucji. Tak więc 
przykładowa trzytygodniowa wyprawa tym sku-
terem kosztowałaby 4620 zł, a w limicie mieliby-
śmy do przejechania 4200 km. Kilkaset złotych 
taniej można wypożyczyć Yamahę Tracer 900 GT, 
dobrego turystyka do dalekich wojaży. A za kilka-
set złotych więcej można mieć Yamahę Tenere 700, 
pojazd do wypraw na bezdroża. Również tu zapy-
tałem „dlaczego właśnie Uhma Bike?”, na co pan 
Piotr Uhma odpisał mi: – Od konkurencji wyróż-
nia nas to, że nasze motocykle są co roku wymie-
niane na nowe, w związku z tym w środku sezonu 
(lato) nie mają przejechane więcej niż 4000 km. 
Wszystkie modele w naszej wypożyczali to Yamahy. 
W naszej ofercie znajdują się również kaski i kufry 
do motocykli. Wszystkie motocykle posiadają polisę 
AC z Assistance. Udział własny w szkodach z winy 
użytkownika jest do wysokości kaucji.

Warto zwrócić uwagę na zawartą w cenie wynajmu 
polisę Autocasco z Assistance. Dzięki temu możemy 
spokojnie cieszyć się wakacyjnymi wyprawami.     

Dwie powyższe firmy są z Warszawy, zobaczmy 
więc teraz jak wygląda sprawa wynajmu motocykli 

w Krakowie. Tu trafiamy na firmę Ring Auto 
Tuning ATC, która dysponuje 18 motocyklami do 
wynajęcia następujących marek: Honda CB500X, 
Honda NC750X, Honda CB500F, Honda CBF500, 
Honda Hornet 600, BMW F650, Yamaha Fazer 
600, Suzuki GSR 600, Yamaha Tracer 700, Suzuki 
Gladius, Suzuki VZ 800 Intruyder, Kawasaki Ver-
sys 650 oraz kilka modeli klasy 125. Dla przykładu 
weźmy Hondę CB500X i BMW F650 (w nawiasie 
ceny dla tego pojazdu), wynajęcie na 1 dobę kosz-
tuje 190 zł (230 zł), dwie doby (weekend) – 360 zł 
(430 zł), 4 doby – 540 zł (700 zł), 1 tydzień – 780 zł 
(900 zł), 2 tygodnie – 1340 zł (1600 zł).

Oto jak firma zachwala swoje usługi: – Jesteśmy 
pierwszą wypożyczalnią motocykli w Krakowie, 
działającą od 2008 roku czyli ponad 11 lat i na ten 
moment chyba największą w tym rejonie posia-
dającą 18 motocykli. Jako jedyni chyba w całym 
kraju nie pobieramy kaucji. Ceny również mamy 
konkurencyjne, dostosowujemy się do klienta, 
dając mu możliwość zwrotów i odbiorów motocy-
kla nawet w niedziele. Minimum formalności – 10 
min przy kawce. 
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Kolejna firma to motocyklem.pl z Lublina, która 
swoje usługi świadczy na terenie całego kraju. Do 
wypożyczenia oferują motocykle: BMW R 1200/1250 
GS, BMW R 1200 RT, Yamaha Tracer 900, Honda 
NC 750 X DCT. To już pojazdy, którymi komfor-
towo można podróżować na długich dystansach.  
Pan Konrad Szwarc z firmy motocyklem.pl napi-
sał: – Działamy na terenie całego kraju, dowozimy 
motocykle pod wskazany adres przez 24 h na dobę, 
7 dni w tygodniu, również w święta. Nie stosujemy 
limitu kilometrów ani opłat za wyjazd za granicę. 
W cenie 39 zł za dzień oferujemy pełną ochronę, 
dzięki której nie płaci się kaucji.

Dla przykładu zobaczmy ile kosztowałoby wypo-
życzenie BMW 1200 RT i BMW 1200 GS (w nawi-
sie ceny dla modelu GS) na 21-dniową wyprawę. 
Cena podstawowa za 1 dzień, przy zadeklarowa-
nym wynajmie na 21 dni, wynosi 276 zł (246 zł). Do 
tego warto doliczyć wspomniane powyżej 39 zł za 
pełną ochronę i otrzymane wartości przemnożyć 
przez 21 dni. Tak więc koszt wynajęcia BMW 1200 
RT na 3 tygodnie wynosi 6615 zł, a BMW 1200 GS 

– 5985 zł. Mamy za to do dyspozycji drogi moto-
cykl wysokiej klasy z pełną ochroną. Wydaje mi 
się, że w tym przypadku wynajem jest opcją wartą 
rozważenia. 

Ciekawą ofertę wynajmu motocykli i obsługi 
klienta ma firma Motoride. Swoje placówki posiada 
w kilka kluczowych lokalizacyjnie miastach: War-
szawa, Poznań, Kraków, Katowice, Gdańsk. Inno-
wacją jest tam bezobsługowa forma wypożyczenia 
motocykla – wszystkie formalności dopełnianie są 
przez internet, nie ma konieczności spotkań, obec-
ności w wyznaczonym miejscu i czasie. Dostępność 
motocykli w największych miastach w Polsce daje 
możliwość pobrania pojazdu w rejonie, gdzie chcesz 
docelowo odbyć podróż. Firma postawiła na moto-
cykle klasy premium, posiadając we flocie: BMW 
GS 750, BMW GS 1200, BMW GS 1250. 

Weźmy dla przykładu „750”. Ceny wynajmu 
w Motoride wynoszą: BMW GS 750 – 399 zł w okre-
sie 1 – 3 dni, dzień powyżej 3 dni 299 zł. W cenę 
wliczone 3 kufry. Pełne ubezpieczenie Auto- 
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casco. Dzienny limit kilometrów wynosi 399 km 
w cenie, każdy kilometr powyżej 0,49 zł. Kaucja 
zwrotna 2500 zł. Zapytałem panią Agatę Karolak-
-Maj z firmy Motoride czym zachęciłaby klientów: 
– Jako jedyni na rynku świadczymy usługi online 
i jesteśmy bezobsługową wypożyczalnią. Motocykle 
dostępne są 24 h – można pobrać i zwrócić pojazd 
o każdej porze – klient otrzymuje od nas kody sms, 
dzięki którym pobiera i zdaje motocykl w godzinach, 
które jemu pasują. 

We wszystkich wspomnianych firmach, za nie-
wielką opłatą, można dodatkowo wynająć: nawi-
gacje, interkom, kask, rękawice, dodatkowe kufry.  

W pragmatycznym, nowoczesnym społeczeństwie 
XXI wieku, w którym sentymenty takie jak np. 
personifikacja motocykla lub metafizyczna brater-
ska więź z nim, uznawane są za śmieszny zabobon 
lub dysfunkcje emocjonalną, wynajem motocykli 
wydaje się ciekawą propozycją. Jest to również 
dobre rozwiązanie dla osób, które dopiero chcą 
zacząć swoja przygodę z motocyklami. Przy nie-

wielkich kosztach (np. wynajem na 1 – 3 dni) mogą 
sprawdzić, jaki motocykl najbardziej im pasuje i czy 
bakcyl motocyklowego szaleństwa zawładnie ich 
serem i duszą. 

Wynajem motocykli jest też ciekawą alterna-
tywą dla starych motocyklistów, którzy po latach 
przerwy mogą przypomnieć sobie dawne emocje 
związane z motocyklowymi wojażami. 

Patrząc na koszty wynajmu, z ekonomicznego 
punktu widzenia, również wypożyczenie motocykla 
na 3 – 4 tygodniową wprawę po Europie wydaje się 
sensownym. Co prawda tu pojawiają się już sumy 
rzędu 3000 – 6000 zł, ale gdy porównany to z kosz-
tami rocznego utrzymania własnego motocykla, 
to wynajem jawi się jako bardzo atrakcyjna opcja. 

Realnych informacji o rentowności tej usługi 
raczej nie uda się nam uzyskać. Każda firma chroni 
i utajnia te dane. Poszlakowo jednak, obserwu-
jąc przyrost liczby nowych firmy wynajmujących 
motocykle w naszym kraju, można przypuszczać, 
że Polacy chętnie korzystają z tej oferty. 
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Dziś ta grupa pojazdów jest bardzo szeroka 
– od małych pięćdziesiątek do dużych sku-
terów turystycznych, nadających się nawet 

do dalekich wojaży zagranicznych. W pierwszym 
odcinku tego działu postaramy się odpowiedzieć 
na pytanie – skąd się wziął skuter i dlaczego coś 
takiego powstało?

Motocykl – jako zupełnie nowy byt – powstał 
dokładnie w 1885 roku. Jego konstrukcja rozwijała 
się, wygląd również ewoluował, ale dopiero w latach 
30. pojawiło się kilka jednośladów, które można 

by zaliczyć do skuterów. Trudno jednak określić, 
który był pierwszy, gdyż ciągle trwają o to spory, 
który z nich był już skuterem, a który tylko moto-
cyklem z podestami lub hulajnogą z silnikiem. Pro-
ściej będzie przenieść się w późniejsze czasy, czyli 
do powojennej Europy w drugiej połowie lat 40. 

Wówczas przeciętni obywatele europejskich 
państw zamożnością nie grzeszyli, na samochód 
było stać nie wielu. Motocykl był mało praktyczny 
w słotne dni, gdyż zarówno szofer i pasażer nie 
dość, że byli mokrzy, to jeszcze ubrudzeni tym, 

tekst: JACEK GRADOMSKI, zdjęcie: TOMASZ PARZYCHOWSKI

Co to jest skuter?

Zgodnie z Prawem o Ruchu Drogowym pojazd typu skuter nie istnieje, 
jest to jedynie forma nadwozia motoroweru lub motocykla.
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co koła zabrały z nawierzchni drogi. Wówczas to 
na drogach zaczęły pojawiać się dziwnie wyglą-
dające jednoślady. Miały koła o małej średnicy, 
w większości całe były obudowane, miały osłonę 
na nogi oraz niektóre szybę na kierownicy. Skutery 
te w przeważającej większości były napędzane nie-
wielkimi silnikami dwusuwowymi o pojemnościach 
skokowych od 50 cm³ do około 200 cm³. Doskonale 
sprawdzały się jako środek do codziennej komuni-
kacji indywidualnej, jak również do dalszych wyjaz-
dów. Oczywiście te z większymi silnikami. Skrzy-
nie biegów były manualne dwu lub trzybiegowe, 
rzadko kiedy miały cztery przełożenia. 

Firmy produkujące skutery pojawiały się w każ-
dym państwie, gdyż popyt na nie był duży. Stano-
wiły swego rodzaju namiastkę auta dzięki wspo-
mnianym osłonom. Zaczął się pierwszy boom 
skuterowy wymuszony sytuacją ekonomiczną euro-
pejskiej populacji. Z biegiem czasu popyt na sku-
tery malał, firmy i marki skuterowe zaczęły znikać, 
gdyż ich użytkownicy zarabiali więcej i przesiadali 
się do samochodów. Skuter stał się drugim, czasem 
trzecim pojazdem w gospodarstwie domowym uży-
wanym głównie do dojazdów do pracy, czy szkoły. 

Zaczęły pojawiać się pierwsze przekładnie auto-
matyczne w miejscu manualnych, głównie w japoń-
skich pięćdziesiątkach. Na początku było to samo 
sprzęgło odśrodkowe więc ruszanie odbywało się 
stosunkowo majestatycznie z dużymi obrotami. 
Przełomem było opracowanie przekładni CVT. 
Można ją było stosować w większych skuterach, 
lepiej znosiła większe obciążenia, zaś dynamika 
skutera z taką przekładnią była często większa niż 
w przypadku tradycyjnej skrzyni biegów. W zasa-
dzie w latach 70. jedynie Vespa miała tradycyjną 
skrzynię biegów, a jej konstrukcja z samonośnym 
nadwoziem i silnikiem zamontowanym poza osią 
wzdłużną pojazdu była jedyną w swoim rodzaju. 

