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W WYDANIU

OD REDAKCJI

rzed Wami numer 11 magazy-

nu „Swoimi Drogami” (iMotocykl), 

zarazem drugie wydanie po reaktywacji 

tego motocyklowego czasopisma. Z racji 

tego, że obecnie jest to miesięcznik, nieco 

inaczej jest on komponowany. Tak jak po-

przednio, jest on dostępny bezpłatnie w In-

ternecie. 

Na początku chciałbym gorąco podziękować za miłe słowa, jakie 

przesyłaliście nam w korespondencji. Uważamy podobnie jak wy, że 

na naszym rynku brak było magazynu dla „zwyczajnego motocyklisty”. 

Mamy nadzieje, że uda nam się zapełnić tę lukę.

Powiedzmy sobie szczerze, niewielu młodych motocyklistów stać u 

nas na nowy motocykl za 30, 50 czy więcej tysięcy złotych. Ale… sporo 

stać na motocykl za 4 – 6 tysięcy złotych. Jakich motocykli w tej cenie 

szukać piszemy w tym numerze.

Opisujemy historię motocykli desantowych z okresu II wojny świa-

towej i ich wpływu na rozwój małych motocykli, wręcz miniaturowych. 

To temat aktualny do dziś, bo od lat popyt na wszelkiego rodzaju moto-

rynki utrzymuje się na stałym poziomie.

Zapewne dobrze Wam znany Marek Harasimiuk zachęca do podró-

żowania motocyklem po Polsce. Trudno powiedzieć, jak będzie wyglą-

dał najbliższy sezon. Warto rozważyć rady Pana Marka. 

Polecam też dział „Motocyklistki”, w którym Katarzyna Szymala 

przeprowadziła ciekawy wywiad o narodzinach pasji motocyklowej. 

To zawsze jest ciekawe, skąd taki bakcyl nas dopada. Jak to się dzieje?   

Hubert Pawłowski odkrywa uroki prowincji. Pisze o Francji, ale ten 

schemat łatwo przenieść na każdy zakątek świata. Ile takich artykułów 

mogłoby powstać o miasteczkach w Polsce. Czasami w pędzie tych 

uroków nie dostrzegamy, a wystarczy chwila zatrzymania i można od-

kryć nowy, barwny świat prowincji.

Zapraszamy do lektury. 

Tomasz Szczerbicki 

Więcej o mnie na: www.tomasz-szczerbicki.pl
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Głównym celem rajdu jest integracja śro-
dowiska weteranów, które coraz częściej 
korzysta z jednośladów. W Stanach Zjedno-

czonych od wielu lat żołnierze zrzeszają się i spoty-
kają podczas rajdów. W ten sam sposób wspierają 
swoich rannych kolegów i oddają cześć tym, którzy 
z wojny nie wrócili. To również od weteranów roz-
począł się w USA ruch powstawania pierwszych 
Klubów Motocyklowych. Jazda motocyklem to 

także doskonały sposób na wyciszenie się, zebranie 
myśli, wzmocnienie poczucie wolności, ale także 
duma z przynależności do wyjątkowej grupy. Dla 
weteranów to doskonały sposób na adaptację po 
powrocie z misji. 

W roku 2020, w pierwszej edycji rajdu wzięło 
udział 500 uczestników. Organizatorzy zakładają, 
że przyszłoroczny rajd rozpocznie się 2 maja 

Weterani na motocyklach oddadzą hołd poległym

Aktualności

W maju 2021 roku odbędzie się 2. edycja Rajdu Motocyklowego 
Weteranów. Żołnierze, policjanci, funkcjonariusze innych służb, 

przyjaciele a także rodziny oddadzą w ten sposób hołd weteranom 
poległym w misjach i operacjach poza granicami państwa.

tekst: PŁK SZCZEPAN GŁUSZCZAK, zdjęcia: JAN MAZUREK, ARCHIWUM CWDPGP
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w Dzień Flagi a zakończy 29 maja podczas Cen-
tralnych Obchodów Dnia Weterana. Uczestnicy 
podzieleni na grupy regionalne będą jeździć po 
całej niemal Polsce i odwiedzać cmentarze gdzie 
spoczywają polegli weterani. Podczas tych wyjaz-
dów spotkają się również z rodzinami i najbliższymi 
swoich kolegów. 

Rajd ma mieć także wymiar edukacyjny. Społe-
czeństwo ciągle mało wie na temat udziału Polaków 
w operacjach poza granicami państwa. Pojawienie 
się motocyklistów może stać się okazją do spotkań, 
rozmów i wymiany doświadczeń. Od zakończenia 
II wojny światowej Polska bardzo czynnie uczest-
niczy w budowaniu pokoju czy zapewnianiu bez-
pieczeństwa w najbardziej zapalnych punktach na 
świecie. Przez 67 lat ponad 115 tysięcy rodaków 
wzięło udział w ponad 90 różnych misjach.

Organizatorem rajdu jest Centrum Weterana Dzia-
łań Poza Granicami Państwa. Zapisy do udziału 
rozpoczną się 4 stycznia 2021 roku. 



6 Prezentacje

Mam wrażenia, że kiedyś konstruowano 
motocykle mając za cel, aby były one: 
nowoczesne, funkcjonalne, ładne 

i odróżniały się od konkurencji. Patrząc na moto-
cykle japońskie z lat 80. i 90. na pierwszy rzut oka 

można było rozpoznać model – CB, Shadow, Intru-
der, GSX-R, Virago, XJ, V-Max, GPZ, ZZR i tak dalej. 
Dziś często przyglądając się motocyklom, nawet 
przez dłuższą chwilę, trudno rozpoznać, co to za 
marka czy model. Wszystko robione jest na jeden 

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: HONDA, WIKIPEDIA

Honda CMX 1100 Rebel

Czyżby indywidualizm w konstrukcji motocykli umarł? Czy może 
społeczeństwo XXI wieku tak silnie kieruje się modą? Czy ważne jest 

obecnie aby motocykl posiadał własny styl, czy to, żeby był podobny 
do modeli konkurencji? Takie pytania, jako pierwsze, pojawiły się w 

mojej głowie, gdy zobaczyłem ten motocykl.
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styl, a najgorsze jest już tworze-
nie modeli w ten sposób, aby 
były bardzo podobne do pojaz-
dów konkurencyjnej wytwórni. 
To oczywiście tylko moje subiek-
tywne spostrzeżenia dotyczące 
formy i stylistyki karoserii. Tech-
nika to zupełnie inny rozdział. 

Model Rebel przez ponad trzy 
dekady zrobił dla Hondy dobrą 
robotę marketingową. W poło-
wie lat 80. na rynku pojawiała się 
Honda CMX 250 Rebel. Spraw-
dzony i niezawodny silnik o nie-
złych osiągach zamontowano do 
karoserii naprawdę ładnego customa, czy może już 
soft choppera. Nawet jeżeli ktoś nie był miłośnikiem 
tego typu motocykli, nie mógł przejść obok Rebelki 

obojętnie. Motocykl ten był naprawdę ładny, pełen 
charakteru i uroku. Był to też chyba pierwszy moto-

cykl w historii firmy Honda tak liczne 
kupowany przez kobiety. 

Honda CMX 250 Rebel, z krótkimi 
przerwami, była produkowana od 1985 
do 2016 roku. Przez cały ten czas wypra-
cowała sobie swoiste miejsce w moto-
cyklowym światku. Rok po pojawieniu 
się „250” w ofercie znalazł się większy 
Rebel 450. Ten model produkowany był 
jednak tylko przez dwa lata.

W 2017 roku na rynku pojawił się 
następca starej Rebelki – nowy CMX 
500 Rebel. To też pojazd, który mieści 

się w typie custom, też ma dwa cylindry ustawione 
rzędowo. I to chyba tyle z podobieństw. Nowa 
Honda CMX 500 Rebel to pojazd w technokratycz-
nej stylistyce XXI wieku. Cóż, czas płynie, style 
się zmieniają. Nic w tym zdrożnego, to naturalny 
proces. Takiego samego zdania są chyba klienci, bo 
jak podaje producent: (…) w 2019 roku był to trze-
cią najchętniej kupowaną maszyną w stylu custom 
w Europie (…). 

Jest jednak pewna rzecz, która delikatnie irytuje 
(a może to właśnie jest rynkowa siła tego modelu?) 
– nowa Rebelka bardzo podobna jest w stylistyce 

Był to też chyba pierwszy 
motocykl w historii 
firmy Honda tak liczne 
kupowany przez kobiety. 
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do harleyowskiego modelu V-Rod. Może to pewna 
analogia? W połowie lat 80. pierwsza Rebelka też 
nawiązywała w stylu do ówczesnych Harleyów-
-Davidsonów. Nowe tysiąclecie, nowe Harleye, to 
i Rebel czerpie z nowych wzorców. 

Rebel nie tylko urosła i zmieniła szatę, ona 
nadal rośnie. Honda zaprezentowała właśnie nową 
odsłonę tego modelu – CMX 1100 Rebel. Motocykl 

pojawi się w sprzedaży w 2021 roku. Co ciekawe 
wersja ta nie tylko stylizuje się na Harleyach, ona 
wchodzi w ich przestrzeń rynkową. Przez lata małe 
„250”, czy ostatnio „500”, były tylko stylistycznym 
nawiązaniem i nie stanowiły konkurencji dla moto-

cykli Harley-Davidson, które lokowały się w grupie 
motocykli bardzo dużych, z silnikami powyżej 1200 
cm³. Nowa Rebel 1100 pełnoprawnie wchodzi do 
owej grupy motocykli bardzo dużych.  

Motocykl jest dopiero zapowiadany, więc siłą 
rzeczy nie mieliśmy okazji go testować, nie mniej 
sama analiza danych technicznych może dużo powie-
dzieć. Dla przykładu – silnik rzędowy, dwucylin-
drowy o momencie obrotowym 98 Nm i mocy 87 
KM osiąganych w zakresie niskich i średnich obro-
tów. Pokazuje to, że oprócz stylistyki, pojemności 
skokowej silnika również charakterystyka jednostki 
napędowej nawiązuje do amerykańskiej ikony.  

Trudno powiedzieć coś więcej, widząc moto-
cykl tylko na zdjęciu, dlatego zacytuje kilka frag-
mentów oficjalnej informacji prasowej na temat 
tego pojazdu: (…) Nowy model zachował istotę 
tego, co uczyniło mniejszego brata tak wyjąt-

Model Rebel przez ponad trzy 
dekady zrobił dla Hondy dobrą 
robotę marketingową. 
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kowym, dodając wyższe osiągi, więcej charakteru 
i zestaw najbardziej zaawansowanych rozwiązań 
technicznych Hondy. (…) Kierowcy przesiadający 
się z mniejszych motocykli, docenią łatwe do opa-
nowania wymiary (wysokość siedzenia to zaled-
wie 700 mm) i masę 223 kg (z płynami), natomiast 
bardziej doświadczeni użytkownicy natychmiast 
poczują radość prowadzenia motocykla ze świet-
nym podwoziem, co Rebel zawdzięcza sztywnej 
ramie z rur stalowych, przedniemu widelcowi typu 
cartridge z goleniami o średnicy 43 mm, tylnym 
amortyzatorom typu piggyback i czterotłoczkowym, 
montowanym promieniowo zaciskom przedniego 
hamulca. Wszyscy użytkownicy pokochają charak-
ter i osiągi dwucylindrowego, rzędowego silnika 
o pojemności 1084 cm3, używanego już wcześniej 
w modelu CRF1100L Africa Twin. (…) Rebel, pozba-
wiony wszelkich zbędnych elementów, przemawia 
swoim minimalizmem. Stalowe błotniki umieszczono 
tuż nad grubymi oponami, a okrągły reflektor łączy 

w sobie wygląd rodem ze starej motocyklowej szkoły 
z nowoczesnością oświetlenia LED. (…) W ciekawej 

formie zewnętrznej ukryto mnóstwo nowatorskich 
rozwiązań (…).

Rok 2021 zapowiada się ciekawe. Coraz więcej 
firm podejmuje rynkowy atak na sektory, w których 
poprzednio albo ich nie było, albo znajdowały się 
tam tylko w niewielkim stopniu. Z zaciekawieniem 
będziemy obserwować, co z tego wyniknie.

Motocykl Honda CMX 1100 
Rebel pojawi się w sprzedaży 
w 2021 roku. Co ciekawe wersja 
ta nie tylko stylizuje się na 
Harleyach, ona wchodzi w ich 
przestrzeń rynkową.
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Na początek wyjaśnienie, co oznacza 
tytułowe słowo „duży”. Jest to dość 
relatywne i płynne określenie, ale 
w moim rozważaniu ma ono kon-

kretną wartość. Tu znaczy to – motocykle o pojem-
ności skokowej od 500 cm³ wzwyż.   

Zalewani jesteśmy reklamami nowych moto-
cykli. Jakby na to nie patrzeć , zakup takiego 
pojazdu i jego ubezpieczenie to kwoty od 30.000 
zł wzwyż. W naszym klimacie to przez więk-
szą część roku pieniądze zamrożone w stojącym 
w garażu pojeździe. 

Planując artykuł zawsze zastanawiam się, do kogo konkretnie 
będzie on kierowany. W tym przypadku zakładam, że adresatami 

tego przekazu będą młodzi ludzi w wieku 18+, którzy dopiero 
zaczynają swoją przygodę z motocyklami oraz grupa osób 

starszych, w wieku 45+, którzy kiedyś jeździli motocyklami, ale na 
kilkanaście lat musieli odłożyć to na bok, zajmując się sprawami 
rodziny i zawodowymi. Jeżeli po latach ten bakcyl się odezwał, 

myślę że poniższy artykuł ich zainteresuje.

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: AUTOR, EIKIPEDIA



Pierwszy duży motocykl

Kawasaki ER 5
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Większość młodych ludzi nie dysponuje takim 
budżetem ani zdolnością kredytową. I czy reklamy 
będą bardziej lub mniej atrakcyjne, sugestywne oraz 
krzykliwe i tak młodzi nie kupią nowych motocy-
kli. W przypadku drugiej grupy, czyli owych 45+, 
często zainwestowanie takich kwot w hobby też 
jest raczej nierealne. Tu wprawdzie pojawia się 
możliwość zakupu na raty, ale w wielu 45 – 55 lat 
posiadamy więcej rozsądku i uważniej planujemy 
zakupy niż gdy mamy lat 20, a w żyłach krew wrze.