W tamtym okresie w Europie skutery były naj-
bardziej popularne w krajach, gdzie klimat był cie-
pły, czyli Włochy, Francja, Hiszpania. Podróżnicy 
wybierali motocykle z dużymi, mocnymi silnikami. 
Przełomem w skuterach stał się rok 1986, kiedy 
to na rynku pojawiła się Honda CN 250 Helix. Już 
wcześniej sprawdzono nowy silnik o tej pojemności 
skokowej w modelu Elite, jednak był to niewielki 
skuter z dużym silnikiem. Helix był pierwszym praw-
dziwy maksi skuterem. Był niski, długi, komfor- 

Honda 250 Helix
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towy i miał schowki pozwalające zapakować się na 
kilkudniowy wypad. Wówczas rozpoczął się drugi 
boom skuterowy, ale na dwóch frontach. Rozwi-
jały się niewielkie skutery miejsko – podmiejskie 
oraz każdy producent zaczął mieć w swojej ofercie 
maksi skuter. W zasadzie trwa to do dziś. 

Obecnie różnorodność dużych skuterów zado-
woli każdego chętnego na zakup tego typu pojazdu. 
Mamy skutery o zacięciu sportowym, nawet tere-
nowym, czy typowe kanapy podróżne. Jedne mają 
koła małej średnicy, inne typowo motocyklowe. 
Jedyną wadą w zasadzie wszystkich maksi skuterów 
są bardzo szerokie kanapy. Mimo, że siedzenie jest 
nisko, to kierujący ma problem aby pewnie oprzeć 
stopy o podłoże, gdyż szeroka kanapa wymusza 
spory rozkrok. Poza tym same plusy. Spore możliwo-
ści załadunkowe nie wymuszają zakupu kufrów czy 
sakw, gdyż pod kanapą zmieścimy potrzebne bam-
betle na wakacyjne wojaże. Chyba że jedzie z nami 
dama naszego serca, to wówczas jakiś kufer będzie 
potrzebny. Dobrze dopracowane osłony pozwalają 
nie zmoknąć podczas jazdy w deszczu, zaś niektóre 
z maksi skuterów mają nawiewy ciepłego powie-
trza poprawiające komfort jazdy w chłodne dni.

W przypadku małych skuterów, miejsko – pod-
miejskich, postawiono na różnorodność form i eko-
nomię. Klasa 125 stała się najbardziej popularna. 
Są niewielkie, w korkach dużych aglomeracji wszę-
dzie się wcisną, a osiągi pozwalają na dynamiczne 
poruszanie się przy bardzo niskim spalaniu. Po ska-
sowaniu przez ekologów dwusuwów, klasa 50 cm³ 
straciła na atrakcyjności. Mały czterosuw nigdy nie 
dorówna dwusuwowi, więc pięćdziesiątkami poru-
sza się zazwyczaj młodzież nie posiadająca jeszcze 
prawa jazdy. Gwoździem do trumny w pięćdzie-
siątkach było umożliwienie jazdy skuterami 125 
cm³ osobom posiadającymi prawo jazdy kategorii 
B. Ponadto wprowadzenie prawa jazdy kategorii 
AM z wymogiem odbycia kursu podobnego jak na 
dorosłą kategorię A  i pośrednich łączyło się z wyż-
szymi kosztami, więc wielu postanowiło poczekać 
gdy skończą 16 lat i będą mogli zdobyć uprawnie-
nia kategorii A1.

Notka prasowa na temat skutera opublikowana 
w magazynie „Za kierownicą” w lipcu 1949 roku. 

Na zakończenie krótka historyjka z mojego 
ogródka. Otóż w ostatnich latach kilku moich zna-
jomych, zatwardziałych motocyklistów gardzących 
czymś takim jak skuter, zaczęło mnie zamęczać 
pytaniami – co bym polecił do jazdy po mieście? 
Zauważyli niezaprzeczalne zalety skutera, takie 
jak: niezła ochrona przed warunkami atmosferycz-
nymi, możliwość przewiezienia czegoś bez monto-
wania kufra, czy po prostu możliwość zostawie-
nia kasku w skuterze, zamiast chodzić z nim, jak 
Alina z koszyczkiem zbierająca maliny. Natomiast 
prawdą jest, że więcej przyjemności z jazdy mamy 
na motocyklu, ale jednak skuter jest o wiele bar-
dziej funkcjonalny. 



17

Jest ich w Europie dużo. Takich, które zapierają 
dech w piersiach, jest ok. 30 – 40. Nieco mniej 
spektakularnych, ale nadal bardzo ciekawych, 
jest pewnie jeszcze ok. 100. Jadąc w podróż 

służbową, wakacyjną czy w odwiedziny do krewnych 
warto sprawdzić, czy w okolicy nie ma takiej placówki. 

W tym cyklu przedstawiać będziemy najciekaw-
sze europejskie muzea motocykli. Jako pierwsze 

zaprezentujemy Muzeum Motocykli Sammy Mil-
lera znajdujące się na południu Wielkiej Brytanii. 
Zanim jednak zapuścimy się do sal wystawowych 
kilka słów o jego twórcy.

Urodzony w 1933 roku Sammy Miller to legenda 
rywalizacji motocyklowej – rajdowej, wyścigo-
wej, trialowej i motocrossowej. Po raz pierw-

Muzeum motocykli 
Sammy Millera

Jeżeli interesuje cię historia motocykli lub z wykształcenia 
albo zamiłowania fascynujesz się techniką lub niezależnie od 

wszystkiego potrafisz dostrzec plastyczne piękno w bycie zwanym 
motocyklem – warto odwiedzać muzea motocykli. 

TOMASZ SZCZERBICKI, ZDJĘCIA AUTORA

Wejście do muzeum. Nieco eklektyczne połączenie stylu wiejskiego skrzydeł budynku z futurystycznym 
frontonem ze szkła i aluminium.
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szy w wyścigu wystartował, gdy miał16 lat. Był 
zawodnikiem bardzo uniwersalnym, choć najwięk-
sze sukcesy osiągną w dyscyplinach terenowych, 
np. 11 razy był mistrzem Wielkiej Brytanii w trialu 
i dwukrotnie w tej samej dyscyplinie zdobył mistrzo-
stwo Europy, wywalczył dziewięć złotych medali 
w Międzynarodowych Sześciodniówkach (Six Days). 
Dwa raz startował również w Polsce, w Rajdzie 

Tatrzańskim, w latach 1960 i 1961 (w obu na Arielu). 
W 1960 roku wygrał rywalizację w Tatrach i obok 
złotego medalu jako nagrodę dostał motocykl WFM 
125. Wiąże się z tym pewna anegdota opowiadana 
przez stary zawodników – Sammy Miller po zwy-

cięstwie stanął na podium, dostał medal i nagrodę 
(ową WFM-kę). Podobno nie minęła godzina od 
oficjalnej ceremonii, a WFM-ka miała już nowego 
właściciela.

Po kupnie biletu pierwszy dylemat – od czego zacząć oglądanie?

Już na placu przed muzeum można oglądać pierwsze 
eksponaty. 

Podróżowanie weszło nam w 
krew – motocyklem, samochodem, 
pociągiem, samolotem. 
Podróżujemy dużo,
a właściwie podróżowaliśmy przed 
pandemią. Miejmy nadziej, że 
niedługo znowu do tego wrócimy. 
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Zanim zdążymy dojść do kasy biletowej, umieszczonej nieco w głębi, już od progu wita nas kolekcja 
motocykli 4-cylindrowych: Indian, Henderson, AJS, OEC i inne.

„Czwórki” przy wejściu.

Oprócz „czwórek” przy wejściu w innych częściach muzeum można było zobaczyć ich jeszcze kilkanaście.
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W połowie lat 60. Miller założył firmę zajmu-
jącą się częściami motocyklowymi. W siedzibie 
tego przedsiębiorstwa postawił kilka swoich sta-
rych motocykli i to stało się zalążkiem późniejszego 
muzeum. Dziś prezentowanych jest tam 420 wyjąt-
kowo ciekawych motocykli, z których tylko 5 jest 
nie niesprawne. Pozostałe 415 w każdej chwili jest 
gotowe do odpalenia. A jakiej klasy są to motocy-
kle zobaczcie na zdjęciach.

Muzeum Motocykli Sammy Millera znajduje się 
na południu Wielkiej Brytanii, w miejscowości 

Kolekcja motocykli Ariel, na pierwszym planie Ariel Square 600 OHC z 1936 roku. 

Vincent i HRD z licznej kolekcji pojazdów tej wytwórni eksponowanych w muzeum.

AJS 500 model S3 z początku lat 30. Motocykl 
z silnikiem V, ale ustawionym poprzecznie.  
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Rower z doczepnym silnikiem, ale w jaki sposób!

Obok motocykli angielskich prezentowane tam są również pojazdy z innych części świata.

Kolekcja Nortonów.Kolekcja Rudge.

W brytyjskim muzeum nie mogło zabraknąć 
„motocyklowego Rolls Royce” czyli Brough 
Superiora. Było ich tam kilka, w tym dwa 
egzemplarze SS100.

New Milton w hrabstwie Hampshire, zaledwie kilka 
kilometrów od wybrzeża i Kanału La Manche. Od 
Londynu dzieli go dystans 160 km, od Portsmouth 
– 70 km, a od przeprawy w Dover – 270 km.

Umieszczona na dwóch poziomach ekspozycja 
w muzeum Sammy Millera podzielona została na 
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Velocette, model triumfujący w latach 20. w legendarnych wyścigach Tourist Trophy na wyspie Man. 
Firma nie omieszkała pochwalić się tym, umieszczając stosowny napis na zbiorniku paliwa. To była 
wówczas najlepsza reklama. 

Obok pojazdów interesująco wyglądała też wystawa silników motocyklowych. 
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Ekspozycja motocykli sportowych, głównie wyścigowych.

Motocykl angielskiej marki AJW (500 cm³ ohv). Takiego motocykla, w rywalizacji sportowej na początku 
lat 30.,  dosiadała u nas krakowianka Irena Latasówna.
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kilka tematycznych części, m.in. 
motocykle: trialowe, wyści-
gowe, turystyczne – szosowe 
oraz kolekcje Nortonów i Vin-
centów (HRD). Do tego można 
tu zobaczyć kilkanaście prototy-
pów, w tym kilka zbudowanych 
tylko w jednym egzemplarzu.

Zwiedzając to muzeum odnio-
słem wrażenie, że dwoma głów-
nymi nurtami zainteresowania 
Millera są motocykle ciekawe 
konstrukcyjnie i modele spor-
towe. Nie traficie tam na nudne, 
nijakie seryjne egzemplarze. 
Jeżeli już coś pochodzi z seryjnej 
produkcji są to modele wyjątkowe i ciekawe. I jesz-
cze rzecz – wydaje mi się, że kluczowa – motocykle 
ze zbiorów Sammy Millera są w pełni sprawne! Nie 

są to ekspozycyjne wydmuszki, jak w innych muze-
ach. Wystarczy trochę paliwa i motocykle ożywają. 
To jest historia najwyższej próby.

Motocykl Excelsior Silver Comet, ze sprężarką doładowującą, przystosowany do bicia światowego 
rekordu prędkości. Na początku lat 30. taki Excelsior kierowany przez Joe Wright osiągnął prędkość 261 
km/h. Owa próba miała miejsce na odcinku autostrady na Węgrzech. 

Pięciocylindrowy motocykl Verdel z 1912 roku. 
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Na motocyklach możemy się bawić w różny 
sposób, sama płeć nie definiuje wyboru. 
Jeździmy w grupach, pojedynczo, po bez-

drożach albo asfaltach. Kilka kilometrów po mie-
ście lub kilkaset przez Polskę, Europę czy Świat. 

Mamy różne gusty co do wyglądu, pojemności, 
mocy oraz tego, co ma nam dać motocykl. Czym 
kierują się Panie dobierając konkretny sposób 
użytkowania motocykla. Prawda jest taka, że od 
początku kobiety siadały na jednośladach, z cie-

Kobiecy punkt widzenia

Motocyklistki
Jestem kobietą, bardzo to lubię i nigdy nie chciałabym tego zmienić. 

Jestem motocyklistką, motocykle to znacząca część mojego życia, 
moja pasja. Zastanawialiście się kiedyś czemu Kobiety wybierają 

takie hobby? Co je w tym kręci? Co im to daje?
Do tej pory mogłam mówić tylko za siebie, teraz chciałabym poznać 

i zgłębić historie innych Pań.

tekst: KATARZYNA SZYMALA, zdjęcie: PIOTR KOPEĆ
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kawości, potrzeby przemieszczania się, dla przy-
jemności. Szczególnie podziwiam przedwojenne 
polskie motocyklistki, za determinację, odwagę 
i dążenie do celu! Miały dużo trudniej niż współ-
czesne Kobiety. Niektóre z nich za posiadanie 
własnego motocykla i jazdę na nim traciły pracę. 
Były też Panie startujące w rajdach z samymi 
mężczyznami i udawało im się odnosić sukcesy. 

Ja zajmę się współczesną Motocyklistką. Posta-
ram się ustalić czemu to robi. W jaki sposób moto-
cykl pojawił się w jej życiu. Co ją pociąga w jedno-
śladach. Co czuje podczas jazdy. Jak reaguje na jej 
hobby najbliższe otoczenie oraz inni motocykliści?.

Ponoć jest taka zasada, że w kongresowych klu-
bach motocyklowych nie miesza się płci. Kluby są 
dla Panów lub Pań. Pierwszym w Polsce kobie-
cym klubem motocyklowym był założony w 2001 
roku Amazons WMC, oddział amerykańskiego 
klubu o takiej samej nazwie. W 2006 roku Monika 
Jaworska ścigająca się w prestiżowych zawodach 
motocyklowych założyła kolejny kobiecy klub 
motocyklowy Mad Moto Girls . W 2008 roku 
powstał, jak same o sobie piszą na swojej stro-
nie internetowej: „Queens of Roads – pierwszy 
rdzennie polski kobiecy Klub Motocyklowy”. 
Wiele motocyklistek nie ma potrzeby zrzeszania 
się w klubach motocyklowych. Jeżdżą w gru-
pach nieformalnych lub zwyczajnie z najbliższymi 
koleżankami czy znajomymi. Czasy współczesne, 
social media, technologia ułatwiają nam znajdo-
wanie towarzystwa do wspólnych wypraw małych 
i dużych. Sama jazda na motocyklu także otwiera 
możliwości i ułatwia nawiązywanie nowych zna-
jomości. Przeglądając meandry Internetu pod 
względem kobiecego motocyklizmu można zna-
leźć fora, grupy, portale poświęcone Kobietom 
na motocyklach przykładem niech będzie spe-
edladies.pl. W tym roku odbyła się X Impreza 
integracyjna Speed Ladies: Yamaha Speed Ladies 
Camp 2020 organizowany przez ten portal. 

Są takie Kobiety, które lubią naprawdę długie 
wyprawy, jedną z nich jest Kinga Tanajewska 

od On Her Bike objeżdżając świat na motocy-
klu BMW F800GS. Kolejny dobry przykład to 
Weronika Kwapisz znana z wyprawy Ride Across 
Europe, kiedy to na Suzuki VanVanie 125 zrobiła 
ponad 12 000 km czy Ride Across America poko-
nując blisko 20 000 km po Amerykę Północną 
Triumphem Bonnewillem. Jako przykład podam 
także, prywatnie moją koleżankę Agatę, która 
na swoim Suzuki GS 500 w roku 2019 pokonała 
ok. 4500 kilometrów w towarzystwie samych 
zabytkowych motocykli zjeżdżając trasę Polska, 
Słowacja, Węgry, Bośnia i Hercegowina, Czarno-
góra, Albania aż pod granicę z Grecją, Macedonia, 
Serbia, Węgry, Słowacja, Polska. 

Są organizowane stricte kobiece zloty moto-
cyklowe czy wyprawy dla samych Pań przykła-
dem może być Międzynarodowy Kobiecy Rajd 
Motocyklowy. Zapoczątkowały go motocyklistki 
z Wielkiej Brytanii i USA. WRWR 2019 (Women 
Riders World Relay), którego trasa biegnie przez 
ponad 100 państw to sztafeta, w której kobiety 
z całego świata przekazują sobie pałeczkę. Moto-
cyklistki angażują się w pomoc i akcje charyta-
tywne. W 2019 roku motocyklistki pozowały do 
charytatywnego kalendarza. Pieniądze ze sprze-
daży zostały przekazane na rehabilitację motocy-
klisty po wypadku. Kobiety same także niekiedy 
są współorganizatorkami ogólnie dostępnych 
imprez motocyklowych czy rajdów. Przykład 
z własnego podwórka, jestem prezesem Stowarzy-
szenia, które organizuje cykliczną imprezę Cross 
Country Motocykli Zabytkowych i Klasycznych. 
Gdzie startują także Panie na swoich pięknych 
scramblerach. 

Nie można pominąć kobiet jeżdżących w zawo-
dach i wyścigach motocyklowych. Przykład Domi-
nika 333 Orlik, licencjonowana zawodniczka, 
startująca w enduro, cross country i supermoto. 

Mimo, że jestem kobietą, z zasady jeżdżę raczej 
tylko z mężczyznami lub sama. Wynika to z różnych 
powodów, choćby zainteresowania i zamiłowania 
do zabytkowych oraz klasycznych motocykli, 
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które jak obserwuję są rzadziej wybierane przez 
Panie. O gustach się nie dyskutuje. Mi takie 
coś odpowiada, jednak z chęcią poznam inny 
punkt widzenia. Chciałabym lepiej zrozumieć 
polskie kobiece środowisko motocyklowe i w 
kolejnych wydaniach przedstawić Wam swoje 
obserwacje i refleksje. Nie chcę robić porównań 
i rankingów, przewagi jednego rodzaju motocy-
klizmu nad drugim. Chcę zobaczyć prawdziwe 
zainteresowanie jednośladami u innych Kobiet. 
Pamiętajcie miłość nie jest rozsądna ani logiczna, 
a prawdziwa pasja jest takim właśnie uczuciem. 
A jakie jest pierwsze słowo, które kojarzy Wam 
się ze słowem motocyklistka? 

Jesteś kobietą? Jeździsz na motocyklu? Prze-
czytałaś ten tekst z zainteresowaniem, myśląc 
kilka razy „kurcze, to o mnie”? Chcesz opowiedzieć 
o swojej pasji? Podzielić się swoją historią? A może 
jako facet, czytając tekst, od razu w głowie masz 

reklama

Katarzyna Szymala (Siostra) 
motocyklistka prowadząca Fanpage 
„Klasyk w kobiecych dłoniach”, 
gdzie przedstawia swój punkt 
widzenia w temacie jednośladów, 
posiadaczka dwóch i pół motocykla, 
współorganizatorka Cross Country 
Motocykli zabytkowych i Klasycznych, 
od dawna związana z nieformalną 
grupą motocyklową Dziki Junak.

swoją koleżankę, której zajawką są motocykle? 
Napisz do mnie przez stronę Facebook – „Klasyk 
w kobiecych dłoniach” lub na adres: katarzyna-
szymala88@gmail.com 

Zapraszamy w miejsce magiczne.
Czeka tu na Was niezwykły Bentley Mk VI z 1951 roku i inne perełki motoryzacji.

Gdyńskie Muzeum Motoryzacji
ul. Żwirowa 2 C, 81-010 Gdynia
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W czasie pandemii zapraszamy na wirtualne 
spotkanie w Muzeum - kliknij tu

https://www.youtube.com/channel/UCIaAYjQCgU2T5QdB-QT0CLQ/videos
https://www.youtube.com/channel/UCIaAYjQCgU2T5QdB-QT0CLQ/videos
https://www.youtube.com/channel/UCIaAYjQCgU2T5QdB-QT0CLQ/videos
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Jak wyglądał motocyklizm w Krakowie w latach 60., 70. i 80.? Ten 
niezależny, tworzony oddolnie, przez młodych pasjonatów. Czym 

jeździli, gdzie mieszkali, jak się kontaktowali, co ich fascynowało? To 
historia, którą znajdziecie tylko we wspomnieniach osób, który były 

częścią tego środowiska.

Motocyklem po Krakowie i dalej…

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI. zdjęcia ze zbiorów BOHDANA MĄCZYŃSKIEGO 

Motocyklizm w Krakowie zrodził się 
na przełomie XIX i XX wieku. Już 
przed I wojną światową funkcjono-
wał tam prężnie klub motocyklowy 

– Krakowski Klub Cyklistów i Motorzystów SMOK, 
założony w 1912 roku. Co ciekawe klub ten prze-
trwał do naszych czasów. Jedyna zmiana w nazwie 
to zastąpienie archaicznego słowa – Motorzyści, 
słowem – Motocykliści. 

W dwudziestoleciu międzywojennym przybywało 
w Grodzie Kraka nowych pasjonatów jednośladów 
z silnikiem. Rozwijał się tam zarówno sport, jak 
i turystyka motocyklowa.   Po II wojnie światowej 
krakowskie środowiska motocyklowe zaczęły się 
rozrastać. Obok klubów, funkcjonujących w pew-
nych ramach organizacyjnych i na zasadach regu-
laminu, powstawały też grupy niezależne i niefor-
malne – większe lub mniejsze. Właśnie o tym 

Jak to było kiedyś

Krakowskie motocykle BMW.
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chcielibyśmy dziś opowiedzieć. Koloryt tych kole-
żeńskich „klubów”, zrodzonych z pasji motocyklo-
wych, był niesamowicie barwny. Niósł też w sobie 
ogromne pokłady młodzieńczej siły i aktywności. 

Jak wyglądał motocyklowy Kraków w latach 60., 
70. i 80. o to zapytałem Bohdana Mączyńskiego, 
jednego z uczestników tamtego środowiska. Oto 
jego wspomnienia…

Kraków zakochany w… BMW
Bohdan Mączyński, Kraków
W końcu lat 60. chyba najpopularniejszymi cięż-

kimi motocyklami w Krakowie były przedwojenne 
dwucylindrowe BMW. Nieporównywalnie mniejszy 
ruch, jak i samo jeszcze nie tak rozbudowane miasto, 
powodowało, że większość tych motocykli znało 
się z widzenia, a i właściciele znali się doskonale. 

Największa i praktycznie jedyna nieformalna 
grupa motocyklowa z tamtych lat skupiająca posia-
daczy ciężkich motocykli, to tzw. „Grupa z ulicy 
Sarego”. Nazwa pochodziła od kamienicy przy 

ul Sarego 22 gdzie mieszkali Edek Pendyk (BMW 
R-66), Andrzej Makomaski (BMW R-61) i Rysiek 
Borys (BSA 500). Jak można się domyśleć przed 
kamienicą odbywały się próby sprzętów oraz czę-
sto pojawiali się oczywiście na motorach miesz-
kający w innych dzielnicach koledzy. W najbliż-
szej okolicy mieszkali bracia Ziemek i „Dzydza” 
Piątkowscy (BMW R-66), Hubert Wagner (BMW 
R-66), Łukasz Czort (Sarolea 500) i Andrzej Świątek 
(Norton 500). Z innych rejonów miasta pochodzili 
Bolek Stasicki (BMW R-66), i jedyny harleyowiec 
w tym towarzystwie, Adrian Staruszkiewicz (WLA). 
Ulica Sarego to niewielka cicha uliczka w centrum 
miasta, więc nic dziwnego, że nie wszyscy miesz-
kańcy mieli zrozumienie dla młodych ludzi mają-
cych tak głośne czasami hobby. Ze dwa razy była 
na ten temat notatka w gazetach, jak to młodzież 
zakłóca spokój. 

Ja chodziłem wtedy do  klasy 4A Technikum 
Mechanicznego wraz z Wieśkiem Hynkiem oraz 
Andrzejem Kaszubą. Borys chodził do klasy równo-
ległej, stąd znaliśmy się. Zanim przesiadłem się na 
motocykl jeździłem i oczywiście grzebałem z moto-
rowerem, konkretnie z Simsonem SR2. Wiesiek 
Hynek miał Żaka, a zaprzyjaźniony z nami Tadek 
Dobrowolski Komara. Ojciec Tadka był dyrekto-
rem Szkoły Podstawowej nr 2 na ul. Spasowskiego 
i dzięki temu mieliśmy się gdzie spotykać i trzy-
mać sprzęty. 

Jesienią 1967 roku zaczęliśmy chodzić na kurs na 
prawo jazdy organizowany w ramach technikum. 
Jazdy samochodem odbywały się Warszawą, 

Bohdan Mączyński, 1977 rok.