I tu dochodzę do sedna niniejszego artykułu, czyli 
dużych motocykli dostępnych w granicach 4000 
– 6000 zł. Tyle jest w stanie spokojnie zarobić przez 
zimę uczący się, przedsiębiorczy 18-latek roznosząc 
ulotki, udzielając korepetycji lub wykonując inne 
dorywcze prace. Tyle jest również w stanie prze-
znaczyć na hobby stateczny 50-latek.

Zapewniam was, że to zupełnie realne. Od ponad 
20 lat jeżdżę starymi japończykami, nawet w dalekie 
wyprawy. Moi znajomi podróżnicy motocyklowi, 
choć stać ich na nowe pojazdy, gdy wybierają się 

na inne kontynenty jadą starszymi, sprawdzonymi 
modelami japończyków. Niektóre – zaznaczam „nie-
które” – modele motocykli japońskich, przy prawi-

dłowej eksploatacji i serwisie, mogą być w pełni 
sprawne nawet po 25 – 35 latach od opuszczenia 
fabryki. Jeżeli tak nie jest, to albo mają bardzo duży 
przebieg i w naturalny sposób zostały zużyte albo 
uległy uszkodzeniu w wyniku złego serwisowania 
lub cyklicznego braku tej czynności.

Co przemawia za starszymi motocyklami japoń-
skimi, poza ceną? Po pierwsze – są to już modele 
sprawdzone na trasach całego świata. Łatwo można 
się dowiedzieć, który jest bardzo trwały i nieza-
wodny, który przeciętny, a którego lepiej omi- 

Niektóre modele motocykli 
japońskich, przy prawidłowej 
eksploatacji i serwisie, mogą być 
w pełni sprawne nawet po 25 – 35 
latach od opuszczenia fabryki.

Suzuki GS 500 E
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jać. Szukając tych informacji ostrożnie podchodźcie 
jednak do testów publikowanych w mediach. Nie-
wiele z nich stać na obiektywizm. Większość chcąc 
się przypodobać importerom koloryzuje i naciąga 
niektóre fakty lub je omija. Żebym nie został oskar-
żony o gołosłowność – sprawdźcie w prasie testy 
motocykli z ostatnich 10 lat. Wszystkie pojazdy są 
świetne, a przynajmniej bardzo dobre, nawet te, 
które na pierwszy rzut oka wzbudzają masę wąt-
pliwości. Szukając informacji bardziej kierowałbym 
się w stron internetowych for tematycznych. Sporo 
tam blichtru i populizmu, ale zawsze trafi się na 
kilka rozsądnych i rzeczowych osób, które chętnie 
służą informacjami. 

Druga sprawa to konstrukcja. Motocykle starsze 
są łatwiejsze w naprawie, zwłaszcza w podróży. 
Nie wymagają specjalistycznego oprzyrządowa-
nia niezbędnego do ich diagnostyki, naprawy czy 
demontażu. To może okazać się bardzo ważne, gdy 
zepsuje się wam motocykl na drugim końcu Europy. 
Poza tym kupując książkę serwisowa wiele pro-
stych naprawa czy czynności serwisowych można 

wykonać samemu, w zimowe wieczory w garażu. 
Korzyści z tego jest wiele – z jednej strony zaosz-
czędzimy trochę grosza, z drugiej – można nauczyć 
się nowych umiejętności, a z trzeciej – ile radości 
daje dbanie o własny pojazd.

W tym aspekcie mieszczą sie również części 
zamienne. W przypadku nowych motocykli, któ-
rym minęła już gwarancja, ceny części idą w setki 
i tysiące złotych. Do starszych modeli można kupić 
części używane, ale zupełnie dobre, za ok. 30 – 40% 
ceny sklepowej.

Trzeci aspekt to już czysta fanaberia, ale jak obser-
wuję, coraz popularniejsza u nas. Kupując starsze, 
niedrogie motocykle, mając nieco większy budżet, 
można sobie pozwolić na posiadanie dwóch lub 
trzech egzemplarzy. Powiedzmy – szosowego tury-
styka z silnikiem 750 – 1100 cm³, poręcznego enduro 
(350 – 500 cm³) do weekendowych wypadów do 
lasu lub w lekki teren, a na deser jakiegoś weterana 
lub klasyka. Wszystkie trzy razem i tak będą mniej 
kosztować niż jeden nowy motocykl. 

Honda CBX 750
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W naszych realiach motywacje sięgnięcia po 
motocykl są różne. Każdy ma swoje. Mimo to da 
się wykrystalizować co najmniej dwa główne, czę-
sto powtarzające się powody. Pierwszy to – oględ-
nie mówiąc – chęć pokazania się w towarzystwie, 
zadziwienia innych nowym gadżetem, stania się na 
chwile „groźnym”, choć przez cały tydzień jest się 

potulnym pracownikiem korporacji. Druga najczęst-
sza motywacja to szeroko rozumiana chęć pozna-
nia motocyklizmu, zabawy i rekreacji. W pierwszej 
grupie przeważają „posiadacze motocykli”. Druga 
tworzy motocyklistów. Ci też bardziej są otwarci 

na świat, stroniąc od sztucznych podziałów na lep-
szych czy gorszych.

Tak, słyszę już wasz krzyk – do konkretów! Tak jak 
napisałem, były lepsze i gorsze motocykle japoń-
skie. Postaram się przedstawić kilka przykładów 
tych lepszych. Jest ich dużo więcej, tylko trzeba 
poszukać.

Jeszcze tylko jedno słowo – pamiętajcie, że kupno 
motocykla używanego, nawet w dobrym stanie, to 
tylko część kosztów. Pierwszym rozsądnym krokiem 
po kupnie jest wykonanie podstawowych czynno-
ści serwisowych – wymiana: oleju silnikowego i fil-
tra, świec i filtra powietrza. Jeżeli zrobicie to sami 
będzie to koszt ok. 400 – 600 zł. Jeżeli zlecicie to 
serwisowi wyniesie to nieco więcej.

Model klasyczny 
Nie rozumiem dlaczego Yamaha XJ 600 (i jej 

zmodernizowana wersja Diversion) nie cieszy się 
popularnością wśród początkujących motocykli-
stów. Motocykl w linii klasyczny, a jego czterocy-
lindrowy silnik jest pełen wigoru i, co najważ- 

Honda VT 500 C Shadow

Trzeci aspekt to już czysta 
fanaberia, ale jak obserwuje coraz 
popularniejsza u nas. Kupując 
starsze, niedrogie motocykle, 
mając nieco większy budżet, 
możesz sobie pozwolić na 
posiadanie dwóch lub trzech 
egzemplarzy.
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niejsze, jest trwały i niezawodny. Pierwsza wersja 
XJ 600 produkowana była w latach 1984 – 1991, 
później zastąpił ją model zmodernizowany z dopi-
skiem Diversion. Ten zaś był produkowany do roku 
2004. Można się również spotkać z oznaczeniem Seca 
II, pod tą nazwą pojazd ten był oferowany w USA 
i Kanadzie. Był też model XJ 900, dla tych, który 
poszukują większych mocy (900 – była napędzana 

wałem, 600 – łańcuchem). Pokrewnymi motocy-
klami są również customy Yamaha Maxim, ofero-
wane od początku lat 80. głównie w USA z silni-
kami o pojemnościach skokowych: 550, 650, 700, 
750, 1100.

Dobrze utrzymane Yamahy XJ 600 z pierwszych 
lat produkcji trafiają się u nas rzadko, ale za to 

sporo jest w ogłoszeniach egzemplarzy modelu 
XJ 600 Diversion. W tym przypadku nieważny 
jest rok produkcji (wszystkie są już leciwe), a stan 
techniczny. Dobrze utrzymane XJ 600 Diversion, 
z przebiegami rzędu 50 – 60 tys. km, oferowane są 
w granicach 4500 – 5500 zł. Jest w czym wybierać 
i cierpliwy poszukiwacz może trafić na naprawdę 
dobry egzemplarz.

Kolejny motocykl wart uwagi to Suzuki GS 500E. 
W latach 90. był jednym najlepiej sprzedających 
się motocykl tej klasy w Europie. Jego produkcję 
rozpoczęto w 1989 roku i trwała ona do roku 2004.  
W latach 2004 – 2007 produkowano wersje GS 500 
F z pełną owiewką. 

Dwucylindrowy silnik GS 500E miał moc 45 – 46 
KM (w zależności od roku produkcji), 6-stopniową 
skrzynie biegów, napęd łańcuchem, hamulce tar-
czowe. Jego karoseria była prosta i zwyczajna. 
Według danych fabrycznych przyspieszał 0-100 
km w 5,4 sekundy, spalał 5 l na 100 km i osiągał 
prędkość maksymalną 185 km/h. Jego użyt- 

Co przemawia za starszymi 
motocyklami japońskimi, poza 
ceną? Po pierwsze – są to już 
modele sprawdzone na trasach 
całego świata.

Yamaha XJ 600 Diversion
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kownicy chwalili go za bezawaryjność i żywotność. 
Cóż chcieć więcej od motocykla, który ma służyć 
do jazdy, a nie szpanu. W ogłoszeniach można 
znaleźć ich sporo. Dobrze utrzymane motocykle 
Suzuki GS 500E, z przebiegami rzędu 30 – 40 tys. 
km, kosztują w granicach 3500 – 4500 zł. Co cie-
kawe często trafiają się egzemplarze utrzymanych 
wręcz perfekcyjnie. Wartym uwagi jest też Kawa-
saki ER 5, produkowany w latach 1997 – 2006. To 
solidny i tani (w zakupie i eksploatacji) motocykl 
o klasycznej linii. 

Custom
Jeżeli ktoś gustuje w tym stylu warto rozejrzeć się 

za Hondą VT 500 C Shadow. Model ten produko-
wany był w latach 1983 – 1988. Mimo, że od zakoń-
czenia jego wytwarzania minęły 33 lata, na rynku 
nadal można znaleźć sporo egzemplarzy w dobrym 
stanie z umiarkowanym przebiegiem. Kilka lat temu 
kupiłem taką Hondę z 1983 roku z przebiegiem 35 
tys. km. Po podstawowym serwisie jeździłem nią 
bezawaryjnie przez kilka lat. W ogłoszeniach ładne 
egzemplarze Shadow 500 można znaleźć w grani-
cach 3500 – 4500 zł.

Na wyprawy
W grupie pojazdów klasyczno – turystycznych 

można znaleźć jeszcze co najmniej kilkanaście 
modeli wartych uwagi. Są to np. kolejne wciela-
nia Hondy CB 500 oraz jej nieco mniejsze rodzeń-
stwo CB 400 i CB 450, tej samej marki model CB 
750 Seven Fifty czy różne wersje pojemnościowe 
Yamahy XS z lat 80. Bardzo ciekawym motocy-
klem jest Honda CBX, oferowana z silnikami 550, 
650, 750. To niezawodny, trwały, piękny i szybki 
motocykl, który bez kompleksów może podobać 
się dziś, choć postawał w latach 80. Na początku 
lat 90. takich motocykli licznie używała polska 
policja (CBX 750). Jeżeli traficie egzemplarz dobrze 
utrzymany z umiarkowanym przebiegiem będziecie 
mogli w pełni cieszyć się szybkością, przyspiesze-
niem i dobrze posłuży Wam do dalekiej turystyki. 
Nie ma co przerażać się wiekiem, trzeba zwracać 
uwagę na stan techniczny i przebieg, jeżeli jest on 
wiarygodnie do ustalenia.

Enduro i podobne
W tej grupie pojazdów trudniej jest znaleźć 

leciwy i dobrze utrzymany egzemplarz, nie mniej 
takie się trafiają. Trzeba tylko być cierpliwym 
i regularnie przeglądać ogłoszenia. Ponadczaso-
wymi modelami enduro, które mimo 20 – 30 lat 
od wyprodukowania nadal mogą cieszyć jazdą są: 
Suzuki DR 650, Yamaha XT 600, Kawasaki KLR 
650, Honda XL 600.  

W latach 90. Kawasaki KLR 650 używano często 
do dalekich podróży w zmiennym terenie. Jeździł 
nim Artur Zawodny, Marek Michel czy sławny ame-
rykański podróżnik motocyklowy Gregory Frazier. 
W ostatnich latach leciwą Hondę XL 600 wybrał do 
swych ekstremalnych wypraw Marek Suslik. W jed-
nym z artykułów tak pisał o swym wyborze: (…) 
Zabrałem się do przygotowań. Pierwszym etapem 

był wybór motocykla. Ten, który stał w garażu był 
za ciężki i za bardzo naszpikowany elektroniką. Dla-
tego zdecydowałem się na starą maszynę o prostej 
konstrukcji. Akurat kilka miesięcy wcześniej kupi-
łem Hondę XL 600 LM z 1987 roku, jednocylindrową, 
chłodzoną powietrzem. Motocykl był produkowany 
w latach 1985-1987. Razem z przyjaciółmi rozpoczę-
liśmy szykowanie go do trasy (…).

Dość wysoko w rankingu używanych enduro pla-
suje się następczyni XL 600 czyli Honda NX 650 
Dominator, produkowana w latach 1988 – 2000.  

Yamaha XT 600 (różne wersje), produkowana 
w latach 1984 – 2003, stała się najbardziej popu-
larnym motocyklem swojej klasy na świecie. Eko-
nomiczna, niezawodna, trwała, dała początek 

Ponadczasowymi modelami 
enduro, które mimo 20 – 30 lat 
od wyprodukowania nadal mogą 
cieszyć jazdą są: Suzuki DR 650, 
Yamaha XT 600, Kawasaki KLR 
650, Honda XL 600.
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kilku odmianom pochodnym. Cały czas XT 600 
w dobrym stanie są poszukiwane przez wielu ama-
torów enduro. Warto poświeci trochę czasu aby 
ją kupić. 

Suzuki DR 650 też ma u nas dobrą opinie. W wielu 
artykułach o tym pojeździe nazywano go: „kulto-
wym motocyklem klasy enduro”. Produkowany był 
(w kilku wersjach, m.in.: R, RE, RS, RU, SE) w latach 
1990 – 2002. Wcześniej wytwarzano model DR 
600. Później DR-Z 400. Produkowano też wersje 
Big z silnikami 750 i 800 cm³, te jednak cieszyły 

się mniejszą popularnością niż klasyczna 650. Sil-
nik Suzuki DR 650 miał moc 45 – 46 KM oraz niż-
szą w wersjach zdławionych. Kultura pracy tego 
silnika jest specyficzna – powoduje spore wibracje, 
ale gdy przyspieszamy czuć jak ten dziarski singiel 
rwie się do przodu. Miód na serce motocyklisty, 
który lubi single. 