Bohdan Mączyński urodził się 17 
czerwca 1951 roku. Aktywnym 
pasjonatem motoryzacji był do 
końca swoich dni. Do motocykli 
dokładał jeszcze auta zabytkowe 
i samochody terenowe. Zmarł 4 
września 2016 roku w Krakowie. 
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Syreną, Skodą 1000MB oraz Zastavą 750, podobnie 
jak i dzisiaj w normalnym ruchu ulicznym. Natomiast 
nauka jazdy motocyklem polegała na jeżdżeniu po 
placyku koło Hali Wisły zdezelowaną WFM-ką. 
Podstawą poza oczywiście nie podpieraniem się 
nogami było przestrzeganie zasady „głowa, ręka, 
ósemka” czyli obejrzeć się, zasygnalizować zamiar 
skrętu i skręcić. Wszystko na placyku, instruktor 
siedział sobie na stołeczku a kursant kręcił ósemki. 
Egzamin wyglądał podobnie. Po pomyślnym zdaniu 
egzaminu w końcu dostaliśmy upragnione prawa 
jazdy. Moje ma datę wydania 22.02.1968. Miałem 
wtedy prawie dokładnie 16,5 roku, więc zaczyna-
łem dość wcześnie. Teraz trzeba było jak najprędzej 
przesiąść się na coś „normalnego”. 

Wiesiek kupił już wcześniej BMW R-61 więc 
i ja chciałem mieć coś podobnego. Trochę miałem 
odłożone, część dostałem w formie bezzwrotnej 
pożyczki od rodziny i w dniu 28 lutego 1968 zosta-
łem posiadaczem motocykla BMW R-61 z wóz-
kiem. Była zima i wózek, mimo, że to był cywilny 
Steib, a nie typowy wojskowy, bardzo się przyda-
wał. Pierwsze jazdy po śniegu, ślizganie się całym 
zestawem czy kręcenie się dookoła przedniego 

koła to były zupełnie nowe doświadczania, któ-
rych na żadnych kursach nie uczyli, było cudnie. 
W międzyczasie również Andrzej Kaszuba kupił 
NSU 600 z zamiarem przywrócenia go do życia, 
a Tadek Dobrowolski NSU 250 OSL, też w worku. 
Z wiosną, jak zrobiło się sucho zaczęły się próby 
podnoszenia wózka, co okazało się wcale nie jakąś 
straszną sztuką, a następnie wózek został odpięty 
i zaczęły się jazdy solówką. 

Wspominając dawne czasy trudno je porówny-
wać do chwili obecnej. Zupełnie inaczej wyglądała 
rzeczywistość motoryzacyjna na przełomie lat 60. 
i 70. Odległości jakby były większe i przykładowo 
wyjazd w okolice Nowego Sącza był już poważną 
wyprawą. Ale wyjeżdżając wcześnie rano podczas 
całej drogi spotykało się dosłownie kilka samo-
chodów i parę motocykli, coś dzisiaj trudnego do 
wyobrażenia. Stacji benzynowych było tyle, co kot 
napłakał, praktycznie wszystkie należały do CPN, 
poza dużymi miastami praktycznie nie było sta-
cji całodobowej. Na stacjach dostępne były dwa 
rodzaje etyliny: niebieska 78 oktanowa w cenie 
5,00 zł/l i żółta 92 oktan 6,50/l oraz olej napę-
dowy w cenie 2,20 zł/l poza tym oleje i inne 

Krakowskie motocykle BMW.
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środki smarne niestety nie zawsze w pełnym asor-
tymencie. Zapomnianym już dzisiaj elementem 
wyposażenia stacji były szafka olejowa, z której 
sprzedawano olej luzem oraz bańki mieszalnikowi 
do przygotowywania mieszanki do silników dwu-
suwowych. To bardzo słabe zaopatrzenie rynku 
w paliwo ratowali kierowcy zatrudnieni w państwo-
wych firmach sprzedający zaoszczędzone nadwyżki 
paliwa. Prym tutaj wiedli kierowcy ciężarowych 
Ziłów, w większości wywrotek, które były wypo-
sażone w benzynowe silniki i miały bardzo wyso-
kie normy zużycia. Praktycznie każdy z kierowców 
miał na wyposażeniu kawałek gumowego węża 
do spuszczania paliwa i dużą wprawę w wykony-
waniu tej czynności. Paliwo kupowane od takich 
„dostawców” (była to tylko benzyna o LO 78) nosiło 
popularną nazwę „benzyny turystycznej” i cena 
jego zwykle wynosiła połowę oficjalnej, czyli 2,50 
zł. Cenę można było jeszcze czasami obniżyć do 2 
zł, jeżeli było się jedynym klientem a sprzedający 
zjeżdżał już do bazy. Dlatego też każdy szanujący 
się posiadacz czy to samochodu czy motocykla 
miał kilka kanistrów, w których przechowywał 
swoje zapasy. Co pewien czas więc przypinaliśmy 
wózek, ładowali kanistry i jechali w okolice jakiejś 
budowy. Często jeszcze przy takich zakupach hur-
towych, poza benzyną można było dostać w cha-
rakterze premii kanister oleju napędowego, który 
używaliśmy do mycia części. W mieście nie było 
na niego amatorów, prywatne samochody z silni-
kami Diesla były rzadkością, więc często operator 
maszyn budowlanych, który rozliczał się z paliwa 
na podstawie rozpisanych, a nie faktycznie wyko-
nanych, roboczogodzin miał duże nadwyżki, któ-
rych musiał się pozbyć, czasami nawet po prostu 
wylewając je do ziemi.

Innym odstępstwem od obowiązujących dzisiaj 
przepisów był obowiązek jeżdżenia w kaskach 
wyłącznie poza obszarem zabudowanym. Kaski na 
terenie zabudowanym wprowadzono dopiero w lecie 
1968 roku, więc moje pierwsze jazdy odbywały 
się bez kasku. Swój pierwszy kask typu „orzeszek” 
kupiłem specjalnie z okazji jazdy do podkrakow-
skiej Skawiny, gdyż na odcinku kilkuset metrów 

pomiędzy tablicami często była przeprowadzana 
kontrola. Zaraz po wprowadzeniu obowiązku jazdy 
w kaskach „orzeszek” zamieniłem na modny wów-
czas kask produkcji NRD. Kolejnym kaskiem był 
przywieziony w 1970 roku, z Francji, Bayard. Kask 
ten był chyba pierwszym w Krakowie kaskiem typu 
integralnego. Dolna część była odpinana i wtedy 
przekształcał się w głęboki zwykły kask. Ponieważ 
nosiłem okulary zazwyczaj używałem go w tej wer-
sji, było to wygodniejsze. Natomiast jako integral 
był kilkakrotnie pożyczany przez Jurka Tynieckiego 
do zdjęć, na których występuje jako „prawdziwy” 
motocyklista. Służył mi całe lata i uszkodziłem go 
dopiero jak „udało” mi się postawić na boku cały 
zestaw z wózkiem. 

W bardzo szybkim tempie jeżdżąc na co dzień 
motocyklem poznawało się podobnych zapaleńców, 
tak więc w niedługim czasie znałem przynajmniej 
z widzenia innych krakowskich beemkarzy czy też 

posiadaczy, co ciekawszych motocykli. Część z tych 
osób już nie żyje, w końcu sporo z nich było o pół, 
czy całe pokolenie ode mnie starszych, ale z niektó-
rymi do dzisiaj mam kontakt. Z takich zdecydowa-
nie starszych motocyklistów muszę wymienić ojca 
mojego szkolnego kolegi z podstawówki, Wojtka 
Krzystka, który posiadał Velocette 350 z rozrządem 
napędzanym wałkiem królewskim. Trochę młodsi, 
ale zdecydowanie jednak od nas starsi byli jeżdżący 
na bardzo podobnych do siebie BMW R-51, Baran 
i Sroka. Kolejnym posiadaczem bardzo ładnej pięć-
setki jednak nieużywanej, lecz czekającej na ama-
tora był Bębenek mieszkający na początku ulicy 
Chodkiewicza. Jednak cena była dla nas zdecy-

Zupełnie inaczej wyglądała 
rzeczywistość motoryzacyjna 
na przełomie lat 60. i 70. 
Odległości jakby były większe i 
przykładowo wyjazd w okolice 
Nowego Sącza był już poważną 
wyprawą.
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dowanie zaporowa. Jeździły jeszcze dwie beemki 
z wózkami, górną R-66 miał mieszkający na ulicy 
Garbarskiej, Ludwik, krawiec w Teatrze rozmaito-
ści, drugą dla odmiany dolną R-71, Wojnarowski, 
mieszkający na początku ulicy 18 stycznia, obecnie 
Królewskiej. Pierwsza została ukradziona w latach 
90. z garażu (typowa kradzież „na zamówienie”), 
natomiast tą drugą kupił w połowie lat 70. jeden 
z naszych kolegów. Z mniej więcej równoletnich lub 
niewiele starszych krakowskich beemkarzy trzeba 
wymienić braci Udałów (Tadek, Kostek i Staszek) 
z Nowej Huty, mających najpierw BMW R-61, 
zamienione później na R-51. Ich sąsiadem na Osie-
dlu Hutniczym był Wojtek Muller, który jeździł 
Sokołem 1000. Z kolei naszym sąsiadem z ulicy 
Siemiradzkiego był Piotruś Niewiadomski z BMW 
R-6, a wcześniej R-12.

Jeżdżąc na dolniaku cały czas z zazdrością patrzy-
łem na górne beemki. W końcu kupiłem po długich 
negocjacjach, od wspominanego w innym miej-
scu Bronisława Bodurki, R-66 w worku, ale kom-
pletne, na szybkim przełożeniu. Kolejnym krokiem 
był zakup K-750, eks-milicyjnego, z którego wyko-
rzystałem ramę i w ten sposób zbudowałem sobie 
dość przyzwoity pojazd. Oczywiście taki wynalazek 
podlegał, co sezonowym modyfikacjom, ale gene-
ralnie sprawował się bardzo dobrze i był jednym 
z szybszych w Krakowie. Również koledzy, z któ-
rymi zaczynałem zabawę z motocyklami, przesie-
dli się na poważniejsze sprzęty, Wiesiek Hynek na 
R-66, a Tadek Dobrowolski na R-61. Pozostałości 

po K-750 zostały albo posprzedawane albo wyko-
rzystane do budowy zestawów z wózkami, zwykle 
poza jednym jeżdżącym każdy miał w zapasie, co 
najmniej jeden rozebrany motocykl.

W lecie 1969 roku, Pendyk, Borys, Makomaski, 
Czort, Świątek i Piątkowscy wyjechali na wycieczkę 
do Jugosławii i „wybrali wolność”. Sprzęty pozo-
stały w kraju i znalazły nowych właścicieli. Jed-
nym z nich był Jacek Grochowski, niestety zmarł 
kilka lat temu, wówczas młody doktor nauk che-
micznych, który stał się posiadaczem BMW R-66 
po Piątkowskich. „Młodzi” posiadacze beemek 
i innych nietypowych wynalazków znali się i trzy-
mali się razem, ale była to grupa nieformalna. Wła-
śnie Jacek Grochowski był głównym inicjatorem 
zorganizowania jakiegoś klubu i zalegalizowania 
naszej działalności. Po kilku nieudanych próbach 
znalezienia „szyldu” (Automobilklub nie był zain-
teresowany motocyklami, KS Smok miał profil 
sportowy) udało nam się reaktywować Krakowski 
Klub Turystyki Motorowej PTTK. 

Oficjalnie stało się to 11 grudnia 1972 roku. Wśród 
pierwszych członków klubu byli Tadeusz Dobrowol-
ski „Mały”, Tadeusz Motyl, Jacek Grochowski, Bolek 
Stasicki, Tomek Szarski, Wiesiek Hynek „Szpak”, 
Olek Klisz, Bogumił Sikora „Cipiór”, Olek Jurewicz, 
Krzysiek Buszko, Rysiu Zieliński, Tadek i Kostek 
Udałowie, Jurek Dąbek, Jurek Tyniecki, Adrian Sta-
ruszkiewicz oraz ja czyli Bohdan Mączyński „Słoń”. 
Tak powstał dawny dobry KKTM, który później 

Flaga sekcji BMW klubu Harley-Davidson Club Warszawa (legendarnego HDC ’68). Lata 70. 
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przekształcił się w Klub Motocykli Ciężkich Leader. 
Z czasem KKTM został przyjęty również do PZM. 
Część z nas miała motocykle, część stare samo-
chody, niektórzy i to i to, a byli również tacy tylko 
teoretycznie „nawiedzeni” starą motoryzacją. Spo-
tykaliśmy się co tydzień w poniedziałki w lokalu 
PTTK przy ulicy Basztowej, obecnie mieści się tam 
Szkoła Muzyczna. Przez klub przewijały się bardzo 
różne osoby, kilka z nich jest na pewno wartych 
by je bliżej poznać. Jedną z nich był Jurek Dąbek, 
student form przemysłowych ASP, posiadacz niejeż-
dżącej BMW R-75 Sahary ze skrzynią z Zundappa 
oraz sporej kolekcji archaicznych silników motocy-
klowych w różnym, raczej gorszym stanie. Na co 
dzień poruszał się na bardzo charakterystycznym 
rowerze z małym kółkiem z przodu a tylnym nor-
malnej wielkości, zwykle można go było spotkać 
w kawiarni RIO na św. Jana, jednym z kultowych, 
jak by to teraz określono, miejsc w ówczesnym Kra-
kowie, gdzie był stałym bywalcem. My zresztą też 
praktycznie codziennie tam się spotykaliśmy wie-
czorem. Kolejną osobowością był Jurek Tyniecki. 
Jeździł beemką składakiem – z nowym, nieużywa-
nym silnikiem saharyjskim (były jeszcze wtedy takie 

okazje) w ramie suwakowej. Ponieważ musiał się 
wyróżniać z pośród innych, więc motocykl był prak-
tycznie pozbawiony tłumików, a za to wyposażony 
w kilka dodatkowych reflektorów mocowanych na 
pałąkach. To, że fabryczna prądnica nie radziła sobie 
z ich zasilaniem nie miało większego znaczenia, 
ważne, że były. Włączało się je w bardzo prosty 
i niewyszukany sposób, przy kierownicy majtały się 
kabelki, które po prostu skręcało się na „psie uszy” 
i wtedy reflektory świeciły. Legendarne stały się 
jego coroczne wspólne wyjazdy wraz z harleyowcem 
Adrianem Staruszkiewiczem do Bułgarii. Wyjeż-
dżali pod koniec czerwca a wracali we wrześniu, 
przez blisko trzy miesiące żyli nie wiadomo, za co, 
dzięki poznanym po drodze ludziom o podobnych 
zainteresowaniach. A należy pamiętać, że były to 
czasy książeczek walutowych, talonów na paliwo 
otrzymywanych w PZMot. i innych cudów. Stan-
dardowym ładunkiem w drodze powrotnej były 
po dwa kanistry 20 l rakiji, przy której snuli potem 
wspomnienia w gronie kolegów.

Poza beemkami w klubie były jeszcze inne sprzęty, 
zarówno motocykle jak i samochody. W okresie 

Krakowskie BMW – od lewej: Bohdan Mączyński, tyłem Olek Jurewicz, Jacek Grochowski.
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początkowym działalności KKTM były to radzieckie 
motocykle takie jak Ural (Tadek Motyl) czy K-750, 
Sarolea 500 która po Łukaszu Czorcie trafiła do 
mnie a później do Tadka Wałacha, Rudge 500 Pio-
trusia Kasprzykiewicza, Sokoły itd. Zresztą i beemki 
ulegały modyfikacjom mającym poprawić komfort, 
moja i Grochowskiego miały zmienione ramy na 
wahaczowe od K-750, Piotruś Fyda w podobnym 
podwoziu miał silnik z R-75. Z samochodów były 
VW KdF typ 82 mój i Bolka Stasickiego, Willys 
Tadka Motyla i kilka innych cywilnych.

Jeździliśmy w bliższe i dalsze miejsca, nawiązy-
waliśmy kontakty z innymi klubami i nieformal-
nymi grupami, takimi jak warszawski „Skorpion” 
czy działający w ramach HDC ‘68, sekcji BMW. 
Właśnie z jednego z takich spotkań mam wśród 
pamiątek flagę, która wtedy otrzymaliśmy. Pomimo, 
że odległości były jak się wtedy wydawało więk-
sze to nie obawiałem się dalszych wyjazdów. Jeź-
dziliśmy zarówno na imprezy jak i indywidualnie. 
Z takich wyjazdów imprezowych jednym z najbar-
dziej zapamiętanych był wyjazd na zlot w Wolszty-
nie. Pojechaliśmy w kilka motocykli. Już na początku 
okazało się, że nie wszyscy maja pojazdy we wła-
ściwym stanie. W jednym z Urali śruba mocująca 
tabliczkę rejestracyjną była za długa i w momencie 
mocnego ugięcia wahacza dotykała opony i wyci-
nała w niej rowek. Niby nic wielkiego, każdemu 
może się zdarzyć błąd, wystarczyło uciąć śrubę i po 
problemie. Nawet brzeszczot od piłki był. Tylko 
właściciel, z zawodu podobno mechanik, nie umiał 
tego zrobić, ręce czasami opadały. Kolejne było, 
jak rzadko, miłe spotkanie z milicjantem. Przejeż-
dżamy przez Wrocław, stoimy na skrzyżowaniu ze 
światłami na środkowym pasie, jedynym do jazdy 
na wprost. Po drugiej stronie stoi milicjant z dro-
gówki koło MZ i się na nas patrzy. Ewidentnie ma 
ochotę nas zatrzymać. Ja nie miałem jeszcze prze-
glądu, no, bo akurat się jakoś skończył. Skręcić 
w lewo czy w prawo, to się podłożymy a na pewno 
nas dopadnie. Więc jedziemy jednak prosto. I fak-
tycznie halt, stop i pytanie: Panowie na ten zlot 
w Wolsztynie? Tak. To dobrze jedziecie, cały czas 
prosto w tamtym kierunku, szerokiej drogi! Impreza 

w Wolsztynie była sympatyczna, co prawda trochę 
w warunkach mocno polowych, bo z oszczędności 
zamiast całego namiotu wzięliśmy tylko tropik, ale 
było ciepło i zewnętrznie i wewnętrznie. Wracali-
śmy nocą w dwóch grupach, ja jechałem z Tadkiem 
Motylem (Ural) i Mariankiem Wanickim (R-61). 
Tak w połowie drogi Marianowi beemka osłabła 
i prędkość jej spadła do takiej, ze rowerzyści by ją 
bez problemu wyprzedzali. Więc zostawiliśmy ją 
u przygodnego gospodarza gdzieś przy drodze, ja 
wziąłem Mariana i pojechaliśmy dalej. Wtedy to 
przydarzyło mi się zasnąć w czasie jazdy, dobrze, 
że na dosłownie moment. Tadek, który jechał za 
mną opowiadał później, że widział jak łagodnie 
zjeżdżam na lewa stronę i myślał, że chciałem 
przeczytać jakiś drogowskaz, którego on jeszcze 
nie widział... A to był właśnie ten moment, jak się 
ocknąłem to byłem już na lewej stronie. A jadący 
ze mną Marian był tak zmarznięty i zmęczony, że 
nawet niczego nie zauważył. 

Jurek Tyniecki i Adrian Staruszkiewicz opowia-
dali jak to miło można spędzać wakacje w Bułga-
rii. Postanowiliśmy więc zorganizować klubowy 
wyjazd. Jak to zwykle bywa najpierw było wielu 
chętnych, ale koniec końców pojechaliśmy w dwa 
motocykle, razem z Jackiem Grochowskim i jego 
żoną. Mieliśmy specjalnie na tą okazję porobione 
duże bagażniki. Pozałatwialiśmy wszystkie formal-
ności, wkładki paszportowe, vouchery, książeczki 
walutowe, talony na paliwo i inne wymagane wtedy 
papierki, spakowaliśmy się bez problemu i poje-
chali. Pech chciał, że jadąc przez Czechosłowację 
zgubiłem puszkę z olejem silnikowym. A ponieważ 
nieszczęścia zazwyczaj chodzą parami w Bułgarii 
zaczął mi lać simmering pod kołem zamachowym. 
Więc na kempingu niedaleko Sozopola, w warunkach 
zupełnie polowych musiałem wyjąć silnik, żeby się 
do niego dostać. Motocykl stał wypatroszony i co 
kto przychodził to jakoś specjalnie nie wierzył, że 
będzie w stanie o własnych siłach wrócić do kraju. 
Mieliśmy zapasowy, ale okazało się, że Jacek miał 
podtaczane koło i simmering na mniejszą średnicę 
wewnętrzną, więc jeszcze doszła wizyta u tamtej-
szego tokarza i przeróbka koła. Jeszcze trzeba 
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było gdzieś załatwić olej, najlepiej nie na stacji, bo 
szkoda było kasy. Tutaj pomocny okazał się kie-
rowca autobusu czechosłowackiego, który wracał 
do siebie. Zamieniliśmy się i za jeden koniak Sło-
neczny Brzeg dostałem jedną bańkę oleju, taki plasti-
kowy kanister tak na oko z 15 litrów, pełny. Interes 
dobry, ten olej lałem jeszcze potem przez kilka lat. 
W drodze powrotnej w Budapeszcie wywróciłem 
się na rozlanym na jezdni oleju i rozbiłem pokrywę 
zaworową na głowicy. Pomimo sporych trudności 
językowych udało nam się znaleźć warsztat, który 
naprawiał BMW. Mieli taką pokrywę i wtedy jeden 
jedyny raz siedziałem i patrzyłem jak ktoś mi coś 
robi przy motocyklu. Dalszy powrót już przebiegał 
bez żadnych przypadków.

Poza imprezami motocyklowymi, czy jak by to 
dzisiaj określić weterańskimi, jak juwenalia, będąc 
przy PTTK musieliśmy wziąć udział w sztandarowej 

imprezie turystycznej tamtych lat organizowanej na 
tutejszym terenie. Mianowicie w trasie motorowej 
Zlotu imienia Lenina. Oczywiście nie jechaliśmy 
całej trasy, bo my na motocyklach to nie możemy 
w takiej pogodzie itd. tylko przyjechaliśmy swo-
imi ścieżkami na samo zakończenie, żeby się poka-
zać. Bo wypadało. Miało być szybko i sprawnie, 
ale organizator nas zaskoczył. Mianowicie parking 
zrobił zamknięty i to dosłownie na wielka kłódkę. 
Musieliśmy, więc zostać acz niechętnie. Jak się póź-
niej już w trakcie wieczornej imprezy integracyjnej 
przekonaliśmy nie było to wcale skierowane do 
nas, tylko wynikało z doświadczeń lat ubiegłych 
w uniemożliwieniu uczestnikom różnych dziwnych 
popisów, których rano nie pamiętali.

Konieczność udziału w imprezie o charakterze 
mocno politycznym nas wkurzała i postanowili-
śmy to wykorzystać. Wpadliśmy na iście szatański 

Na którymś ze spotkań motocyklowych, od lewej: Jacek Grochowski, Bogdan Nowacki (Skorpion 
Warszawa), Bohdan Mączyński.
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pomysł. W tym czasie Milicja wycofywała z użytku 
motocykle z wózkami typu Ural i Dniepr, oraz jakieś 
śladowe jeszcze ilości K-750. Sprzedawane one były 
w drodze przetargu, sam kupowałem w ten sposób. 
Ale przetargi miały kilka wad, wystawiane na nich 
pojazdy były wyszabrowane, niby kompletne, ale 
wiadomo, że co lepsze zespoły były podmieniane, 
nigdy nie było wiadomo, kto jeszcze będzie chętny 
na upatrzony sprzęt i ile będzie gotów za niego dać. 
No i w końcu, że w ogóle trzeba płacić. Więc napi-
saliśmy pismo: że braliśmy udział w Zlocie imie-
nia Lenina, że chcemy w przyszłym roku też wziąć 
w jeszcze większej liczbie, że zrzeszamy liczną grupę 
młodzieży pochodzenia proletariackiego, a więc 
z założenia biednej, która dłubie przy starych tru-
pach zamiast się chuliganić i w ten sposób zyskuje 
praktykę w zawodzie mechanika i dalej w tym stylu. 
Uzyskaliśmy poparcie Zarządu Okregu PTTK, że to 
jest prawda, cała prawda i tylko prawda i złożyliśmy 
do Komendanta Wojewódzkiego Milicji. I zadzia-
łało, w następnych latach parokrotnie dostawali-
śmy bezpłatnie część motocykli przeznaczonych na 
przetarg, mogliśmy sami wybierać, które chcemy 
i kompletować je z innych. Mało tego jeszcze dosta-
liśmy po bardzo obniżonych cenach nowe części 
i całe zespoły w momencie całkowitego wycofania 
tego typu motocykli. Mając w nadmiarze silników 
uzyskaliśmy jeszcze jedno ustępstwo od obowiązu-
jących przepisów. Mianowicie Wydział Komunikacji 
wydał zgodę na wpisywanie do dowodu rejestra-
cyjnego dwóch numerów silników, mamy legalnie, 

oficjalnie przekazane przez MO, czyli żadne lewe czy 
kradzione, a że się często psują i trzeba wymieniać 
to już nie nasza wina, a chcemy być w porządku 
z urzędem, przecież nie będziemy, co chwile zgłaszać 
wymiany silnika. Również otrzymaliśmy zgodę na 
rejestrowanie motocykli składanych z części „bez 
papierów”. Kopię tego pisma rozesłanego do Dziel-
nicowych Wydziałów mam do dzisiaj. A więcej na 
Zlot Lenina nie pojechaliśmy, bo organizowany na 
jesieni jakoś zawsze wypadał jak już zakończyliśmy 
sezon, w każdym razie oficjalnie.