Wszystko opisane powyżej można znaleźć w cenach 
4000 – 6000 zł. Owszem, czasami w ogłoszeniu 
może widnieć większa kwota, ale od czego sztuka 
negocjacji. Najważniejsze jest jednak jak najdo-
kładniejsze określenie stanu technicznego. Zakup 
pojazdu kwalifikującego się do poważnej naprawy 
może okazać się tragedią finansowa. Pozostawiamy 
was z tematem do przemyślenia. Będziemy jeszcze 
do tego wracać w następnych numerach. Skutki 
pandemii spowodują, że motocyklowe budżety 
większość z Was będą zapewne skromniejsze niż 
w minionych latach, nie musi to jednak oznaczać, 
że trzeba kask powiesić na kołku.

Najważniejsze jest jednak jak 
najdokładniejsze określenie stanu 
technicznego. Zakup pojazdu 
kwalifikującego się do poważnej 
naprawy może okazać się 
tragedią finansowa.



Suzuki DR 650



17historia

W 20 lat później, II wojna świa-
towa była przełomem w rozwoju 
nowoczesnych form walki. Wiele 
rzeczy zapoczątkowanych wtedy 

(np. masowe użycie czołgów i wozów bojowych, 
wykorzystanie rakiet sporego zasięgu, czy akcje 
powietrznodesantowe) do dziś jest podstawą sztuki 
wojennej. 

W czasie II wojny światowej dwoma podstawo-
wymi formami transportu desantów wojskowych 
były okręty i samoloty. Desanty z morza miały 
wielosetletnią tradycję, sięgającą jeszcze podbojów 
Greków i Rzymian, co najwyżej unowocześniła się 
konstrukcja statków. Zupełną nowością był zaś 
desant z powietrza – samoloty były w stanie w kil-
kanaście godzin przetransportować setki żołnie-

Motocykle desantowe

I wojna światowa była prostym konfliktem, w większości opierającym 
się na walkach pozycyjnych. Niewiele wniosło to w rozwój doktryn 

wojennych, co najwyżej zapoczątkowało pewne trendy, jak np. 
motoryzacja wojska czy użycie lotnictwa. 

Motocykle Excelsior Welbike podczas ćwiczeń polskiej 
1. Samodzielnej Brygady Spadochronowej. 

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: ARCHIWUM AUTORA, PIOTR RADOMSKI, NAC, WIKIPEDIA
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rzy na odległe tereny. Nie potrzeba było lotnisk 
gdyż żołnierze na ziemię spadali na spadochronach. 
W ten sam sposób zrzucano również uzbrojenie, 
sprzęt bojowy i transportowy, w tym motocykle. 

Na etapie rozwoju i ćwiczeń standardowe motocy-
kle wojskowe były specjalnie przerabiane do desan-
tów powietrznych. Głównym działaniem w tym 
względzie było ich „odchudzanie”, aby ograniczyć 
wszelki zbędny ciężar. Szybko jednak okazało się, że 
to nienajlepsza droga. Wagowo udało się osiągnąć 
zadowalający poziom, ale problemem pozostawały 
gabaryty, których nie dało się zmniejszyć, a prze-
strzeń transportowa samolotów nie była z gumy. 
Specyfika desantów powietrznych wymagała pojaz-
dów skonstruowanych głównie w tym celu. Zaczęto 
więc budować takie motocykle. 

Prawdopodobnie pierwszym motocyklem desan-
towym był włoski Volugrafo Aermoto, produko-
wany w latach 1939 – 1942. Ten najkrótszy motocykl 
wojskowy używany podczas II wojny światowej 
(najbliższy konkurent – angielski Welbike – był 
o ponad 250 mm dłuższy) napędzany był prostym 
silnikiem dwusuwowym o pojemności skokowej 
123 cm³ i mocy 2 KM. Na najwyższym przełożeniu 
rozwijał prędkość do 50 km/h. W układzie przenie-
sienia napędu oprócz dwu przekładniowej skrzyni 

biegów zastosowano również reduktor, który pozwa-
lał na podwojenie liczby przełożeń. Przednie i tylne 
zawieszenie było sztywne. Co ciekawe Volugrafo 
Aermoto z przodu i z tyłu miał podwójne koła 
– zwiększało to powierzchnie opon, co zmniejszało 
automatycznie naciski jednostkowe i zapewniało 
lepsze pokonywanie terenu o miękki podłożu, np. 
piasku, błota. Motocykl był naprawdę mały – miał 
długość 1050 mm i ważył zaledwie 51,5 kg. 

Włoski motocykl desantowy Volugrafo Aermoto 
w służbie niemieckiej.

Włoski motocykl desantowy Volugrafo Aermoto sfotografowany na ulicach Warszawy zimą 1948 roku. 
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Hołubiąc doktrynę pancernego Blitzkriegu, 
Niemcy zlekceważyli zagadnienie motocykli desan-
towych, planując na szeroką skalę wykorzystanie 
do tego celu typowych motocykli klasy 100 cm³. 
Jedyne próby skonstruowania specjalnego motocy-
kla desantowego podjęto w firmie Triumph Werke 
Nurnberg (TWN). Powstał tam ciekawy prototyp 
lekkiego, składanego motocykla o pojemności sko-
kowej 125 cm³. Była to nowatorska konstrukcja, 
formą zbliżona do angielskiego Welbike i włoskiego 
Volugrafo Aermoto. Projekt ten jednak zrealizowano 
tylko w kilku prototypowych egzemplarzach. 

Po drugiej stronie frontu – w Wielkiej Brytanii – do 
zagadnienia zmotoryzowania jednostek powietrz-
no-desantowych odniesiono się o wiele poważniej. 
Być może było to spowodowane względami geo-
graficznymi – Anglicy wiedzieli, że wcześniej czy 
później będą zmuszeni do desantu na kontynent, 
zarówno z morza, jak i z powietrza. 

Dynamiczny rozwój jednostek powietrzno-de-
santowych armii angielskiej i armii alianckich pod 
dowództwem brytyjskim, pociągał za sobą koniecz-
ność rozpoczęcia masowej produkcji specyficznego 
wyposażenia dla tych formacji – począwszy od 
ubrania, poprzez specjalne uzbrojenie na środkach 
transportu kończąc. Na początku lat 40. nie był to 
jeden czy dwa oddziały komandosów czy skocz-
ków, w grę wchodziło kilkanaście tysięcy żołnie-
rzy przygotowywanych do desantu powietrznego. 

Na początku 1942 roku w mieście Welwyn (nazwa 
tego miasta stała się częścią nazwy motocykla) 
podpułkownik armii brytyjskiej J.R.V. Dolphin 
opracował prototyp miniaturowego motocykla 

desantowego. Po pozytywnie zakończonych testach 
poligonowych, motocykl nazwany Welbike, został 
skierowany do produkcji seryjnej w zakładach Excel-
sior. Pojazd był bardzo prosty, składał się z rurowej 
ramy, małych kół i prostego dwusuwowego silnika 
o pojemności skokowej 98 cm³. Całość ważyła zale-
dwie 32 kg i po złożeniu mieściła się w cylindrycz-
nym kontenerze transportowym o średnicy 36 cm. 
Był to najlżejszy motocykl wojskowy produkowany 
w czasie II wojny światowej. W latach 1942 – 1945 
wyprodukowano około 4000 Welbikeów, w dwóch 
seriach (Mk. 1 i Mk. 2). Pojazdy z poszczególnych 
partii różniły się od siebie tylko drobnymi detalami. 
Trzon konstrukcji był niezmienny przez cały okres 
wojennej produkcji. Pewne modyfikacje osprzę-
towe czyniono przed każdą akcją, w zależności od 
terenu i klimatu, w jakim pojazdy miały być użyte. 
Najliczniej pojazdy te wykorzystano w czasie ope-
racji „Market Garden” i w alianckich desantach na 
Dalekim Wschodzie. Motocykli Welbike używali 
także polscy żołnierze ze stacjonującej w Anglii 1. 
Samodzielnej Brygady Spadochronowej dowodzo-
nej przez gen. Stanisława Sosabowskiego. 

Jeżeli spojrzymy chronologicznie możemy posta-
wić tezę, że produkcja motocykli Welbike była 
dalece niewystarczająca w stosunku do potrzeb, 
dlatego uzupełniająco sięgnięto po motocykle klasy 
100 cm³. Jeżeli z perspektywy czasu spojrzymy Włoski motocykl desantowy Volugrafo Aermoto.

Dynamiczny rozwój jednostek 
powietrznodesantowych armii 
angielskiej i armii alianckich 
pod dowództwem brytyjskim, 
pociągał za sobą konieczność 
rozpoczęcia masowej produkcji 
specyficznego wyposażenia dla 
tych formacji.



20 historia

całościowo na wartości liczbowe sprzętu brytyj-
skich wojsk desantowych to wyraźnie widać, że 
podstawą były tu pojazdy zaadaptowane z kla-
sycznych „setek” (zbudowano około 15.000 sztuk 
motocykli desantowych dwóch modeli, opisywa-
nych poniżej), a Welbike, w ilości około 4000, były 
tylko uzupełnieniem. 

W 1942 roku firma Royal Enfield przekazała angiel-
skiemu War Departament do testów prototyp moto-
cykla desantowego, model RE. Był to gruntownie 
zmodernizowany pojazd, oparty na modelu cywil-
nym, wyposażony w silnik dwusuwowy o pojemno-

ści skokowej 126 cm³. 
Podczas prób poligo-
nowych konstrukcje 
cały czas modyfiko-
wano, zgodnie z suge-
stiami specjalistów 
wojskowych. Po kilku 
miesiącach tych dzia-
łań powstała końcowa 
wersja tego pojazdu, 
oznaczona WD/RE . 
Produkcję seryjną roz-
poczęto pod koniec 
1942 roku, a pierwsze 
pojazdy dotarły do 
jednostek na początku 
1943 roku. Żołnierze 
nazwali ten motocykl 

„pchłami” i to określenie bardzo szybko przyjęło 
się w całej armii. Do końca wojny do jednostek 
brytyjskich i alianckich trafiło około 9000 desan-
towych motocykli Royal Enfield WD/RE. 

Pod koniec 1942 roku firma James przekazała spe-
cjalistom wojskowym armii brytyjskiej do testów 
kilka małych motocykli z silnikami o pojemności 
skokowej 150 cm³. Po pierwszych próbach okazało 
się, że pojazdy są bardzo dobre, solidne i proste 
w obsłudze, ale zbyt ciężkie do zadań im przezna-
czonych, czyli służby w jednostkach powietrzno-
desantowych.

Excelsior Welbike przygotowany do zrzutu. Ciekawą informację jest, że jeden 
z takich pojazdów został w kwietniu 1944 roku zrzucony dla Armii Krajowej na 
punkt „Hipopotam”, znajdujący się 25 km od Zamościa. 

Excelsior Welbike jednego z polskich kolekcjonerów. 
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Transport Welbike na jeepie

W styczniu 1943 roku James dostarczył kolejny 
prototyp do testów. Tym razem był to lżejszy moto-
cykl, wyposażony w dwusuwowy silnik o pojemno-
ści skokowej 122 cm³, osiągający moc maksymalną 
3 KM. Po kilkutygodniowych próbach okazało się, 
że James oznaczony „ML” (Military Lightweight), 
spełnia wymagania specjalistów z wojsk powietrz-
nodesantowych. Władze wojskowe zdecydowały się 
na zamówienie tych pojazdów. Produkcja ruszyła 
w marcu 1943 roku. Do końca wojny zbudowano 
ponad 6000 sztuk. W jednostkach wojskowych do 
Jamesa ML przylgnęła potoczna nazwa „mecha-
niczna mysz”. 

W odróżnieniu od Welbike, który był zupełnie 
nową konstrukcją, James ML był tylko zubożoną 
wersją zwykłego, cywilnego motocykla. W celu 
zmniejszenia wagi usunięto wszelkie zbędne ele-
menty osprzętu. Przy czym jednak za zbędne nie 
uważano: osłony łańcucha, błotników i lamp. 

W porównaniu do konkurenta – Royal Enfiled 
WD/RE – James ML był bardziej niezawodny. Była 
to opinia żołnierzy, którzy używali obu pojazdów 
podczas II wojny światowej. Konkurencji jednak 
udało się osiągnąć mniejszą o 12 kg wagę pojazdu, 

co w przypadku transportu 
lotniczego wyposażenia dla 
całego oddziału było war-
tością dużą i niekiedy decy-
dującą o wyborze motocykla 
do akcji.

Właśnie ze względu na 
wagę, James ML nie tra-
fiał masowo do oddziałów 
powietrznodesantowych, tak 
jak to było w pierwotnych 
zamierzeniach, ale do służb 
łącznościowych i pomocni-
czych. Duża ilość tych pojaz-
dów użyta była, latem 1944 
roku, podczas desantu mor-
skiego na plaże Normandii. 
Jamesy ML potwierdziły tam 
swoja niezawodność i zwin-

ność, przez co chlubnie zapisały się w historii tej 
operacji wojskowej. 

Za Wielką Wodą – w Stanach Zjednoczonych 
– wszystko było zawsze duże. Budynki – drapa-
cze chmur, samochody – krążowniki szos, motocy-
kle – Harley-Davidson i Indian, więc nawet mały 
motocykl desantowy musiał być… duży. 

Na przełomie 1943 – 1944 roku Amerykanie stwo-
rzyli największy, w historii II wojny światowej, 
motocykl wykorzystywany do zrzucania na spado-
chronie. Był to Cushman 53 Airborne. Konstrukcja 
tego pojazdu, wywodząca się z wersji cywilnych, 
była maksymalnie uproszczona a osprzęt został ogra-
niczony do naprawdę niezbędnego minimum. Cush-
man posiadał tylko: ramę, silnik, zbiornik paliwa, 
siodło, kierownicę i koła. Zawieszenia były sztywne. 
Nie było żadnych osłon. Motocykl wyposażony był 
w dolnozaworowy silnik o pojemności skokowej 244 
cm³. Jednostka napędowa chłodzona była powie-
trzem w sposób wymuszony, przez dmuchawę. Po 
wylądowaniu Cushman w parę minut gotowy był 
do jazdy. Pojazd ten produkowany był w latach 
1944 – 1945 w mieście Lincoln w stanie Nebraska. 
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Na przestrzeni 2 lat armia amerykańska zakupiła 
4734 egzemplarze wojskowego modelu 53 Airborne. 

W ogólnym temacie motocykli wojskowych uży-
wanych w czasie II wojny światowej, pojazdy wojsk 
powietrzno-desantowych stanowią specyficzny 

i chyba mało znany rozdział. Jak widać były to 
niekiedy bardzo ciekawe i nowatorskie konstrukcje, 
wybiegające znacznie w przyszłość. Na słabą zna-
jomość tematu wpływa pośrednio niewielka ilość 
zachowanych zdjęć tych pojazdów. Na potrzeby 
tego artykułu udało się zdobyć unikatowe fotogra-
fie, w niektórych przypadkach z polskim akcentem.

Nowy typ motocykli cywilnych
Motocykle desantowe z okresu II wojny świato-

wej stały się prekursorami nowej grupy pojazdów 
cywilnych – małych składanych motorynek. Począt-
kowo działo się tak, gdyż po zakończeniu konfliktu 
i demilitaryzacji przemysłu starano się na rynku 
cywilnym upchnąć pojazdy produkowane jeszcze 
na zlecenie wojska. Nieco je modyfikowano, głów-
nie w sferze estetycznej i oferowano jako produkt 
cywilny. Tak na rynek trafiły pochodne angielskiego 
Excelsiora Welbike i amerykańskiego Cushmana. 
Jedną z zalet tych „adaptacji” była cena, były 

Motocykl Royal Enfield WD/RE w specjalnym stelażu desantowym.

Motocykl desantowy James ML.

Amerykański motocykl desantowy Cushman Airborne, w malowaniu „US Navy”, własność jednego 
z polskich kolekcjonerów. 
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one tanie. Okazało się, że istniała spora grupa ludzi 
zainteresowana takimi pojazdami. Poza młodzieżą 
i osobami dorosłymi, używającymi ich do celów 
rekreacyjnych, sporo kupowały duże fabryki i inne 
przedsiębiorstwa o dużej powierzchni (np. gospodar-
stwa ogrodnicze, lotniska, itp.). W tym przypadku 
pojazdy te służyły pracownikom do poruszania się 
po terenie danej firmy.

W latach 60. i 70. ukształtowała się wyraźna 
moda na takie pojazdy. Wtedy powstały dobrze 

znane do dziś konstruk-
cje, jak np.: Honda Z50 
Monkey (produkowana 
w latach 1964 – 2017, 
co najlepiej świadczy 
o popularności tego 
typu pojazdów) czy 
jej następca Honda ST 
Dax, Suzuki RV. Warto 
też wspomnieć włoski 
motorower Moto-

Motocykle Royal Enfield WD/RE przygotowane do akcji desantowej w polskiej 1. Samodzielnej Brygadzie 
Spadochronowej. 

Amerykański motocykl desantowy Cushman 
Airborne. 
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graziella, produkowany w latach 1968 – 1979. Widać 
w nim wyraźnie podobieństwa do wojennego Volu-
grafo Aermoto. Inne światowe firmy też miały 
w swojej ofercie tego typu motorynki. Popularność 
tego typu pojazdów trwa do dziś.

W Polsce
W naszym kraju po raz pierwszy publicznie zaczęło 

się o takich pojazdach mówić w latach 50. Wówczas 
tygodnik „Motor” ogłosił konkurs na amatorską 
motorynkę. W ramach tego konkursu, w przydo-
mowych garażach i w piwnicach, powstała pewna 
ilość takich pojazdów. Najciekawsze prezentowano 

na łamach „Motoru”. Były to przeważnie bardzo 
proste motorynki mające w sobie dużo nawiązań 
do idei Welbike czy włoskiego Volugrafo Aermoto.

Skrajnością w minimalizacji jednośladu z silnikiem 
był „Gigant” skonstruowany przez Zdzisława Kor-
beckiego z Warszawy. Jest to pojazd dość dobrze 
znany, gdyż prasa dużo o nim pisała. Można było 
go też zobaczyć na własne oczy odwiedzając sklep 

Notka prasowa zamieszczona w miesięczniku 
„Motoryzacja” w październiku 1947 roku. 

Honda Z50 Monkey. 

Włoska Motograziella.
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Polska prototypowa motorynka „ Mamut ” 
z początku lat 70. 

Ostatnia, w pełni polska, motorynka produkowane seryjnie. Model 301.

motoryzacyjny na ul. Próżnej w Warszawie, gdzie 
do początku lat 90. był wystawiony w gablocie.

Na początku lat 70. powstał kolejny pojazd 
– składana motorynka „Mamut”. W przypadku 
„Giganta” był on tylko ciekawostkowym tworem 
konstrukcyjnym, „Mamut” zaś rozpatrywany był 
pod kątem produkcji seryjnej. Była to bardzo cie-
kawa konstrukcja – wizjonerska, nowatorska i roz-
wojowa. Dużo pisała o nim prasa, pokazywano 

go na wystawach (m.in. 
w Instytucie Wzornic-
twa Przemysłowego). 
Projekt ten został jed-
nak zaprzepaszczony. 
Nie zrezygnowano jed-
nak z produkcji tego 
typu pojazdów. Pod 
koniec lat 70. w byd-
goskim Romecie zaczęto 
wytwarzać dobrze znane 
większości z Was – motorynki. Tu się zatrzymajmy, 
bo dalsze dzieje rometowskiej produkcji motory-
nek to już inna historia.

Mamy rok 1978. Od zakończenia wojny minęło 33 
lata. Mini motorowery, czy po prostu motorynki, 
były już mocno zakorzenione na rynkach całego 
świata. Popatrzmy na nie i porównajmy do woj-
skowych motocykli desantowych z II wojny świa-
towej. Zobaczmy jak wiele nadał łączy te pojazdy 
– największą cechą wspólną są niewielkie gaba-
ryty i waga. 
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tekst i zdjęcia: TOMASZ SZCZERBICKI

Wycieczka do muzeum

Dziś opowiem o dwóch niezwykłych niemieckich muzeach 
techniki – Sinsheim i Speyer. Jedno od drugiego oddalone jest 
o ok. 40 km. Odwiedziłem je dwa lata temu, przeznaczając na 

każde z nich pół dnia. To założenie okazało się błędne. Przez pół 
dnia można co najwyżej przejść każde z tych muzeów szybkim 

krokiem. Jeżeli zaczniesz przyglądać się eksponatom zabraknie Ci 
czasu. Wybieram się tam ponownie, tym razem jednak na każde 

muzeum przeznaczę po jednym dniu.
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Cóż tam można zobaczyć z dziedziny tech-
niki? Wszystko. Od techniki kosmicz-
nej i legendarnych samolotów Concord, 
TU-144 i Jumbo Jet (Boeing 747) oraz kilku 

innych maszyn przez lokomotywy, statki i łodzie 
podwodne, auta formuły 1, dziesiątki klasycznych 
oldtimerów w tym jedne z największych w Euro-
pie kolekcje Mercedesów, Maybachów, Bugatti 
i Alfa Romeo, zbiór samochodów amerykańskich, 
pokaźną ekspozycje pojazdów wojskowych w tym 
czołgi, maszyny rolnicze i traktory, kolekcje rowe-
rów i oczywiście motocykle. Te ostanie rozsiane 
są po różnych miejscach obu muzeów – są częścią 
tematycznych wystaw pojazdów, np. wojskowych, 

amerykańskich, niemieckich, sportowych, wetera-
nów z początku historii motoryzacji i innych. Ogó-
łem w samym tylko Sinsheim prezentowanych jest 
kilkaset motocykli.

Wrócę na chwile do początku tej listy. Większość 
eksponowanych tam samolotów można zwiedzać 
również wewnątrz. W Sinsheim nie lada atrakcją 

jest wsiąść, choć na chwile, do legendarnego Con-
corde czy jego radzieckiego odpowiednika TU-144. 
W Speyer można przespacerować się po skrzydle 
Jumbo Jet’a.

W Sinsheim prezentowane są motocykle z całego 
świata, wyprodukowane od końca XIX wieku 

Zachęcam Was do odwiedzenia 
tych muzeów. Dla każdego 
miłośnika techniki (takiej czy innej) 
wizyta tam byłaby jak święto – 
tematyczny karnawał.
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do lat 80. W Speyer jest mniej jednośladów, ale 
jest tam kilka perełek, np. prezentowana jest duża 
kolekcja legendarnych motocykli Münch – napę-
dzanych czterocylindrowymi silnikami samocho-
dowymi (NSU 1000). Ostatni akord historii tych 
motocykli miał miejsce w 2001 roku, gdy powstała 
krótka seria motocykli Münch Mammut 2000. 
Warto dodać, że powstały one w Polsce, w Ostro-
wie Wielkopolskim. Skonstruowane i zbudowane 
przez Konrada Czwordona.

Muzeum historii techniki w Sinsheim otwarto 
w 1981 roku. Przez lata placówka ta rozrastała się 
i dziś jego powierzchnia ekspozycji liczy ogółem 
30.000 m² w halach plus ogromna ekspozycja na 

zewnątrz. Muzeum Techniki w Speyer powstało na 
początku lat 90. Dziś jego ekspozycje zlokalizowane 
są na 25.000 m² w halach i 150.000 m² na zewnątrz. 
Gdy nie było pandemii oba muzea reklamowały się 

hasłem – „Otwarte 360 dni w roku, w godzinach 
9.00 – 18.00”. Obecnie, z powodów związanych 
z pandemią, wybierając sie tam trzeba sprawdzić, 
czy są otwarte. W obu placówkach oprócz ekspo-
zycji muzealnej są również kina IMAX 3D.

Chciałbym zachęcić Was do odwiedzenia tych 
muzeów. Dla każdego miłośnika techniki (takiej 

W Sinsheim prezentowane są 
motocykle z całego świata, 
wyprodukowane od końca XIX 
wieku do lat 80.
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czy innej) wizyta tam byłaby jak święto – tema-
tyczny karnawał. Co słyszę…? Że daleko, że koszty… 
Można sobie z tym poradzić, wystarczą chęci 
i dobre planowanie. Dla przykładu, umawiacie się 
w cztery osoby, w tym jedna dysponująca samo-
chodem. Jeżeli nawet twoi kumple nie chcą jechać, 
przez Internet, na formach tematycznych, można 
znaleźć osoby zainteresowane taką wycieczką.

Plan wycieczki – wyjeżdżacie późnym popołu-
dniem w piątek i rano w sobotę jesteście w Sin-
sheim. Prowadzić można na zmianę, przez co wszy-
scy rano będą wypoczęci. Trasa to ok. 1100 km 
autostradami, gdzie spokojnie można utrzymać 
średnią prędkość rzędu 100 – 120 km/h. Odle-
głość tę mierzyłem z Warszawy, gdy wyruszycie 
z Poznania będzie to niecałe 900 km, a Wrocła-
wia tylko 800 km.

Całą sobotę zwiedzacie muzeum w Sinsheim. 
Przed wyjazdem można zarezerwować nocleg 
w okolicy, za pośrednictwem portali interneto-
wych. Za pokój 4-osobowy z łazienką nie zapła-
cicie więcej niż 80 – 100 Euro. Drugiego dnia od 
samego rana zwiedzacie muzeum Speyer i późnym 
popołudniem ruszacie w drogę powrotną do 
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Polski. Rano w poniedziałek możesz się meldować 
w pracy. Trochę może niewyspany, bo drzemka 
w samochodzie jest mniej komfortowa niż w łóżku, 
ale da się wytrzymać. 

Ile to kosztuje? Liczymy: benzyna w obie strony 
– 900 zł; hotel – 400 zł. Tyle wspólnych kosztów, 
czyli 1300 zł dzielone na 4 osoby. Wychodzi po ok. 
325 zł na każdego. Do tego opłata za wstęp do obu 
muzeów (karnet 2-dniowy, po jednym dniu w każ-
dym muzeum) – 180 zł. Tak więc koszt wycieczki 
na 1 osobę wynosi ok. 500 zł.

Co będziesz miał w zamian? Zapewne kilkaset 
zdjęć, które zrobisz, dwa dni świetnej zabawy i wra-
żeń tyle, że przez kilka miesięcy nie ochłoniesz. 
Dla nas wielką wartością obu muzeów jest to, że 
możemy zobaczyć tam z bliska pojazdy, których 
nigdzie w Polsce nie znajdziemy. Smutną konklu-
zją jest zaś fakt, jak mizerne są nasze muzea. Tu 
nawet nie ma co porównywać – to dwa zupełnie 
inne światy. Prezentowane tu zdjęcia to tylko nie-
wielki wycinek tego, co można zobaczyć w Sinsheim 
i Speyer. Z drugiej strony, gdyśmy chcieli pokazać 
wszystko potrzeba by pewnie z 300 – 400 stron.
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Katarzyna Szymala: Agata powiedz proszę parę 
słów o sobie. Czym się zajmujesz?

Agata Miśkiewicz: Agata Miśkiewicz, miłośniczka 
przygody i napotkanych ludzi. Inżynier w branży 
lotniczej.

Jak się zaczęła Twoja przygoda z motocyklem? 
Kiedy? Kto Cię zaraził?

W moim rodzinnym domu nie było tradycji moto-
cyklowej. Nikt nie jeździł i nie jeździ motocyklem. 
Jako dziecko nie marzyłam o motocyklu, bo po 
prostu nie przyszło mi to głowy. Aż pewnego dnia 
w pracy poznałam pierwszego motocyklistę w życiu 
– Tomka z Klubu Miłośników Dawnej Motoryzacji 
Kardan. I się zaczęło. Przez kilka lat jeździłam jako 
pasażer – fotograf, aż do momentu usłyszenia słów: 
„Agata, czy Ty zawsze będziesz jeździć jako pasa-
żer? Może w końcu nauczyłabyś się jeździć?”. Nie 
ma dla mnie nic bardziej motywującego, jak wej-
ście na ambicje. I tak w ciągu tygodnia zapisałam 
się na pierwszy możliwy kurs. Początki jak zwy-
kle u mnie były ciężkie. Instruktorzy – Irek i Artur 
mówili o mnie „trudny przypadek”, ale dzięki silnej 
motywacji skończyłam kurs i zdałam egzamin na 

Kobiecy punkt widzenia

Motocyklistki

Osobiście znam tylko jedną tak zawziętą i zafiksowaną 
motocyklistkę! Dla której nie ma niemożliwej drogi do pokonania, 
a duża ilość kilometrów do przejechania czy niekorzystne warunki 
pogodowe nie stanowią żadnego problemu. Stawia sobie cel i go 
osiąga. Bez sponsorów, zaplecza i promocji. Chciałam byście i Wy 
mieli możliwość o niej usłyszeć – tak się spełnia marzenia i dobrze 

bawi przy pomocy motocykla! 

tekst: KATARZYNA SZYMALA, zdjęcia: ARCHIWUM AGATY MIŚKIEWICZ
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kategorie A i się zaczęło. Po latach, kiedy spoty-
kamy się na treningach gymkhana lub innych szko-
leniach, instruktorzy są zaskoczeni, że mam teraz 
tak duże umiejętności.