Tak wyglądała działalność motocyklowa najpierw 
nieformalnych grup, a potem początki Krakowskiego 
Klubu Turystyki Motorowej PTTK w Krakowie 
w końcu lat 60. i na początku 70. Potem zaczęli do 
klubu przychodzić nowi ludzie, zmieniały się pojazdy, 
zaczęły pojawiać się nawet dwusuwy, co prawda, 
MZ ale zawsze. Ale to już nowsze dzieje.

Bohdan Mączyński, Kraków 8.06.2011 r.

W swojej opowieści Bohdan Mączyń-
ski wspominał wiele nazwisk. Może ktoś 
z owych bohaterów nadal żyje i chciałby 
dopowiedzieć coś do tego. Nasze łamy 
stoją otworem. Zapraszamy. Jeżeli bohate-
rowie tej historii już odeszli może rodziny 
chciałby wspomnieć o nich. 



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

https://iauto.warszawa.pl
 https://iauto.warszawa.pl
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Owszem, była taka marka jak Parilla 
i co ciekawe, była kiedyś dobrze znana 
w Polsce. Używali jej do wyścigów 
drogowych członkowie polskiej Kadry 

Narodowej. Na początku lat 50. kupiono trzy egzem-
plarze sportowe Parilli 250 dla naszych najlepszych 
motocyklistów. Ten artykuł ma drugie dno lub jak 
kto woli ukryty cel – może dzięki niemu uda się 
ustalić co się stało z tymi egzemplarzami. 

Moja Parilla 150 lusso (luksusowa) z 1953 roku, 
która stała się pretekstem do tego artykułu, to 

Parilla, nie Aprilla

Jako anegdotę powtarzam zdarzenie sprzed kilku lat. Kupiłem 
nowy motocykl i chciałem się tym pochwalić kumplowi.

Dzwonie do niego: – Cześć, kupiłem Parillę – oznajmiam radośnie. 
W słuchawce chwila ciszy i wreszcie jego głos: – chyba Aprillę, bo 

nie ma takiej marki jak Parilla.

model turystyczny. Jakiś czas temu trafiła do nas ze 
Szwecji. Nie ma co jej porównywać do sportowych 
„250”, które ścigały się u nas w latach 50. Patrząc 
na rok produkcji i pojemność silnika moją Parillę 
150 można trafniej zestawić z naszą WFM 125. 

Włosi to specyficzny naród, w odniesieniu do 
motoryzacji. Przez kilkadziesiąt lat za punkt honoru 
brali sobie tworzenie pojazdów nowoczesnych i zara-
zem ładnych. Tę filozofię konsekwentnie  realizowali, 
zarówno w małych motorowerach, jak i dużych moto-
cyklach sportowych. I chyba nadal są temu wierni?

tekst i zdjęcia: TOMASZ SZCZERBICKI

Parilla 150 lusso z 1953 roku. W takim stanie ją kupiłem.
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Warto przyjrzeć się jak owa „włoska WFM-ka” 
wyglądała i co sobą reprezentowała. To czego nie 
widać: pojemność skokowa 153 cm³, moc 6 KM, 
prędkość maksymalna 85 – 90 km/h, spalanie 2,8 
l/100 km. Parametry przeciętne. Zupełnie inaczej 
wypada ocena linii motocykla i całej karoserii. 
Mój egzemplarz zachował się w oryginale, z reszt-
kami malowania. Nieoryginalne jest tylko siedzenie 
i tylna lampa. Ma też niewielkie braki – dźwigienkę 
hamulców przy bębnach i przełącznik świateł.    

Mnie zachwyciła linia tego motocykla – niby 
typowa, prosta, ale sprawiająca wrażenie lekkości 
i zwinności. Do tego delikatne ozdoby (chromowane 
listwy na zbiorniku i puszkach narzędziowych). 

Żadnej przesady. Wszystko wyważone. Ładnie 
wystylizowany tył motocykla, z puszkami narzę-
dziowymi i małą osłoną łańcucha. Nawet wahacz 
jest dopracowany stylistycznie. Zaskakujące jest 
– w motocyklu tej klasy i z tego roku – niewielkie 
wentylowanie hamulców. W tym przypadku prak-
tyczność tego rozwiązania jest niewielka, jeżeli nie 
żadna, ale w subtelny sposób dodaje to motocy-
klowi klasy.

Motocyklowa marka Parilla powstała w 1946 roku. 
Główną ideą jej właściciela (Giovanniego Parilli) 
była produkcja profesjonalnych motocykli sporto-
wych i w tym firma zaczęła się specjalizować. 

Zac howane na zbiorniku oryginalne 
malowanie. Takie same znaczku są również 
na błotnikach.

Silnik mojej Parilli 150 w pełnej krasie. Na pokrywach 
z obu stron tłoczenia z logiem firmy –biegnącym 
chartem. Całość tej pięknej rzeźby dopełnia gaźnik 
Dell’Orto. W tym przypadku to w miarę prosty 
gaźnik, ale jakiej marki! Gaźniki Dell’Orto kojarzą 
się z motocyklami wyścigowymi z najwyższej półki.

Widoczny na pokrywie bębna hamulcowego nadlew 
z dwoma podłużnymi wycięciami do wentylacji 
hamulców. To samo jest na tylnym bębnie.
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Ekonomia była jednak bezduszna. W pierwszych 
latach po II wojnie popyt na motocykle sportowe 
był niewielki. Do tego dochodziła silna konkurencja 
firm brytyjskich. Aby utrzymać główną linię fabryki 
– czyli produkcję maszyn sportowych – trzeba było 
ze względów finansowych wytwarzać również popu-
larne modele turystyczne, w tym również skutery. 
Tego typu pojazdy marki Parilla zaczęły powstawać 
na początku lat 50. Najwięcej z dwusuwowymi silni-
kami o pojemnościach 98, 125 i 150 cm³. Wyścigowe 
Parille miały większe, czterosuwowe silniki. Warto 

też dodać, że pojawiały 
się one w rywalizacji 
wyścigowych, moto-
cyklowych mistrzostw 
świata. Ta informacja 
powinna wystarczyć 
za wszelkie przymiot-
niki i superlatywy. Naj-
ważniejsze etapy histo-
rii motocykli Parilla 
wiązały się właśnie ze 
sportem. 

Znakiem firmowym 
Parilli był biegnący 
char t . To w dobry, 
alegoryczny sposób, 
charakteryzowało tę 
markę. Historia moto-
cykli Parilla nie była 

długa, w połowie lat 60. (1964 – 1965) pojawiły się 
problemy finansowe. Firma najpierw została prze-
jęta przez wierzycieli, a niedługo potem upadła. 
Dziś marka Parilla znana jest z silników do gokar-
tów oraz elektrycznych rowerów.  

Na koniec wrócę do owego „ukrytego celu” tej 
publikacji, pytania – co stało się trzema wyścigo-
wymi Parillami 250, którymi ścigano się kiedyś 
w naszym kraju? Czy ktoś z Was – Szanowni Kole-
dzy – potrafi rzucić światło na tę tajemnicę?  

Trzy wyścigowe Parille 250 zakupione na początku lat 50. dla zawodników 
polskiej Kadry Narodowej.

Stanisław Brun przy motocyklu Parilla 250. Połowa 
lat 50.

Parilla 250 w akcji. Prowadzi ją Zbigniew Kupczyk. 
Połowa lat 50.
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Skoro ambitne plany mamy raczej z głowy, 
to może czas na coś mniej wymagającego? 
Ruszam z miasta Saarlouis w Niemczech, 
gdzie mieszkam. Na przykład w dalszej 

okolicy? Szybka pomoc „wujka Googla” i mamy 
gotowy repertuar na pierwszy dzień wycieczki. 
Nie lubię etapu planowania i staram się przebrnąć 

Imperium rzymskie
i reszta świata

Czas pandemii to taki dziwny okres, w którym z jednej strony czasu 
ma się niby pod dostatkiem a w rzeczywistości jednak niewiele można 

zdziałać. Ambitne plany wyjazdowe musiały zostać zredukowane 
wobec niepewności związanych z przekraczaniem granic.

A może raczej – co się może wydarzyć po powrocie. To generalnie 
dobry czas dla tych, co szukają wymówek, czemu gdzieś tam nie 

pojechali chociaż „bardzo chcieli”.

przez to jak najszybciej. Szczegóły zawsze przecież 
można dopracować na miejscu, niech to będzie w 
końcu jakaś przygoda.

Jak się jednak w praktyce okazuje, nie zawsze da 
się coś wymyślić na miejscu. Pierwszy punkt mojej 
wycieczki, czyli zamek z XI wieku w miejscowo-

tekst i zdjęcia: HUBERT PAWŁOWSKI
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ści Dill (po naszemu znaczy to Koperek), okazuje 
się być własnością prywatną, nieudostępnioną do 
zwiedzania. To dlatego na portalu turystycznym, 
na którym znalazłem informację o zamku, zamiesz-
czone były wyłącznie zdjęcia wykonane z drona. 
Informacja o tym, że zamek jest niedostępny też 
była, tylko dobrze ukryta. Nie ma co, dobry począ-
tek. Przejechać kilkaset kilometrów po to, żeby 
zobaczyć kawałek płotu i zardzewiałą kłódkę na 
bramie. Nauczka aby jednak sprawdzać wszystko 
dokładnie przed wyjazdem. Całe szczęście, że w 
pobliżu są inne atrakcje.

Z Koperkowa wyruszam wobec tego na poszu-
kiwanie kolejnego celu. Jest nim zrekonstruowana 
rzymska strażnica z I wieku, strzegąca przebiega-
jącej wówczas nieopodal granicy Imperium Rzym-
skiego. Istniała tu cała sieć takich budowli obsa-
dzonych legionistami i połączonych brukowanymi 
drogami, co zapewniało w razie konieczności szybki 
transport wojska. Strażnice te rozmieszczone były 
w takiej odległości od siebie, aby miały możliwość 

komunikowania się ze sobą za pomocą sygnałów, 
na przykład ogniowych.

Problem zasadniczo jest jeden. Przy żadnej z dróg 
wyjazdowych z Dill nie ma tablicy, która informo-
wałaby, w którym kierunku należy się udać. Bo i 
po co? Miejscowi przecież wiedzą. Nie pozostaje nic 
innego, jak zapytać jakiegoś autochtona.

Łatwo powiedzieć , trudniej zrobić . Wioska 
wygląda typowo po niemiecku, czyli na wymarłą. 
Gdy tylko kogoś już udaje mi się namierzyć, to zaraz 
znika on w domu albo innej stodole. W końcu, gdy 
już zrezygnowany tracę nadzieję i coś czuję, że z tą 
wieżą pójdzie mi tak samo dobrze jak z zamkiem, 
nagle, na moście, dostrzegam dwie nastolatki. Na 
moście, w około żadnych zabudowań – może cho-
ciaż one mi nie uciekną.