Czemu to robisz? Co Ci to daje?
Pytanie – czemu to robię. To jak pytanie do dzieci: 

czemu jedzą lody. Odpowiedź – bo lubią. Tak samo 
jest u mnie z motocyklem. Prowadzenie i spędzania 
czasu w trasie sprawia mi po prostu przyjemność, 
jest momentem oderwania się od codzienności.

Pierwszy motocykl?
Mój pierwszy motocykl to GS500 – nie BMW, 

tylko poczciwe stare SUZUKI. Pierwszy motocykl, 
na którym uczyli mnie  jeździć to K-750, potem już 
było tylko lżej. Zasługa Tomka z klubu Kardan.

Jaki obecnie?
Bez zmian – GS500, osioł z różową kokardką – taką 

samą jak miał Kłapouchy w Kubusiu Puchatku.

Jaki motocykl jest Twoim największym marze-
niem? Czemu właśnie ten?

Dla mnie ważniejsza jest droga i ludzie, z którymi 
jadę, niż sam sprzęt. Pewnie łatwiej byłoby pokonywać 
trasy jakimś turystykiem, ale czy dawałoby to więk-
sza frajdę? Obiecuję sprawdzić. Wiem jedno, następny 
motocykl będzie miał koła ze szprychami. 
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Opowiedz proszę o swoich podróżach na 
„Osiołku”. Najdłuższa? Najlepsza? Najmilej wspo-
minana?

Pierwsza moja dłuższa trasa była na Mazury 
z Michałem jeżdżącym wtedy na XJ600. Trasa przez 
wielu uważana za przejażdżkę na niedzielny obiad. 
Dla mnie była wtedy wyzwaniem. Pamiętam jak 
po całym dniu jazdy i wizycie w Wilczym Szańcu, 
położyłam się do namiotu, mówiąc "nigdy więcej 
nie wsiądę na motocykl". Nigdy więcej trwało może 
do 8 rano, do śniadania. Potem, za dwa tygodnie, 
był wypad w Bieszczady i kolejne. I tak trwa to 
do dzisiaj.

Pierwsza jazda w piachach – piękny sypki pia-
seczek zryty przez motocykle z wózkiem bocznym 
– warunki idealne dla GS500 na szosowych opo-
nach i niedoświadczonego motocyklisty. Było to 
na Rajdzie Bzura 2016 organizowany przez Klub 
Miłośników Dawnej Motoryzacji Kardan. Trasa 
ukończona z uśmiechem na twarzy, mimo kilku 
wywrotek, pomocy panów w podnoszeniu i jednego 
krótkiego podjazdu wykonanego przez doświadczo-
nego motocyklistę. Gratulacje od innych uczestni-
ków, nieocenione, za wytrwałość. 

Dwie większe wyprawy poza granice kraju odbyły 
się dzięki ekipie motocyklistów z Klubu Miłośników 
Dawnej Motoryzacji Kardan. Pierwsza wyprawa 
odbyła się do Rumunii – zaczynając od słynnych tras 
motocyklowych aż po Morze Czarne. To wszystko 
w towarzystwie wspaniałych ludzi na pięknych 
zabytkowych motocyklach – mój motocykl był 
prawie najmłodszy. Kolejna wyprawa w podob-

nym składzie odbyła się do Albanii. Za namową 
Arka jeżdżącego Junakiem, pojechaliśmy na jedno-
dniową, kilkugodziną wycieczkę na sałatkę grecka 
do Sagiada. To było najdalsze odwiedzone przeze 
mnie do tej pory miejsce.

Najdłuższa trasa w tym roku – Beskid Śląski 
– Bieszczady – wzdłuż granicy południowej Polski 
– około 650 km w ciągu jednego dnia. Wiele tego-
rocznych podroży odbyłam w towarzystwie nowo-
czesnych motocykli takich jak: CFR1100, VZR 1800 
czy Harley-Davidson Glide Sport. 

Wiele ludzi pyta się mnie ile kilometrów prze-
jechałam danego dnia, weekendu lub wypadu. 
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Dla mnie w tym przypadku nieważne są liczby, 
chodzi o to co się przeżyło i zobaczyło podczas 
tych wszystkich wyjazdów, czy to na TT Horice, 
czy na Paradę Parowozów, czy do setki innych 
ciekawych miejsc i na setki wydarzeń. Jedyna 
liczba, która przychodzi mi do głowy to 16.000 
km. Średnia liczba kilometrów rocznie przez 
ostatnie trzy lata. Jak na starego nakeda to chyba 
niezły wynik. 

Osiołek nigdy mnie nie zwiódł w dalekiej tra-
sie. Miał jakieś małe epizody naprawcze, ale to 
typowo eksploatacyjne rzeczy. On lubi jeździć, 
a nie być serwisowany. Nawet niestraszne mu 
małe dziurki w baku, które zostały uszczelnione 
mydłem i bezbarwną poksiliną na wyjeździe na 
Mazury – patent – Jarka i Mariusza – obaj dora-
dzali mi przez telefon, co mam zrobić. Takich 
przygód jest wiele, sądzę że nie jeden mechanik 
mógłby się czegoś dowiedzieć.

Na szczęście na swojej drodze – przygodzie 
motocyklowej spotykam wielu wspaniałych 
ludzi, którzy służą pomocą, dzielą się wiedza, 
dają cząstkę siebie – chciałabym ich wymienić, 
ale lista byłaby bardzo długa. 

Najlepsza przygoda motocyklowa?
Przede mną

Najgorsza przygoda motocyklowa?
Najgorsza przygoda motocyklowa jest wtedy, 

kiedy zdarza się wśród uczestników wypadek, któ-
rego skutki pozostają na dłużej. Ja na razie mam 
szczęście, bo udało mi się uchronić przed takimi 
wydarzeniami. Mimo różnych przygód związanych 
z przysłowiowymi "glebami", na razie wychodzę 
z nich bez szwanku. 

Jakie plany na przyszły 
sezon?

Trudno planować co będzie 
w przyszłym roku, ale wiem, 
że kiedyś pojadę do Montreux, 
aby zrobić zdjęcie podobne 
do tego na okładce „Made in 
Heaven”. Czyli Jezioro Genew-
skie, pomnik Freddiego Mecur-
rego i Osioł. Przy okazji przejadę 
przez najbardziej malownicze 
trasy w Alpach oraz odwiedzę 
najwyżej położone muzeum 
motocykli. Trasę mam na 
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razie w głowie, jeszcze nie na papierze, 
więc trudno powiedzieć jak będzie prze-
biegać. To co mam na papierze to plan 
wyjazdu do Czech, który miał się odbyć 
w tym roku, ale z wiadomych względów 
został odwołany.  

Jak takie hobby odbiera Twoje towa-
rzystwo? Koleżanki? Koledzy?

Moich przyjaciół dziwi to co robię. 
Może dlatego, że nigdy nie potrafiłam 
usiedzieć w jednym miejscu. Zawsze 
mnie gdzieś nosiło i nosi. Szybciej można 
mnie namówić na wypad niż na kawę.

Jak Cię odbiera męskie grono subkul-
tury motocyklowej?

To chyba pytanie nie do mnie. Ja bardzo dobrze 
czuje się w męskim gronie motocyklowym.

Co cię pociąga w motocyklach?
Nie będę oryginalna. Wolność, możliwość zoba-

czenia czegoś nowego i poznania ludzi. Samochód 
jest wygodny, daje nam bezpieczeństwo, pozwala 
zabrać bardzo dużo przedmiotów. Jednak jedno-
cześnie izoluje nas od świata. Motocykl pozwala 
łatwiej nawiązać kontakt, szczególnie mój stary, 
poczciwy GS500 – może swoim wyglądem nie budzi 
zachwytu jak Harley-Davidson WLA, ale wywołuje 
uśmiech na twarzy.

Zachęcasz do jazdy jednośladem czy odradzasz? 
Dlaczego?

Nie zachęcam ale przez moje opowiadania, i sama 
nie wiem co jeszcze, ludzie wracają do jazdy moto-
cyklem, kupują nowe lub rezygnują ze sprzedaży 
obecnych. Mam wrażenie, że jak coś naprawdę się 
lubi, to łatwiej zaszczepić to wśród innych.

Co poza motocyklem? 
Pływanie z naszym mistrzem Pawłem Korze-

niowskim – oprócz nurkowania, bo tego akurat 
się boje. Zima nie może odbyć się bez jazdy na 
nartach lub desce. W wolnych chwilach udzielam 

się w wolontariacie dla dzieci 
z Domów Dziecka, promując 
nauki ścisłe oraz zdrowy tryb 
życia.

Katarzyna Szymala: Bardzo 
dziękuję Ci za poświęcony czas 
i tę rozmowę! Miałyśmy okazję 
także parę kilometrów poko-
nać razem. Dla mnie esencją 
wypowiedzi jest to, że nie cho-
dzi o ilość kilometrów, a o to co 
ta jazda nam daje! Agata, trzy-
mam kciuki za plany, realizację 
marzeń i zawsze tyle szczęścia 
ile miałaś do tej pory! 
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Robert M. Kondracki: W jaki sposób zaczęła się 
Pańska przygoda z motoryzacją i pojazdami mili-
tarnymi?

Marian Laskowski: Zaczęło się, tak jak zwykle: 
od motocykla, a raczej od motocykli. Gdy miałem 
kilka lat mój tata miał motocykl AWO Simson. 

Muzeum stworzone z pasji

Rozmowa o motocyklach, samochodach, amfibiach, czołgach i Forcie 
Marian z Marianem Laskowskim, organizatorem Międzynarodowego 

Zlotu Historycznych Pojazdów Wojskowych oraz założycielem 
Muzeum Militarno-Historycznego w Darłowie.

Wspaniały czterosuw o pojemności 250 centyme-
trów sześciennych. Tata był marynarzem, w wol-
nych chwilach, w niedzielę zabierał mnie ze sobą 
na ryby. Do dziś pamiętam dźwięk tego silnika. 
Wtedy postanowiłem, że gdy zrobię prawo jazdy 
kupię motocykl. Tak też się stało. W 1972 roku, 

TEKST: ROBERT M. KONDRACKI, zdjęcia: ARCHIWUM MARIANA LASKOWSKIEGO
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gdy zdałem egzamin na „prawko” kupiłem uży-
wanego Junaka. W Polsce motocykle były wtedy 
bardziej popularne i łatwiej dostępne od samo-
chodów, łatwiejsze w utrzymaniu i zajmowały 
mniej miejsca. Poszedłem w ślady ojca i również 
zostałem marynarzem. Mój motocykl się czasem 
psuł, więc szukałem części i sam go naprawia-
łem. Przy tej okazji poznałem wielu pasjona-
tów. Kupiłem drugi motocykl, później następny 
i następny... Po kilku latach miałem ich około 
50. W stodołach i szopach ludzie przechowywali 
wiele fajnych motocykli, także sporo ciekawych 
zabytków sprzed wojny. Większość z nich była 
niesprawna, niekompletna, więc wymieniłem 
się na pierwszy samochód, był to Jeep Willys 
z czasów wojny. Później pojawiły się kolejne 
auta, cywilne i wojskowe. Dlaczego właśnie 
wojskowe? Pojazdy militarne mają solidniejszą 
konstrukcję od cywilnych, są bardziej trwałe. 
Często były w niezłym stanie, bo wojsko ser-
wisowało je regularnie, w przeciwieństwie do 
wielu użytkowników cywilnych.

Jak w latach 70. i 80. wyglądało środowisko 
kolekcjonerów pojazdów militarnych?

Przede wszystkim byli to pasjonaci, którzy kupo-
wali auta od cywilów, lub rzadziej z wojskowego 
demobilu. Najłatwiej było o motocykle, stąd popu-
larne były sowieckie motocykle z koszem: M-72, 
K-750, Dniepry. Pojawiały się także wojenne Har-
leye, BMW i inne marki. Auta to przede wszyst-
kim GAZ 69, UAZ 469 i wojenne Willysy, czasem 
Dodge ¾ tony czyli seria WC. Te ostatnie z wojska 
w latach 50. trafiały np. do straży pożarnej lub 
do cywilnych przedsiębiorstw. Nie były to łatwe 
czasy dla osób, które chciały jeździć wojskowym 
samochodem. Młodszym Czytelnikom wypada 
przypomnieć, że benzyna czyli etylina była sprze-
dawana w ograniczonych ilościach w systemie 
kartkowym. A wojenny Jeep czy Dodge spalał jej 
naprawdę sporo! W Polmozbytach brakowało części 
do nowych pojazdów, a cóż dopiero do motocykli 
i samochodów zabytkowych? Praktycznie niemal 
każdą zepsutą część trzeba było dorobić. Na szczę-
ście dobrych rzemieślników nie brakowało.

Skąd pomysł na Fort Marian? 
Pod koniec lat 80. prowadziłem w Darłowie firmę 

importującą środki czystości z Holandii. Kupując 
i zamieniając się na kolejne motocykle i samo-
chody poznałem prawdziwych pasjonatów. Pozna-
łem Maćka i Staszka Kęszyckich z Warszawy. Do 
dziś profesjonalnie zajmują się pojazdami woj-
skowymi, są znanymi w Europie kolekcjonerami. 
W tym czasie otwarto granice. Szybko dowiedzie-
liśmy się, że w Wielkiej Brytanii, Holandii czy 
Niemczech są organizowane duże zloty pojazdów 
militarnych, które odwiedza tysiące osób. Podczas 
spotkań w gronie kolegów, pasjonatów pojawiła 
się myśl: Fajnie było by zorganizować taki zlot i u 
nas. Darłowo jest malowniczym miejscem, atrakcyj-
nym nie tylko dla „zwykłych” turystów, ale także 
dla pasjonatów historii. Podczas wojny, w Male-
chowie koło Darłowa Niemcy mieli specjalny poli-
gon do testowania amunicji. Tu testowano m.in. 
słynne działo kolejowe zwane Schwerer Gustav 
(lub inaczej Dora) kalibru 802 mm, które ważyło 
ponad 1300 ton i było obsługiwane przez ponad 
1400 osób. To było największe działo na świe-
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cie. Teren był więc wymarzony na organizację zlo-
tów i pikników militarnych z prezentacją pojaz-
dów wojskowych w ich „naturalnym środowisku”. 
W porozumieniu z lokalnymi władzami udało mi 
się wydzierżawić teren. To ponad 20 hektarów. Ci, 
którzy przyjeżdżają tu pierwszy raz są zaskoczeni. 
Nad morzem spodziewają się całkiem płaskiego 
terenu, co najwyżej piaszczystych wydm, a tu są 
prawie góry! Wzgórza, doliny i pagórki. Dojazd jest 
bardzo łatwy. Gdy w 1997 r. zdecydowałem się na 
organizację pierwszego Międzynarodowego Zlotu 
Historycznych Pojazdów Wojskowych w Darłowie 
koledzy z Koszalina wymyślili nazwę „Fort Marian” 
i tak już zostało do dziś.

Jak wspomina Pan organizację pierwszych 
zlotów?

W 1999 roku z braćmi Kęszyckimi zdecydowali-
śmy o organizacji pierwszej edycji zlotu w Darło-

wie. Miałem obawy, ale i wielką radość, że two-
rzymy coś nowego. Bo był to naprawdę pierwszy 
zlot pojazdów militarnych w Polsce zorganizowany 
z rozmachem, a przy tym profesjonalnie. Było ponad 
200 pojazdów: od motocykli do czołgów. Na poli-
gonie zwiedzający mogli odbyć przejażdżkę dowol-
nym pojazdem i to stało się już tradycją. Niemal 
natychmiast o Darłowie dowiedzieli się kolekcjone-
rzy mundurów, medali i innych pamiątek związa-
nych z wojskiem. Są zresztą obecni na każdej tego 
typu imprezie. Jeśli ktoś pasjonuje się militariami, 
a mieszka w mieście, w bloku, przecież nie kupi sobie 
czołgu czy transportera opancerzonego. Takich ludzi 
jest mnóstwo. Ich pasja idzie właśnie w kierunku 
zbierania mundurów, odznak, wojennych pamiątek 
czy broni białej. Swoje zbiory mogą pomieścić się 
w dużej szafie, nie trzeba hali czy hangaru. Wraz 
z organizacją zlotów powstało oparte na moich zbio-
rach muzeum zabytkowej motoryzacji z licznymi 
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eksponatami militarnymi. W Darłowie pojawiło się 
około tysiąca uczestników, późniejsze zloty zwie-
dzało już kilkadziesiąt tysięcy osób. Na jednym 
ze zlotów było ok. 90 tys. osób! Przejeżdżały całe 
rodziny, ludzie w różnym wieku. Pasjonaci, kolekcjo-
nerzy i zwykli turyści, dla których zloty i muzeum 
były nową atrakcją podczas wakacji nad morzem. 
Później koledzy zaczęli organizować podobne zloty 
i pikniki wojskowe w Kołobrzegu, Bielsku-Białej 

i innych miastach. Kiedy jeden z kolegów zapytał, 
czy nie mam nic przeciwko, by zorganizować taki 
zlot na południu Polski, pomogłem mu, bo przecież 
znamy się od lat, przyjaźnimy i pomagamy wzajem-
nie. Łączy nas wspólna pasja: zabytkowe pojazdy 
militarne. Do lipca 2019 r. odbyły się 21 edycji dar-
łowskiego zlotu. W bieżącym roku zablokował nas 
COVID-19. Byłby to nasz 22 zlot...

Wspomniał Pan o czołgach. Po 1989 r. z WP 
w cywilne ręce trafiło kilkaset czołgów i wozów 
bojowych różnego typu. Ile jest ich w prywatnych 
kolekcjach obecnie? 

Faktycznie, można przyjąć, że przez ostanie 30 
lat kilkaset czołgów i drugie tyle transporterów lub 
innych pojazdów militarnych trafiło w ręce pry-
watne przez Agencję Mienia Wojskowego. Zdecy-
dowana ich większość została jednak zdemilitary-
zowana, rozebrana i złomowana. Aby pozostawić 
czołg z cechami bojowymi potrzebna jest specjalna 
zgoda z ministerstwa. Jeden z kolegów zakupił kilka-
dziesiąt czołgów, ale w zbiorach pozostawił tylko 3.

Czy w Pańskiej kolekcji są również czołgi? Jakie 
eksponaty posiada Pan w swoich zbiorach?

Posiadam sprawny wóz saperski T-55 AMS czyli 
specjalistyczną wersję czołgu T-55 AM Merida 
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dla jednostek saperskich. W mojej kolekcji jest rów-
nież czołg T-34, a także transportery opancerzone. 

Poza tym motocykle wojskowe i trochę cywil-
nych, polskich i zagranicznych. Poza jednośladami 
są samochody osobowe, terenowe i ciężarówki, 
głównie z demobilu. Jest tu kilka samochodów 
z armii amerykańskiej z lat II WŚ i wojen w Korei 
i Wietnamie. Jednym z nich jest unikalna cięża-
rówka M35 nieznanej w Polsce marki REO, uży-
wana przez amerykańską armię od lat 50. Są także 
w pełni sprawne amfibie, samochody warsztatowe, 
wozy łączności i pojazdy straży pożarnej. 

Przez lata zebrałem ich całkiem sporo. W zbiorach 
mam też inne militarne, eksponaty, tyle że raczej 
nieruchome. Jest niemiecki bunkier stalowy ważący 
w całości 200 ton. Jest także tzw. Kugelbunker z 1944 
roku ze wspomnianego już poligonu amunicyjnego. 
Wykonano go z żelbetonu o grubości ścianki zaled-
wie 4 cm. Waży 2,5 tony, ma kształt kulisty i mie-
ści 5 osób. Był w stanie zapewnić ochronę nawet 
w przypadku bliskiego wybuchu alianckiej bomby 
o masie 500 kg. 

Muzeum można zwiedzać indywidualnie lub 
z przewodnikiem.

Które z eksponatów Pańskiego muzeum są szcze-
gólnie unikalne?

Jednym z najbardziej unikalnych pojazdów jest 
Gnome-Rhône AX2, duży motocykl z koszem pro-
dukowany na licencji firmy Terrot. Zaprojektowano 
go dla francuskiej armii, ale w 1940 r. większość 
egzemplarzy została zdobyta przez niemiecki Weh-
rmacht i wcielona do służby w jego jednostkach. 
Motocykl ma 800 centymetrów pojemności, 2 cylin-
dry w układzie bokser. Podobnie jak w wojskowych 
w motocyklach BMW z tamtych lat także posiada 
napęd wałem Kardana i napęd na boczny wózek. 
Waży sporo ponad 300 kg. AX2 jest absolutnym 
unikatem na świecie. Z 2,7 tysiąca egzemplarzy prze-
trwało ich bardzo niewiele. W Polsce jest zaledwie 
kilka sztuk, niewiele więcej ocalało ich we Fran-
cji i na całym świecie. Właśnie dlatego renowacja 
trwała aż 8 lat. Trudno było zdobyć dokumentację 
techniczną i części. Innym niezwykłym pojazdem 
jest jedyny prototyp amerykańskiej, wojskowej 
10-metrowej amfibii-cysterny z napędem 4x4. Każde 
z jego kół ma 1,8 metra wysokości! Jeździ po szosie 
i w terenie, a także pływa. O ile wiem, to jedyny 
egzemplarz na świecie. W dodatku tak modna 
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dziś hybryda! Przednie koła napędza silnik spali-
nowe, tylne są napędzane elektrycznymi. Przetrwał 
w jakimś starym żwirowisku. Zbiornik mieści 20 
tys. litrów. Innym, dość unikalnym samochodem 
jest wojskowy Dodge WC-56 tzw. komandorka czyli 
samochód dla dowódców wyższej rangi. Takie auta 
służyły w armii USA, a pojedyncze egzemplarze 
także u Sowietów i po wojnie w Wojsku Polskim. 
To klasyczna terenówka 4x4, ale bardzo wygodna, 
wręcz komfortowa. Jestem dość wysoki i lubię takie 
auta. Na renowację oczekuje cywilny Oldsmobile 
z 1948 roku z nadwoziem kabriolet. 

Fort Marian to nie tylko muzeum pojazdów...
Tak, poza muzeum jest też strzelnica Battlefield. 

Jedna oś ma odległości 100 metrów, druga – 200, 
ale docelowo będzie powiększona do 300 metrów. 
Na terenie poligonu organizujemy imprezy offroad, 
imprezy integracyjne dla firm z możliwością jazdy 
w terenie. Warunki terenowe są naprawdę świetne 
do uprawienia wielu dyscyplin sportowych. Na 
przygotowanym torze odbywały się wyścigi samo-

chodów terenowych, quadów i motocykli. Odby-
wały się tu mistrzostwa Polski i Europy w enduro. 
Przy muzeum działa warsztat renowacji pojazdów 
zabytkowych, głównie wojskowych. Współpracuję 
z kolekcjonerami z Polski i innych krajów. Kolega 
z Niemiec zakupił w Arabii Saudyjskiej 500 tere-
nowych Fordów M151 MUTT. Identyczne auta 
były używane przez Amerykanów w czasie wojny 
w Wietnamie. Część z nich jest odnawiana właśnie 
tu, w warsztacie przy Fort Marian.

Jak wygląda współpraca z władzami lokalnymi 
i innymi organizatorami zlotów?

Władze lokalne wiedzą, że Fort Marian to magnes 
dla turystów odwiedzających Darłowo. Zloty były 
prawdziwą atrakcją, znaną w regionie i całej Polsce. 

Współpraca układa się więc pomyślnie. Tego-
roczny zlot nie odbył się, uderzyła w nas pandemia. 
Współpracuję właściwie ze wszystkim organizato-
rami zlotów militarnych w Polsce. Nie konkurujemy 
ze sobą, bo przecież znamy się od lat i tak ukła-
damy kalendarz imprez, by nie kolidowały one 
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ze sobą. Nie ma konfliktu interesów, jest partner-
stwo i współpraca. Mam propozycję zorganizowania 
zlotów w Gdańsku i Kołobrzegu. Organizujemy tu 
także imprezy okolicznościowe z grillem dla osób 
prywatnych i firm.

Jak zmieniły się polskie zloty pojazdów militar-
nych w ciągu ostatnich 20 lat?

Na początku przecieraliśmy szlak. Na każdym 
kolejny zlot przyjeżdżało coraz więcej uczestni-
ków i zwiedzających. Na zlocie w Darłowie przez 
pandemią, latem 2019 roku było już około 1000 
pojazdów, 3,5 tysiąca uczestników i kilkadzie-
siąt tysięcy zwiedzających. Tu wzrost jest bardzo 
widoczny. Wzrost ilościowy, ale też jakościowy. 
Kilkanaście lat temu pojawiły się pierwsze grupy 
rekonstrukcji historycznej. Jedna z pierwszych 
powstała w Gdańsku. Obecnie jest mnóstwo. 
Odtwarzają nie tylko konkretną armię, ale nawet 
daną jednostkę. Pojawiają się na zlotach w Dar-
łowie, a także w filmach historycznych, a nawet 
podczas oficjalnych uroczystości państwowych. 

Z tym jest związany całym przemysł. Niektóre 
polskie firmy zaczynały od produkcji naszywek, 
dziś szyją całe mundury dla grup rekonstrukcyj-
nych na całym świecie. Są to najlepsze kopie. 
Polskie firmy dostarczają je nawet do Hollywood, 
na plan wojennych filmów. Tu, w Darłowie i na 
innych zlotach widać wiele interesujących, czasem 
bardzo unikalnych pojazdów. Pasjonaci kupują je 
w wielu krajach świata, remontują i prezentują 
przed publicznością. Poziom techniczny wysta-
wianych pojazdów jest coraz wyższy. Renowa-
cja, zwłaszcza nietypowych pojazdów jest bardzo 
czasochłonna i kosztowna. Do odbudowy czołgu 
czy transportera opancerzonego potrzeba wiele 
miejsca. Taki pojazd nie zmieści się w zwykłym 
garażu. Nie każdy może pozwolić sobie na dużą 
halę lub hangar. W nieco lepszej sytuacji są pasjo-
naci jednośladów, bo zajmują one mniej miejsca, 
tu wystarczy garaż. Internet ułatwia zdobycie czę-
ści. Są pasjonaci, którzy jadą do Czech, Niemiec 
czy do innego kraju Europy, by na tamtejszych 
imprezach zdobyć poszukiwany detal. 
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Czy rynek zabytkowych pojazdów militarnych 
w Polsce jest już nasycony?

Absolutnie nie! Wiem to po sobie. Nieraz tłuma-
czyłem sobie: już dość, nie kupuję nic więcej! Gdy 
jednak nieco później natrafiłem na niespotykany 
pojazd, kupowałem go. Ta pasja jest nieuleczalna! 
W naturze każdego kolekcjonera jest zakup nowych 
eksponatów, ich wymiana z innymi. Jestem pewien, 
że z roku na rok grono osób zainteresowanych 
pojazdami militarnymi powiększa się. W latach 90. 
dominowały GAZ-y czy Stary z polskiego demobilu 
plus trochę Willysów. Obecnie na zlotach widać 
pojazdy z kilkudziesięciu krajów świata. Także rzad-
kie, nie spotykane modele i wersje. To samo dotyczy 
zabytkowej motoryzacji w „cywilnym” wydaniu. 
Rośnie zainteresowanie polskimi pojazdami woj-
skowymi. Niestety te przedwojenne praktycznie 
nie przetrwały, więc buduje się lepsze lub gorsze 
ich repliki. Podejmuje się działania, by ściągnąć 
pojazdy podobne do tych, które służyły w polskiej 
armii w 1939 r. z innych krajów. Wytworzyła się 
specjalizacja. Jedni kolekcjonują pojazdy zachod-
nich aliantów, inni wybierają te z ZSRS lub krajów 
komunistycznych. 