Zatrzymuję się więc obok nich i pytam, w którym 
kierunku trzeba jechać do rzymskiej strażnicy. Te 
patrzą na mnie zdziwione. Wobec tego powta- 
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rzam pytanie, starając się mówić najwyraźniej jak 
potrafię. Dziewczyny zaczynają się chichrać jakby 
właśnie usłyszały dobry dowcip. 

To jest właśnie ten moment, gdy człowiek traci 
całą pewność siebie. O ile jeszcze jakąś miał. Przy-
pomniała mi się opowieść mojej znajomej sprzed 
wielu lat, gdy na ulicy koło dworca PKP zaczepiła 
ją nieznajoma kobieta. Z walizkami, w kapeluszu 
i okularach przeciwsłonecznych, pytając o drogę 
do kurortu czy tam innego uzdrowiska. Znajomej 
opadła szczęka, bo pierwszy raz o czymś takim sły-
szała a mieszka tu od urodzenia. Sprawa zresztą 
dość szybko się wyjaśniła. Otóż owa dama zamiast 
do Solca Zdroju pojechała do Solca Kujawskiego. 
Niby też Solec, tylko położony dokładnie w drugim 
końcu kraju. Taki drobiazg. Może ja też jestem w 
nie tym Dill co trzeba? Jest w ogóle jakiś inny Dill?

Wobec tego próbuję podejść inaczej. Z wiochy 
wychodzą trzy drogi. Jedną przyjechałem i żadnej 
wieży nie widziałem, więc to raczej nie może być 
ta. Więc pozostaje jedna z dwóch.

- Lewa czy prawa? – pytam.
Zamiast odpowiedzi jedna z dziewczyn pokazuje 

ręką na prawo. Ha! Działa! Ruszam zatem w prawo. 
Dziewczyny robią się czerwone od śmiechu. I tylko 
one wiedzą, z czego się śmieją. Albo po prostu to 
ja jestem już stary i kompletnie przestałem rozu-
mieć nastolatków. Tak zapewne będzie wyglądał 
nasz pierwszy kontakt z cywilizacją pozaziemską. 
My przygotujemy jakąś mowę powitalną, taką na 
kilka stron maszynopisu i w piętnastu językach – 
a oni będą się pokładać ze śmiechu. I tyle sobie 
pogadamy.

Z tego wszystkiego zapomniałem zapytać, jak 
daleko trzeba jechać do tej strażnicy. Z drugiej 
strony – zapytać zawsze można, tylko niekoniecznie 
otrzymasz odpowiedź jakiej oczekujesz. Na przykład 
tak, jak przed chwilą. Ale od czego jest współcze-
sna technika. Fakt, w górach często nie działa. A ja 
właśnie jestem w górach. Co ciekawe, im dalej od 
wioski tym połączenie z Internetem jest lepsze. Nie 
próbuj zrozumieć. Z mapy wujka googla wychodzi, 

że to powinno być gdzieś pomiędzy Dill a sąsiednią 
miejscowością Niedersohren. Ale jednak dużo bliżej 
Dill. Gdy więc po trzech kilometrach dojeżdżam do 
kolejnej wsi już wiem, że przestrzeliłem i jestem za 
daleko. Zawracam więc. Sam się sobie dziwię, skąd 
we mnie tyle determinacji i samozaparcia.

Tym razem powoli. I jest. Jedyny parking pomię-
dzy wioskami. Bingo! Jest nawet tablica z opisem, 
szkoda jednak że widoczna jest tylko z parkingu a nie 
z drogi. Są na tym świecie rzeczy, których pojąć nie 
jestem w stanie. Na przykład tego: robisz atrakcję 
turystyczną, po czym chowasz ją przed turystami. 
Dlaczego tak? Na to pytanie nie znam odpowiedzi.

Ponieważ zapowiada się dłuższa wędrówka na 
piechotę, robię na parkingu krótki odpoczynek, 
rozkoszując się cieniem rzucanym przez drzewa, po 
czym ruszam w poszukiwaniu wieży. Początkowo 
klimatyczna, piaszczysta droga prowadzi wśród pól. 
Później znika w niewielkim wąwozie. A zamiast pia-
chu mamy solidną, brukowaną rzymską drogę. Do 
przejścia jest w sumie spory kawałek. Szacunkowo 
koło kilometra. Jednak na szczęście większość w 
cieniu i po rzymskim bruku.

W końcu jest i wieża. To tylko współczesna rekon-
strukcja, ale i tak robi wrażenie. Z zewnątrz lico-
wana kamieniem, środek jest betonowy. Po drew-
nianych schodach – drabinach można dostać się na 
taras obserwacyjny. Widok na Imperium Romanum. 
Albo Barbaricum. Tak nie do końca jestem pewien, z 
której strony powinien być Ren. Dziś to zresztą 
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wszystko jedno. Cechą granic wytyczonych przez 
ludzi jest ich niestałość. Dziś są, jutro ich nie ma. 
Albo odwrotnie. Jak to ze wszystkimi sztucznymi 
tworami bywa.

Takich strażnic było dużo więcej. Kamiennych, 
ceglanych, konstrukcji mieszanej czy wreszcie 
całkowicie drewnianych. Wszystkie one strzegły 
granicy Imperium na dystansie wielu setek kilo-
metrów. Niesamowita sprawa. Jest to w sumie 
coś na kształt chińskiego Wielkiego Muru, tyle 
że w Europie. Rozmach może mniejszy, ale za 
to subtelniej. 
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Tomek Szczerbicki zaprosił mnie do współpracy w no-

wym (reaktywowanym) magazynie motocyklowym. 

Zanim zdecydowałem się zaakceptować pomysł, zasta-

nawiałem się, czy jestem odpowiednią osobą do prezen-

towania swoich poglądów na tych łamach. Niby motocy-

klami zajmuję się już kilkadziesiąt lat, ale moja aktywność 

w tej dyscyplinie jest dość mocno ograniczona do pojaz-

dów raczej bardzo starych. Czy zatem, patrząc z tej niszy, 

jestem w stanie zainteresować czymś szersze grono czy-

telników? Czy moje poglądy nie okażą się nudne i staro-

świeckie? Myślę, że odpowiedź poznam za kilka miesięcy. 

Pytań mam więcej: kto będzie czytelnikiem magazynu, 

jaka tematyka będzie dominować, jak szerokie kręgi obej-

mie swoim zasięgiem. Gdybym był młodym, dobrze za-

powiadającym się dziennikarzem, pewnie musiałbym 

wszystko to wziąć pod uwagę, aby spełnić oczekiwania 

wydawcy. Ale nie jestem młody i tym bardziej nie zapo-

wiadam się dobrze, wobec czego pisanie do magazynu 

traktuję po części jako trening mózgu w obronie przed 

tzw. Alzheimerem, a po części jako misję przekazywania 

oceny zjawisk z punktu widzenia świadka ostatnich pra-

wie pięćdziesięciu lat motocyklizmu w Polsce.

Z całą pewnością od początku mojej motocyklowej hi-

storii starałem się chodzić własnymi  drogami, nie tylko w 

kwestiach motocyklowych. Decyzje, które podejmowa-

łem, nigdy nie były obarczone dogłębną analizą i rozważa-

niem różnych „za” i „przeciw”. Raczej kierowałem się emo-

cjami i marzeniami, a na dodatek do dzisiaj trzymam się 

zasłyszanej kiedyś rady – „Chcesz mieć tak jak wszy-

Felieton Erwina Gorczycy

Od czegoś należy zacząć



Felieton
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scy? – postępuj tak jak wszyscy”. Kryształowo czytelna 

i zrozumiała maksyma. Towarzyszy mi od dawna i chy-

ba mnie dotychczas nie zawiodła. W ten sposób unikam 

jak mogę towarów z reklam, nie kupuję żarcia z półek na 

wysokości oczu, nie zmieniam co trzy lata samochodu na 

nowy model i nigdy nie kupię elektrycznego motocykla. 

Stąd też, kiedy oglądam zdjęcia motocykli z lat 80. MZ, CZ, 

Jawy itp. z podpisem – „Każdy o nich marzył” – mogę się 

tylko uśmiechnąć i oświadczam: nigdy nie marzyłem ani 

nawet nie siedziałem na tych motocyklach. Nie dlatego, 

żebym uważał, że coś z nimi nie tak, tylko dlatego że nie 

podlegam trendom. Jak spojrzymy na temat z dużo szer-

szej perspektywy, to samo zainteresowanie motocyklami 

wydaje się być działaniem trochę „pod prąd”. Na pewno 

zmokniesz nie raz, zmarzniesz, zaliczysz niejedną glebę, 

narażasz się na poważne ryzyko utraty zdrowia „jakby co”. 

Nie ma w tym racjonalnej motywacji.

Żeby opisać krótko kogo czytacie. Zaczynałem od Ju-

naka (pierwszy motocykl, na którym dużo jeździłem) w 

latach 70., później był Ural, M-72, Rudge (jest do dziś), 

Sokół 1000, wiele innych motocykli zabytkowych, Suzu-

ki GSXR, Honda CBR, Honda Shadow, Honda CB 750 K2, 

Africa Twin i pewnie jeszcze coś o czym zapomniałem. 

A teraz głównie stare Harleye i Indiany. Co będzie dalej? 

Jeszcze nie wiem, ale nie liczę na zbyt wiele. Rynek staje 

się coraz droższy a ja coraz wybredniejszy. Takie zesta-

wienie nie gwarantuje rozwoju, więc mogę tylko liczyć 

na doprowadzenie do końca rozpoczętych projektów, z 

których najciekawszy wydaje się Harley JD z 1923 roku. 

Chciałbym aby wrócił na drogę w sezonie, w którym bę-

dzie miał setne urodziny. Trzeba się śpieszyć.

Za kilka dni wsiądę na motocykl i pojadę w Bieszczady 

cieszyć się najwspanialszą kolorową jesienią oglądaną z 

motocyklowego siodełka. Tam gdzie puste, kręte drogi 

uruchamiają kalejdoskop zmieniających się najpiękniej-

szych krajobrazów.

Do zobaczenia na trasie!

Erwin Gorczyca

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? 

Felieton
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T eraz kilka słów o autorze – Arturze Zawod-
nym. Był to sercem i duszą podróżnik 
motocyklowy. Może nie przejechał najwię-
cej kilometrów, ale w swojej pasji nigdy 

do tego nie dążył. Za to starał się na swojej dro-
dze spotykać podobnych sobie pasjonatów, dlatego 
przyjaźnił się z Markiem Michelem, Dave Barr, 
Gregory Fraizer i wieloma innymi motocyklowymi 
podróżnikami. Przez pewien czas fascynował się 
również żeglarstwem, pływając na własnym peł-
nomorskim jachtem.

Artur Zawodny urodził się 6 sierpnia 1934 roku 
w Warszawie. Po wojnie, po skończeniu szkoły 

średniej, rozpoczął studia, początkowo reżyserskie, 
po roku zdecydował jednak, że zostanie inżynie-
rem. Już od czasów szkoły średniej marzył o tym, 
aby wyjechać z Polski. Nie było to wówczas łatwe. 
W 1965 roku w końcu mu się udało. Wsiadł z żoną 
na Lambrettę 125 i pojechali do Belgi. Po trzech 
latach przenieśli się do USA. Tam Artur zaczął robić 
karierę jako konstruktor w dziedzinie aparatów foto-
graficznych. Jednym z efektów tych działań było 
19 międzynarodowych patentów na wynalazki. 

Historia emigracyjnego życia Artura Zawodnego 
była pewnego rodzaju odzwierciedleniem amery-
kańskiego mitu – „od pucybuta do milionera”. 

Artur Zawodny 
„Długa wycieczka”

Powieść w odcinkach

Na początku sprostowanie – nie jest to powieść tylko 
autobiograficzne wspomnienia. Słowa „powieść”, 
w tytule tego działu, używamy w nawiązaniu do 
tradycji prasy XIX i XX wiecznej, w której „powieść 
w odcinaka” gościła bardzo często. Dziś ta forma 
jest już zapomniana, choć nadal ma racje bytu. Dla-
czego? Wiele ciekawych książek ukazuje się w nie-
wielkim nakładzie, za sprawa wysiłków i finansów 
samych autorów. Bez szumnych reklam i promocji. 
Później giną one w całej masie innych książek, 
wydawanych w licznych nakładach przez duże 
wydawnictwa. Dlatego właśnie sięgnęliśmy po 
książkę Artura Zawodnego „Długa wycieczka”, 
która wydrukowana została 15 lat temu w nakła-
dzie zaledwie kilkuset egzemplarzy.