Jeśli spojrzymy na rynek w USA, Holandii czy 

Niemczech, zrozumiemy, że pasjonatów wciąż przy-
bywa, choć tamtejsze kolekcje są naprawdę impo-
nujące.

Jakie są Pańskie plany związane z Fort Marian?
Mam 65 lat. Zbudowałem dużą kolekcję, muzeum, 

Fort Marian. 
W tym wieku trudno mieć jakieś konkretne marze-

nia. Osiągnąłem już wiele. Chciałbym jednak, by 
wszystkie, a przynajmniej większość pojazdów, które 
posiadam pieczołowicie odrestaurować według 
najlepszych muzealnych standardów. To ogromne 
zadanie i ogromne koszta.

Czy zloty pojazdów militarnych w Fort Marian 
przetrwają pandemię?

Mam nadzieję, że prędzej czy później pandemia 
zakończy się i życie wróci do normy. Choć pewnie 
wiele rzeczy się zmieni, myślę jednak, że zloty znów 
będą przyciągały zwiedzających, a liczba wystaw-
ców będzie się powiększać. Zloty to nie tylko roz-
rywka dla turystów, ale także obcowanie z żywą 
historią, walory edukacyjne. Już dziś zapraszam 
Państwa serdecznie, wierząc, że sytuacja w najbliż-
sze lato będzie znacznie lepsza niż w tym roku. 
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„Przeleć mnie…” przed półwiekiem śpiewały Alibabki (ulubienice 
ogromnej rzeszy ówczesnej młodzieży, w tym piszącego te słowa).

Choć ten tekst, dla chłopaka czy mężczyzny, kojarzył się dość 
jednoznacznie, to faktycznie dotyczył oblecenia/objechania dookoła 

całego świata.

tekst: MAREK HARASIMIUK

No właśnie, któżby, z prawdziwie kocha-
jących jazdę motocyklem, nie chciał 
zwiedzić na dwóch kółkach całego 
globu ziemskiego, z jego krajobrazami 

i cudami architektury? 

Aby jednak móc zrealizować swoje pomysły 
i marzenia trzeba, mówiąc za Napoleonem, trzech 
rzeczy: „pieniędzy, pieniędzy i... pieniędzy”. I czasu 
na realizację podróży. Ale „czas, to pieniądz”. Aktu-
alnie dochodzi do tego problem, kiedy ten świat 

Dlaczego warto zwiedzać 
Polskę motocyklem

Malownicza aleja na Mazurach

turystyka
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opuści zbrodniczy koronawirus, zamykający nam 
otwarte dotychczas drogi. A zatem trzeba czasami 
marzenia zminimalizować do rzeczy bliższych, ale 
też bardzo interesujących. 

Z moich doświadczeń (nie tylko motocyklowych), 
po zwiedzeniu sporych połaci czterech kontynen-
tów (Europa – prawie cała, Azja – od Iranu do Sin-
gapuru, Ameryka Płd. – od Wenezueli do Boliwii 
i Afryka płn. – Maroko i Algieria) mogę z pełnym 
przekonaniem powiedzieć, że Europa jest najciekaw-
szym z nich zakątkiem świata. Dlaczego? Choćby 
z powodów: zagęszczenia ciekawych krajobrazów 
(brakuje tylko dużych pustyń piaszczystych), zna-
komitych dróg i ogromnej ilości, nieodległych od 
siebie, wspaniałych zabytków architektury. Czyli 

tego, co jako ludzie zwiedzający ją, uważamy za 
najistotniejsze w turystyce motocyklowej. Nato-
miast wadą (według mnie) jest ogromne zagęszcze-
nie ludności. Wioska za wioską, miasteczko za mia-
steczkiem, musimy się ciągnąć w żółwim tempie. 
Oczywiście, kiedy coś będzie szwankować w naszym 
motocyklu to wokoło jest pełno rozmaitych moż-
liwości naprawy. Ale prawdziwy „obieżyświat” 
umie sobie radzić z rozmaitymi problemami, w tym 
technicznymi.

Nie musimy sobie udowadniać, że nasz kraj leży 
w Europie. Terytorialnie był tam zawsze, a cywili-
zacyjnie – kulturowo – religijnie jest w Europie, jako 
unikatowym w świecie systemie cywilizacyjnym, 
od drugiej połowy X wieku. A zatem zastanówmy 
się czy, i dlaczego warto po nim przemieszczać 
się i zwiedzać go z siodełka motocykla? O takich 
najoczywistszych sprawach jak język czy zwyczaje, 
którymi przesiąknęliśmy od dziecka, nie będziemy 
tutaj rozprawiać. Zastanówmy się zatem nad kra-
jobrazami i obiektami architektonicznymi. A może 
rzeczywiście posiadamy jakieś walory, których może 
nam pozazdrościć pozostała część kontynentu?

Zanim te nasze atuty 
postaram się tu zapre-
zentować, pomyślmy 
o jeszcze jednej sprawie, 
czyli o tym, że turyści 
motocyklowi wcale nie 
są ludźmi mającymi tyle 
samo lat. Według roz-
maitych danych średnia 
wieku polskiego (i nie 
tylko) motocyklisty jest 
jak w piosence: „Czter-
dzieści lat minęło...”. 
A przecież i wielu mło-
dych ludzi wsiada na 
motocykl tylko po to, 
aby zwiedzać co pięk-
niejsze kawałki tego 
świata. Wspomnę rów-
nież o zbliżonych mi 

Złoczyńcy, którzy w końcu XVIII 
wieku podzielili się Rzeczpospolitą, 
jak to wśród gangsterów bywa, 
wcale sobie nie ufali i zazdrośnie 
strzegli swego łupu. Zaczęli więc 
na granicach rozbiorów budować 
rozmaite fortyfikacje. 

Łemkowska cerkiewka w Beskidzie Niskim. 

turystyka
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wiekiem Nestorach (to taki, podobno mądry, sta-
rzec z bitwy o Troję, którego opisał niejaki Homer 
w „Iliadzie”). Tych też, całkiem sporo osobników, to 
i owo na motocyklach chce jeszcze zobaczyć przed 
swoją ostatnią podróżą. 

Otóż młodość oprócz tego, że się musi wyszumieć, 
to jeszcze powinna zrozumieć „skąd jej wyrastają 
nogi”, czyli „skąd przyszliśmy i dokąd idziemy?”. 
Uważam, że znakomicie w tym rozpoznaniu pomóc 
może właśnie turystyka motocyklowa po ojczy-
stym kraju. Naturalnie trzeba zacząć od najznamie-
nitszych zabytków architektury i najpiękniejszych 
zakątków krajobrazowych. Natomiast nie ma co 
się pchać motocyklem do śródmieść największych 
miast typu Warszawa, Kraków, Łódź, Wrocław czy 
Poznań. Te miasta warto obejrzeć per pedes, zna-
lazłszy sobie bazę gdzieś na ich obrzeżach. A do 
śródmieścia dotrzeć komunikacją miejską. Ale już 
w mniejsze perełki architektury, jak np. Malbork, 
Gniew, Przemyśl, Jarosław, Kłodzko, Bolesławiec 

czy w całe mnóstwo ciekawych zamków i miaste-
czek o średniowiecznym rodowodzie, możemy się 
„wepchnąć”. Poznana, przy okazji zwiedzania tych 
obiektów i rejonów, historia zapadnie nam na długo 
w pamięć i pozwoli potem, przez porównanie, oce-
niać inne wspaniałości, które poznamy w kolejnym 
etapie naszego życia.

Uzbrojeni bowiem w wiedzę „kim jesteśmy” 
możemy spróbować „przelecieć świat”. Jeśli tylko 
udało nam się zorganizować czas i pieniądze to przy 
oglądaniu wspaniałości, którymi jest obdarzony 
świat, a zwłaszcza Europa, nie będziemy się gapić na 
każdy obiekt czy krajobraz jak przysłowiowe ciele 
na malowane wrota. Będziemy np. mogli skonsta-
tować, jaki piękny jest zamek Pernsztejn (Morawy), 
czy Stara Lubownia (Słowacja), czy układ miejski 
Carcassone (Francja) i zastanowić się dlaczego nie 
został zniszczony jak wiele podobnych mu zamków 
i miast na terenie Polski. Porównamy budowę Dolo-
mitów (Włochy) czy Prokletija (Czarnogóra/Alba- 

„Piekne som Tatry” – widok z Głodówki.

turystyka
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nia) z Tatrami (Polska/Słowacja) i zastanowiwszy 
się nad ich geologią będziemy mogli porównać ich 
piękno. Przypomniawszy sobie rynek i stare mia-
sto w Jarosławiu czy Przeworsku ocenimy piękno 
starych miast we Francji, Niemczech czy Włoszech. 
Ba, jeśli się nam uda dotrzeć albo na Daleki Wschód 

albo np. do Ameryki Południowej, to tym bardziej 
będziemy mogli oprócz zachwycania się, czy też (to 
całkiem możliwe) patrzenia z obrzydzeniem, skon-
statować, że „wszędzie dobrze, ale w domu najle-
piej”. A jeśli nie, to czy zechcemy tam zostać? Czyli 
po prostu mamy gdzie, do swojego, wrócić. 

No i ten trzeci, nestoriański, 
okres życia. Jeśli już to i owo 
wiemy o Polsce i świecie to warto 
przyjrzeć się uważniej, z bliska, 
tym obiektom, które już jako mło-
dzi ludzie zaliczyliśmy. Popatrzeć, 
zadarłszy głowę, na np. rzygacze 
w kościele w Ornecie albo zna-
leźć jakąś sosnę, na której kolejny 
nasz okupant czy zaborca powie-
sił naszych dzielnych, młodych 
i pozbawionych wolnej ojczyzny 
chłopaków bohatersko i w nie-
równym boju schwytanych do 
niewoli. A może jakiś kamień, 
na którym ścięto głowę jakiegoś 
hardo myślącego zdrajcy czy 

Ujazd, ruiny „palazzo in forte zza” – Krzyżtopór (I połowa XVII wieku).

Mirów zamek – strażnica na Jurze Krakowsko-
Częstochowskiej (XIV wiek).

turystyka
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heretyka religijnego. Mówiąc ina-
czej warto nasze zwiedzanie Pol-
ski potraktować przyczynkowo. 
To znaczy pocmokać nad szczegó-
likiem, którego normalnie byśmy 
nie spostrzegli. Ma to swoje dobre 
strony kiedy już wiek nie pozwala 
wbiec bez zadyszki do jakiegoś 
zamku usadowionego na szczycie 
góry (Chojnik), czy wdrapać się 
na najwyższą latarnię morską nad 
Bałtykiem (Świnoujście).

A teraz clou artykułu czyli co 
tutaj w Polsce mamy takiego, 
co możemy pokazać „innostran-
com” motocyklowym. Otóż tak 
się w naszej historii złożyło, że 
nasze państwo miało wędrujące granice. Licząc od 
najdawniejszych dziejów to sięgaliśmy od Odry 
na zachodzie (Piastowie) aż po Smoleńsk i jeszcze 
kawał za Dniepr na wschodzie. Teraz znowu (od 
75 lat) jesteśmy nad Odrą, ale na wschodzie skur-
czyliśmy się do Bugu. Z największej powierzchni, 
która sięgała prawie 1 mln km² zeszliśmy do 1/3 
tej powierzchni. Był okres kiedy naszymi ziemiami 
zarządzali trzej zaborcy: Rosja, Prusy i Austria. 
I to właśnie wtedy dorobiliśmy 
się ciekawostki, której w takiej 
ilości i różnorodności nie ma 
gdzie indziej w Europie. Mowa 
o rozmaitych obiektach militar-
nych. Oczywiście zamki średnio-
wieczne z okresy XIII – XV wieku 
czy obiekty obronne typu palazzo 
in fortezza, czy całe obwarowane 
bastionami i kurtynami miasta 
powstałe w okresie XVI – XVIII 
wieku są polskimi obiektami i jako 
takie mają swoje odpowiedniki 
w pozostałej części Europy. Nato-
miast złoczyńcy, którzy w końcu 
XVIII wieku podzielili się Rzecz-
pospolitą, jak to wśród gangste-
rów bywa, wcale sobie nie ufali 

i zazdrośnie strzegli swego łupu. Zaczęli więc na 
granicach rozbiorów budować rozmaite fortyfika-
cje. Nasilenie budowy tych fortyfikacji trwało od 
drugiej połowy XIX wieku do rozpoczęcia I wojny 
światowej. Potem – po krótkiej przerwie zwanej 
dwudziestoleciem międzywojennym – Hitler został 
najlepszym sojusznikiem Stalina (1939), a narodo-
wy-socjalizm podał rękę komunizmowi i w wyniku 
„Paktu Ribbentrop-Mołotow” Polska znowu znik- 

„Rzygacze” na kościele w Ornecie (Warmia).

Polski schron bojowy piechoty „Wędrowiec”
w Węgierskiej Górce (II wojna światowa).

turystyka
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nęła z mapy Europy, a nasi oprawcy zaczęli na sie-
bie patrzeć wilkiem. Sowieci, na wszelki wypadek, 
zaczęli „stroić” linię Mołotowa czyli prawie 2500 
km liczącą linię bunkrów. I wiele tych obiektów, 
z lat 1939 – 1941, kiedy to Niemcy dokonali „wia-
rołomnej” napaści na „miłujący pokój” Kraj Rad, 
tych ukończonych lub będących w trakcie budowy, 
znalazło się na aktualnie polskim terytorium. Jeśli 
dodamy do tego polskie obiekty (bunkry), często 
nie ukończone przed tragicznym 
wrześniem 1939 roku oraz nie-
mieckie linie obronne, typu Wał 
Pomorski, to zobaczymy niezwy-
kłe bogactwo tego typu obiektów, 
nie występujące w takiej różno-
rodności i zagęszczeniu nigdzie 
indziej w Europie. Na dodatek 
duża część tych XIX-wiecznych 
i drugowojennych obiektów jest 
możliwa do zwiedzenia, gdyż 
zostały już nieźle zagospodaro-
wane. To jest coś, czym możemy 
zaimponować miłośnikom roz-
maitych umocnień militarnych. 
Oczywiście mamy również duże 
(jak na Europę) kompleksy leśne 
i bagniste (a nawet pustynię!), 

które też można zwiedzić w czasie objazdu po Pol-
sce, ale o tym napiszę następnym razem. 

Na koniec – jeśli tylko mamy te trzy napoleońskie 
rzeczy, to z zatankowaniem motocykla i niedrogim 
(25 – 35zł) przespaniem się w Polsce nie ma więk-
szych problemów, a drogi też w ogromnej więk-
szości są w bardzo przyzwoitym stanie. A zatem 
„w Polskę jedziemy!”.

Pustynia Błędowska.

Moczary Puszczy Kampinoskiej.
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tekst i zdjęcia: HUBERT PAWŁOWSKI



turystyka

Był to jeden z upalnych sierpniowych 
dni zeszłego roku, w których żar lał 
się dosłownie z nieba a asfalt kleił do 
podeszew butów. Buty dla odmiany 

się od tego gorąca, rozklejały się. Dosłownie. Klej 
bowiem, którego szewc użył do naprawy mojego 
historycznego obuwia, okazał się być odpornym 
na wiele rzeczy, ale jednak nie na tropiki. A przy-
znać trzeba, że upał był porządny, pierwszej jako-
ści, zagraniczny. 

Prowincjonalnie

Z Saarlouis w Niemczech gdzie mieszkam, południowa Francja to 
dla mnie idealne miejsce wypadowe w sytuacji gdy pojawia się 
niespodziewane wolne, które nie wiadomo jak zagospodarować. 

Blisko i dostatecznie „egzotycznie” cokolwiek to określenie ma 
oznaczać. Wystarczy tylko jechać przed siebie, a przygody znajdą 

człowieka same.

Podróżując „na czuja”, czyli kierując się przeczu-
ciem i niczym więcej, dojeżdżam do jakiejś wio-
ski czy maleńkiego miasteczka na końcu szosy. 
Dosłownie. Bo droga prowadzi jeszcze tylko kilka-
set metrów poza ostatnie zabudowania i kończy się 
ślepo. Zakaz wjazdu, koniec świata, rezerwat przy-
rody. Wracam do centrum.

Wspaniały klimat zapomnianej prowincji gdzieś 
na krańcach Lotaryngii. A może Alzacji? Sam 
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już nie wiem. Na środku drogi, jak gdyby nigdy 
nic, kilka starszych kobiet z wielkim zaangażowa-
niem omawia jakieś ważne, miejscowe sprawy. Są 
w końcu u siebie, więc mogą stać gdzie chcą. Pro-
wincjonalne miejscowości rządzą się swoimi pra-
wami. Przejeżdżam ostrożnie obok nich. Wydają 
się być zaskoczone wizytą „obcego na motorze”, na 
dodatek z zagranicznymi tablicami rejestracyjnymi. 
Panie przerywają konwersację, jednak nie usuwają 
się z jezdni nawet na milimetr. One tu rządzą. Par-
kuję, wyłączam silnik. Mesdames, ciągle stojąc na 
środku drogi, wymieniają jakieś uwagi na mój temat, 
lustrując mnie od stóp do głów, po czym najwy-
raźniej dochodząc do wniosku, że przyjezdny jest 
najzwyklejszym człowiekiem na ziemi, przechodzą 
do lokalnych spraw i plotek nie zwracając już wię-
cej na mnie uwagi. Kocham te klimaty. Podjeżdża 
jakieś auto. Medames rozmawiają dalej na środku 
szosy nie zwracając na pojazd najmniejszej uwagi. 
Kierowca, chcąc nie chcąc, musi cofnąć i zaparkować 
na jedynym dostępnym mu miejscu. Niesamowite.

Wspaniała prowincja. Siadam w cieniu na ławce 
obserwując całą sytuację i nagle dopadają mnie 

wspomnienia. Z innego świata i z innych czasów. 
Dawno, dawno temu końcem świata było dla mnie 
niewielkie miasteczko Mogielnica. Pamiętam stare 
czarno-białe zdjęcia z babcinego albumu. Został na 
nich uwieczniony drewniany budynek z podcie-
niem, stojący na brukowanym rynku w centrum 
tej miejscowości. Wyglądał nierealnie - niczym 
żywcem przeniesiony z Dzikiego Zachodu. Zawsze 
chciałem go zobaczyć. Od miejscowości, w której 
mieszkała moja Babcia, do Mogielnicy było mniej 
więcej 10 km. Od mojego domu do Babci jakieś 75 
– 80 km. I wiecie co? Nigdy tam nie byłem. Serio. 
Brzmi to dziwnie nawet dla mnie. Chociaż dosko-
nale pamiętam, że wówczas, w latach 80. i wcze-
snych 90., odległości miały zupełnie inny wymiar. 
W co zresztą mi samemu trudno jest uwierzyć. A co 
dopiero wytłumaczyć młodszym.

Śmieszna sprawa. Dziś jeżdżę sobie po Francji 
setki kilometrów, ale w Mogielnicy do dziś nie 
byłem. Dziś zresztą nie ma już chyba po co tam 
jechać. Interesującego mnie domu z podcieniem 
nie ma tam już pewnie od ponad 20 lat. Kochajmy 
prowincje, tak szybko odchodzą.

turystyka
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Tego nie widać na początku motocyklowej drogi. Ku-

piłeś motocykl, cieszysz się, że go masz, jeździsz na nim, 

czasem coś przy nim porobisz. Jeśli temat nie będzie prze-

lotnym epizodem i wciągnie cię odpowiednio głęboko, 

zaczynasz poznawać podobnych jak ty, zmieniasz moto-

cykle na coraz bardziej dopasowane do ciebie. Zaczynasz 

je rozróżniać po innych cechach niż wygląd zewnętrzny 

i dane z katalogów. Podobnie jak ludzi, z którymi dzielisz 

zainteresowania. Część kolegów się wykruszyła, przesta-

li jeździć, a część podobnie jak ty, siedzi w garażu zimą, 

podróżuje latem. Sito selekcji ma coraz mniejsze dziurki i 

coraz precyzyjniej odsiewa elementy.

Lata płyną, zawiązują się rodziny, na świat przychodzą 

dzieci (dziurki sita wciąż maleją) i życie stawia Ci coraz 

poważniejsze wyzwania spotęgowane mnożącymi się 

obowiązkami. Nie każdy to wytrzymuje, jeśli presja jest 

zbyt duża z czegoś należy wtedy zrezygnować. Ale ty 

wytrzymujesz i potrafisz pogodzić dom z garażem. Roz-

glądasz się wokół i widzisz, że z dawnej licznej grupy zo-

stałeś ty i pojedyncze sztuki podobnych tobie. Osiągną-

łeś etap, w którym motocykle zaczynają kierować tobą. 

Rozejrzyj się po ścianach domu – wszędzie jakieś fajne 

grafiki, obrazki, zdjęcia motocykli. Otwórz szafę – więk-

szość zajmują ubrania, w których jeździsz w upalne, 

chłodne lub zimne dni. Zajrzyj do notatnika z adresami 

– połowa to motocykliści, z różnych stron Polski i świata. 

Na półkach z książkami większość to literatura na temat. 

Wyjrzyj przez okno – samochód stoi pod chmurą, bo w 

garażu miejsce zajęły motocykle, a wśród nich może jest 

też jakieś pierdzikółko twojego młodego. Dzwoni tele-

fon – kolega szuka części do nowego projektu i pyta czy 

może ty ich nie masz. Na kolejne wakacje planujesz na-

stępną motocyklową podróż, w jakieś niezwykłe miej-

sca, gdzie jeszcze nie byłeś. 

W dużym uproszczeniu opisałem ścieżkę, jaką idę od 

Felieton Erwina Gorczycy

Kiedy motocykle kierują tobą



Felieton
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początku zainteresowania motocyklami. Dla każdego 

może być inna, ale jeśli prowadzi nas przez kilkadziesiąt 

lat to schemat jest zapewne zbliżony.

Na zjawiska, które przedstawiłem nakładają się następ-

ne będące pochodnymi motocyklowych powiązań – np. 

na żeglowanie po Mazurach albo na narty wybierasz się z 

ludźmi, z którymi jeździsz motocyklem. Jeśli borykasz się 

z przerastającym cię problemem, szukasz wsparcia u tych, 

którym zaufałeś po wielu wspólnych wyjazdach. 

No i techniczna strona życia – szukasz miejsca, w któ-

rym możesz odpalić sztukę w nocy, bez tłumików, bo 

właśnie testujesz silnik po remoncie i nikt nie zadzwoni 

na policję. Notabene, motocyklowe „miejscówki” są za-

zwyczaj bardzo fajne.

Aż się prosi żeby zamknąć jakąś alegoryczną sceną. 

Jeśli na trumnie położą ci rękawice i kask, to znaczy że 

przeszedłeś przez życie „pod rękę” z motocyklem i raz ty 

kierowałeś nim a raz on tobą.

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

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.pl150 wydań



https://iauto.warszawa.pl
 https://iauto.warszawa.pl
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Artur Zawodny 
„Długa wycieczka” (cz. 2)

Powieść w odcinkach
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66 Recenzja

Czytałem tę książkę jak „Doktor Jekyll 
i Mr. Hide” – z jednej strony jako 
historyk motoryzacji, z drugiej jako 

osoba, która od połowy lat 80. jeździła 
weteranami. Dziwne to było doświadcze-
nie… – dość rozbieżne. Historyk docenia 
ogromną wagę dziejową Junaków w Pol-
sce. Motocyklista – miłośnik weteranów 
trudno przekonuje się do nich. 

W połowie lat 80., gdy zaczyna-
łem swoją przygodę z motocyklami, 
Junaki nie były wysoko notowane. 
Nikt z nich nie drwił, ale też zbyt-
nio nikt ich nie cenił. Jeżeli ktoś 
chciał dużo i w miarę pewnie jeź-
dzić z wózkiem bocznym wybierał 
raczej „Iwana” – M-72, K-750 czy 
Urala. O Junakach rozmawiano, 
ale je omijano. Było to dobrze 
widać na ogólnopolskich zlotach 
motocyklowych w latach 80., 
gdzie Junaków docierało nie-
wiele. Renesans Junaka zaczął 
się dopiero w połowie lat 90.

„Junak Smyk, szczecińskie legendy”
Jacek Ogrodniczak

Recenzję tej książki piszę na „gorąco”. W nocy, kilka godzin temu 
skończyłem ją czytać. Z jednej strony to dobrze, z drugiej źle. Dobrze, 
bo poniższa opinia będzie emocjonalną oceną tej publikacji. Źle, bo 

może będzie to rzutować na „profesjonalizm pisania recenzji”. Decyzja 
jednak już zapadła – piszę teraz, nie czekam.  

TOMASZ SZCZERBICKI
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Dziś Junak to: „mit i świętość narodowa”. Do 
takiej rangi wywyższają go często ludzie nie mający 
o nim za bardzo pojęcia, poza zakres wiedzy, jaki 
oferuje Wikipedia. 

„Junak” to bardzo złożone zagadnienie, na które 
składa się kilka aspektów. M.in.: jakość i sprawność 
motocykla, jego odbiór społeczny w latach produk-
cji, sukcesy sportowe, rozwój przemysłu motoryza-
cyjnego, realia w jakich powstawał. Wszystkie te 
i kilka innych uwarunkowań przeplatają się dając 
historię Junaka. Nie można oceniać jego konstruk-
cji, jakości i sprawności, odrzucając inne kwestie 
jak np. warunki produkcji czy ogólne realia gospo-
darczo-społeczne lat 50. i 60. Tak też trzeba opo-
wiadać historię tego motocykla i to bardzo dobrze 
uczynił Jacek Ogrodniczak. 

Historia w tej książce jest opisana chronologicz-
nie, rzetelnie i barwnie. Autor sięgnął do źródeł 
archiwalnych dotyczących przemysłu motoryza-
cyjnego, ale też w dużym stopniu opierał się na 
wywiadach z byłymi pracownikami Szczecińskiej 
Fabryki Motocykli. Całą historię zgrabnie ubarwiał 
anegdotami i odniesieniami do ówczesnych realiów 
gospodarczych i społecznych. Uważam, że bez tych 
odniesień, opowieść ta byłaby mniej zrozumiała 
zwłaszcza dla osób w wieku 15 – 35 lat, dla których 
PRL to historia z książek lub opowieści rodziców. 

W ocenach autor ociera się o uwielbienie i dumę, 
ale też potrafił uczciwie powiedzieć jak to z tym 
Junakiem było na drodze. Nie ma w tym nic dziw-
nego. Większość Polaków była dumna, że po wojnie 
mamy kolejną nową fabrykę, że kraj rośnie w siłę, 

Recenzja
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reklama

Jacek Ogrodniczak 
„Junak Smyk, szczecińskie legendy”
Szczecin 2020.
Wydawca:
Muzeum techniki i Komunikacji – Zajezd-

nia Sztuki w Szczecinie.
Stron 372.



że się rozwijamy. Z drugiej zaś strony wyobraźmy 
sobie „opinie” przeciętnego motocyklisty – szem-
rane pod nosem, z których można było wyłowić 
uchem tylko końcówki: …mać – który wydał na 
Junaka sporo oszczędzanego miesiącami grosza, 
a w zamian dostał pojazd psujący się co chwila 
z „obsługa gwarancyjna” będącą farsą w czystej 
postaci. 

Ciekawe, jak to oce-
nią puryści Junaka? 
Czy Pan Jacek będzie 
uznany za apologetę czy 
persona non grata? Ja, 
po lekturze tej książki, 
myślę że jest on to wiel-
kim przyjacielem histo-
rii Junaka. 

Ponad 80% książki opowiada o historii motocykli 
Junak. Pozostałą część poświęcono mikrosamocho-
dom Smyk i Gryfia. Historycznie, konstrukcyjnie, 

przemysłowo i technicznie były one powiązane 
z motocyklem Junak. Owe mikrosamochody to pro-
totypowe epizody naszej historii, ale nierozerwalnie 
związane z Junakiem i Szczecinem. Ta historia też 
została opisana rzetelnie i wnikliwie.   

Książkę czyta się dobrze, może dlatego że autor 
unikał – na ile to był możliwe – technicznej „śrubko-

logi”, a w zamian ofero-
wał ciekawe odniesie-
nia społeczne. Historia 
zbadana została wnikli-
wie i rzetelnie, według 
metodolog ii  prac y 
historyka. 

Niezależnie od tego, 
jaki się ma stosunek 
do Junaków, książkę tę 

warto przeczytać. Nie jest to pierwsza publikacja 
o tym legendarnym motocyklu, ale na pewno jest 
jedną z najciekawszych. 
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Wojciech Echilczuk, Tomasz Szczerbicki 
„Harley mój kumpel” (cz. 2)
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