TOMASZ SZCZERBICKI
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Gdy wyjechał z Polski przez pierwsze tygodnie 
mieszkał z żoną pod Brukselą w namiocie i goto-
wał posiłki na turystycznej kuchence spirytusowej. 
Później za sprawa swojej pracy konstruktorskiej 
piął się szybko po szczeblach kariery.

Stany Zjednoczone pozwoliły mu na realizację 
jego pasji – sportowych, samochodowych, żeglar-
skich i motocyklowych. Tu powiem tylko, że zbli-
żając się do 80 roku życia biegał maratony poniżej 
5 godzin. Już po 80. biegał półmaratony w czasie 2 
godziny 10 minut. W USA miał ponad 80 eksklu-
zywnych lub sportowych samochodów. Miał na 
to sposób – kupował wraki do remontu i własno-
ręcznie doprowadzał je go stanu świetności. Gdy 
auto było już piękne i sprawne cieszyło go przez 
chwile, po czym sprzedawał je i szukała nowego 
„projektu”. Mam wrażenie, że bardziej cieszyło go 
poznawanie nowych rozwiązań technicznych niż 
sam prestiż danej marki czy modelu. Motocyklami 
objechał prawie cały świat. To była pasja, która 
dawała mu siłę i doping do działania. Zresztą od 

tego wszystko w jego życiu się zaczęło – gdy w 1965 
roku wyjechał z Polski skuterem Lambretta.    

Po przejściu na emeryturę, w połowie lat 90., Artur 
powrócił do Polski i zamieszkał w Milanówku. Tu 

rozpoczął kolejny etap swojej przygody z turystyką 
motocyklową. Co kilka miesięcy wyruszał w nową 
podróż. Każda kolejna musiał być dalsza, trudniejsza 
i w nowe miejsce na ziemi. Między innymi gdy miał 
70 lat Yamahą SR 500 wybrał się samotnie do Wła-
dywostoku. Podróżował po wszystkich kontynen-

tach. W czasie gdy nie 
podróżował robił inne 
rzeczy pośrednio zwią-
zane z motocyklowymi 
wojażami, np. pisała 
ar tykuły do gazet , 
szczegółowo planował 
kolejne wyjazdy, uczył 
się języków obcych, 
doszlifowywał kon-
dycje fizyczną, zało-
żył również magazyn 
podróżniczy „Nomada”, 
utrzymywał kontakt 
z innymi podróżni-
kami. W jednej z takich 
przerw udało mi się 
namówić go na spisane 
historii swojego życia. 
Zawarł to w książce 
„Długa wycieczka”, 
którą wydał na wła-
sny koszt. 

Motocyklami objechał prawie cały 
świat. To była pasja, która dawała 
mu siłę i doping do działania. 
Zresztą od tego wszystko w jego 
życiu się zaczęło – gdy w 1965 
roku wyjechał z Polski skuterem 
Lambretta.

Po latach Artur na takiej samej Lambrecie LD 125, na jakiej wyjechał z Polski. 
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Cóż jeszcze zrobił Artur? Było tego tak wiele, że 
nie wiem od czego zacząć, bo wszystko się tu nie 
zmieści. W roku 2002 zaprosił do Polski francu-
skiego kaskadera, który w jednym z filmów dublo-
wał legendarnego Jamesa Bonda 007 podczas scen 
jazdy motocyklem BMW 1200. Warszawski pokaz 
odbył się na Torze Stegny. Rok później pojechał ze 
mną przeprowadzić wywiad z Ernstem Henne, świa-
tową legendą rekordów szybkości. Innym pomy-
słem – nie udało się go jednak zrealizować – były 
działania, aby sprowadzić do Polski Dave Barr, 
amerykańskiego motocyklistę, który po amputa-
cji obu nóg (miał protezy) samotnie motocyklem 
objechał świat dookoła. Artur chciał zrobić z nim 
objazd po ośrodkach pomocy społecznej w naszym 
kraju, aby pokazać ludziom niepełnosprawnym 
jak wiele można zdziała nawet bez obu nóg. Artur 

miał szczerą potrzebę pomagania innym, przy czym 
robił to według własnej filozofii – dawać wędkę 
a nie rybę, czyli stwarzać możliwości, a nie dawać 
potrzebującym produkt finalny. 

Czym jeździł? Miał wiele motocykli, głównie 
japońskich i niemieckich BMW. Wśród wielu pamię-
tam Hondy Gold Wing 1000 i 1800, BMW 1200, 
BMW F650, Kawasaki KLR 650, Yamahę SR 500. 
Ostatnim jego motocyklem, którym jeździł jeszcze 
4 lata temu, było BMW K75. 

Artur Zawodny zmarł 2 lutego 2020 roku w Sta-
nach Zjednoczonych. Jego całe życie było wielką 
podróżą i przygodą. Drugą jego pasja było pomaga-
nie ludziom. Obie te rzeczy robił szczerze i z ogrom-
nym zaangażowaniem.

Artur Zawodny z żoną na kilka chwil przed wyruszeniem w podróż swojego życia. Rok 1965. 
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Niemiecki mototurysta kojarzy się nam stereo-
typowo z panem w nieco bardziej średnim wieku, 
z wydatnym brzuszkiem piwnym i jeszcze grubszym 
portfelem, w czystym kombinezonie bez jednaj 
plamki czy ziarenka kurzu. Motocykl zaś to oczy-
wiście ogromny potwór jedynie słusznej marki, 
na którego wsiadać musi przy pomocy drabinki, 
objuczony zestawem piętnastu kufrów, z którymi 
nie rozstaje się nawet na sekundę. Tak nawiasem 
mówiąc, z tymi kuframi to rzeczywiście jednak 
coś jest na rzeczy.

Powyższy opis nie pasuje jednak nawet w naj-
mniejszym stopniu do autorów dzisiejszej książki. 
Trzech młodych Niemców (m.in. Dani Heyne 
i Daniel Phakos), którzy na starych, trzydzie-
stoletnich włoskich skuterach Vespa PX 200, 
zamierzają przebyć ogromne przestrzenie Sta-
nów Zjednoczonych. Ta niecodzienna kombina-
cja zapowiada niesamowitą lekturę. I tak jest 
w rzeczywistości.

Książka to zapis sześćdziesięciodniowej 
podróży z Los Angeles do Nowego Yorku. Sama 
odległość robi wrażenie. Jednak nie o to w niej 
chodzi. Jej głównym celem jest „zrozumienie 
USA”. Będzie to bowiem podróż przez prze-
strzeń i kulturę Stanów Zjednoczonych.

Auf der Vespa durch die USA

HUBERT PAWŁOWSKI

Długo zastanawiałem się, jaka książka powinna się znaleźć w dziale 
„recenzje” reaktywowanego czasopisma. Bardzo chciałem, żeby było 

to coś nietuzinkowego, coś co pasuje do charakteru „Swoimi Drogami”. 
Myślę, że chociaż obcojęzyczna, to jednak spełnia te założenia.



Recenzja
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Ponieważ sprzęt, którym dysponują podróżnicy 
ma ponad 30 lat oraz całe dziesięć koni mechanicz-
nych (w dobrych czasach), całą wyprawę podzielić 
trzeba było na drobne etapy. Każdy z nich kończy 
się podsumowaniem dystansu, zużytego paliwa 
i oleju, najwyższego punktu na trasie, najwięk-
szego nachylenia jezdni oraz… ilości napraw. Bo 
małe dwutakty, mimo iż konstrukcyjnie proste to 
jednak w rzeczywistości są naprawdę piekielnymi 
maszynami i psują się co chwila i w różnych konfi-
guracjach. Czyli wszystko jest tak, jak być powinno. 
Vespy popierdują, kopcą, psują się a ich jeźdźcy 
z benedyktyńską cierpliwością je naprawiają, biorąc 
wszystko z humorem. Nie wiem czy ja bym się na 
to zdobył, po raz kolejny połowiąc silnik w środku 
nocy w celu wymiany przeklętego pierścienia sim-
mera, który siada po kolei w każdym z motorków.

Na pytanie, po co się tak męczyć ze starymi gru-
chotami zamiast wygodnie podróżować nowocze-
snym motocyklem można odpowiedzieć na różne 
sposoby. Bo można, bo czemu by nie… Te stare 

Vespy odgrywają jednak w tej podróży bardzo 
ważną rolę. Nie wiem z czego to wynika, ale te 
przestarzałe maszyny przyciągają ludzi. Najważ-
niejszą bowiem częścią tej wyprawy są rozmowy 
z napotkanymi ludźmi, przy czym przekrój rozmów-
ców jest niesamowity. Są wśród nich: właściciel 
browaru, największego na Zachodnim Wybrzeżu, 
sklepu muzycznego, szef kampingu, kelnerka, sze-
fowa bistro, muzeum motocykli czy neonów… Są 
wśród nich amerykanie od pokoleń, dzieci imigran-
tów oraz niedawni przybysze, którzy postanowili 
rozpocząć tu nowe życie. Na podobne pytania każda 
z tych osób odpowiada w nieco inny sposób a z 
sumy tych rozmów powstaje odpowiedź na pyta-
nie, co to jest ten legendarny „duch Ameryki”. 

Książka zawiera oczywiście mapy, ryciny i nie-
samowitej jakości zdjęcia, co jeszcze bardziej pod-
nosi jej walory. Oprawa miękka, liczba stron: około 
270. Pomysł: Motorliebe (pod tą nazwą kryją swoje 
nazwiska autorzy). Wydana przez Delius Klasin-
g&Co. Język: niemiecki. 

reklama

Recenzja
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Książka „Harley mój kumpel” została wydana 
w 2008 roku. Choć w tytule wskazano jedną markę, 
w rzeczywistości jest to uniwersalna opowieść 
o pasji motocyklowej. Prawdziwej pasji, którą można 
dostrzec zarówno u niektórych motorowerzystów, 
jak i u osób dosiadających ogromne prawie dwuli-
trowe motocykle.

Wcale nie trzeba mieć tytułowego „Harleya”, 
żeby być prawdziwym motocyklistą. To pewien 
stan ducha, który można osiągną przy każdym 
jednośladzie. Dziś rozgraniczają to dwa pojęcia: 1. 
„Posiadacz motocykla”, 2. „Motocyklista”. Co ich 
różni? Podejście do motocykla. Sprawa zasadnicza.  

Wojciech Echilczuk, Tomasz Szczerbicki
„Harley mój kumpel”

Powieść w odcinkach

Na początku sprostowanie – nie jest to powieść 
tylko książka historyczna połączona z autobio-
graficznymi wspomnieniami. Słowa „powieść”, 
w tytule tego działu, używamy w nawiązaniu 
do tradycji prasy XIX i XX wiecznej, w której 
„powieść w odcinaka” gościła bardzo często. 
Dziś ta forma jest już zapomniana, choć nadal 
ma racje bytu. Dlaczego? Wiele ciekawych 
książek ukazuje się w niewielkim nakładzie, 
za sprawa wysiłków i finansów samych 
autorów. Bez szumnych reklam i promo-
cji. Później giną one w całej masie innych 
książek, wydawanych w licznych nakła-
dach przez duże wydawnictwa.

W książce „Harley mój 
kumpel” pierwszy rozdział jest to 
opowieść o historii motocykli Harley-Davidson 
w Polsce, od czasów najdawniejszych do roku 1968. 
Drugi to wspomnienia Wojtka Echilczuka – „ojca” 
powojennego ruchu klubowego Harley-Davidson 
w naszym kraju i kilkadziesiąt lat później (po zmia-
nach politycznych, gospodarczych i geograficznych 
zainicjowanych w Europie w roku 1989) pierwszego 
oficjalnego dealera marki Harley-Davidson w daw-
nym komunistycznym Bloku Wschodnim. 

Tę „powieść” zaczniemy nietypowo, od rozdziału 
drugiego, czyli wspomnień Wojtka Echilczuka.
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