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W WYDANIU

OD REDAKCJI

mutną, dla miłośników moto-

cykli, była wiadomość, że kilka dni 

temu spłonęło doszczętnie jedno z naj-

ciekawszych europejskich muzeów moto-

cykli, a mianowicie Top Mountain Motor-

cycle Museum, zlokalizowane malowniczo 

w Alpach austriackich. 

Dla motocyklistów każde muzeum tego 

typu jest pewnego rodzaju świątynią tradycji. Owszem, przez lata mo-

tocykle zmieniają się na nowocześniejsze, ale pasja jest ta sama, czy 

to w naszych dziadkach, rodzicach czy w nas. Muzea tchną właśnie tą 

pasją. 

Zbudowanie takiej „świątyni” to nie tylko pieniądze, to również 

szczytna idea. Nie da się tego zrobić w rok czy dwa, to proces kilkuna-

stoletni lub dłuższy. Pożar zaś strawił to w zaledwie kilka godzin.

W Top Mountain Motorcycle Museum eksponowano ponad 200 

wyjątkowych motocykli oraz kilka samochodów. Otwarte w 2016 roku, 

stworzone zostało przez braci Albana i Attilę Scheiberów. 

Media – poszukując taniej sensacji – w relacjach o pożarze skupia-

ły się często na pieniądzach. Te, jak się okazuje, nie są problemem, bo 

muzeum było ubezpieczone. Niewielu komentatorów dostrzegło inną 

ogromną stratę – dziedzictwa kultury technicznej. Trochę to smutne, 

że wszystko musi być przeliczane na pieniądze, aby było ciekawe dla 

przeciętnego widza/czytelnika.

A co w bieżącym numerze? Dużo i różnorodnie. Nie będę psuł nie-

spodzianki lakoniczną zapowiedzią. Ciekawi jesteśmy Waszych opinii. 

Wyrazić je możecie pisząc do nas pocztą elektroniczną lub pisząc o nas 

na Facebooku.

Jeżeli jesteście na Facebooku możecie „polubić” nas i wtedy będziecie 

dostawać powiadomienia o kolejnych, nowych wydaniach. Na Face-

booku jesteśmy jako: iMotocykl. Ten kanał pozwoli też na szybszą ko-

munikacje z naszą redakcją. 

Zapraszamy do lektury 

Tomasz Szczerbicki 

Więcej o mnie na: www.tomasz-szczerbicki.pl
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Gdzie jest nas najwięcej
Statystycznie najwięcej jednośla-

dów jest w województwach: mazo-
wieckim, śląskim, wielkopolskim. 
Najmniej zaś w województwach: 
opolskim, lubuskim i świętokrzyskim.

Patrząc z innego punktu widze-
nia na statystyki widzimy, że liczba 
motocykli przypadających na 1000 
mieszkańców wynosi w wojewódz-
twach: podkarpackim – 27, wielkopol-
skim – 24, mazowieckim – 23, w dolno-
śląskim i zachodniopomorskim po 19.

Czym jeździmy
W większości używanymi jednośladami. Odse-

tek nowych pojazdów wynosi zaledwie ok. 15%. 
Według statystyk średni wiek motocykli w Polsce 
waha się pomiędzy 17 – 24 lata. 

Co może być zaskakujące, wybieramy raczej 
pojazdy o większych i mocniejszych silnikach. Naj-
liczniejszą grupą są motocykle 500 – 750 cm³, jest 
ich ok. 32%. Na drugim miejscu są pojazdy z silni-
kami 50 – 125 cm³, jest ich ok. 29%. Kolejne miej-
sca zajmują pojazdy z klas: 125 – 250 cm³ (ok. 14%), 
250 – 500 cm³ (ok. 12%), powyżej 750 cm³ (ok. 11%).   

Jakie motocykle wybieramy najczęściej 
Tu w miarę precyzyjnie możemy tylko mówić 

o nowych jednośladach. Najpopularniejszymi mar-

Aktualności

Ilu nas jest w Polsce?

kami (w kolejności) na naszym rynku są: Junak 
i Romet. Te firmy od 4 lat idą łeb w łeb, raz jedna 
wykazuje lekką przewagę (rzędu 0,1 – 2%), innym 
razem druga. Na kolejnych miejscach są: Honda 
i Yamaha, podobnie jak przy liderach różnice pomię-
dzy nimi są niewielkie. Za nimi, z wyraźną różnicą 
kilku procent, uplasowało się BMW. 

Rejestracja jednośladów w 2020 roku
Dane z rynku motocyklowego zaskakują. W okre-

sie pandemii, po kilku miesiącach licznych ogra-
niczeń społecznych i gospodarczych, statystyki 
sprzedaży wykazują wzrosty, niekiedy nawet kilku-
dziesięcioprocentowe. Czym to tłumaczyć? Trudno 
powiedzieć. 

NAS – to znaczy osób jeżdżących silnikowymi jednośladami, 
motocyklami i motorowerami. Spójrzmy w statystyki, na koniec 
2020 roku zarejestrowanych było w Polsce nieco ponad 900 tys. 

jednośladów. Gdy czytasz te słowa (pierwszy miesiąc nowego roku 
mamy już za sobą) jest to liczba ok. 910 tys. pojazdów.
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Monitorowaniem rynku motoryzacyjnego zaj-
muje się u nas Instytut Samar. Właśnie tam zna-
leźliśmy te dane.

W grudniu 2020 roku zarejestrowano w Polsce aż 
5706 nowych motocykli i motorowerów. To wynik 
o 171% większy niż w poprzednim miesiącu i aż 
o 306% większy niż przed rokiem. Jest to również 
najlepszy grudniowy wynik od 2017 roku. Dzięki 
temu, po całorocznej walce ze spadkami, jednoślady 
odbiły się i kończą rok na plusie (+4,91% w stosunku 
do ubiegłego roku) z rezultatem 40 155 zarejestro-
wanych nowych pojazdów. 

Na te rekordowe liczby wpłynęła niewątpliwie 
zapowiedziana zmiana normy emisji spalin z Euro 
4 na Euro 5, która zaczęła obowiązywać od 1 stycz-
nia 2021 roku. 

Liderem rocznego rankingu najpopularniej-
szych w Polsce jednośladów został Junak, który 
na ostatniej prostej 2020 roku wyprzedził 
firmę Romet Motors. W okresie 12 miesięcy na 
krajowym rynku zarejestrowano 6 722 nowe 
Junaki, o 76% więcej niż rok wcześniej. Skla-
syfikowany na drugiej pozycji Romet Motors 
znalazł chętnych na 5 777 jednośladów (–28% 
w stosunku do roku ubiegłego). Trzeci w zesta-
wieniu Barton sprzedał 2 771 swoich pojazdów, 
o 31% więcej niż przed rokiem. 

Segment motocykli
W całym 2020 roku zarejestrowano w Polsce 

21.815 nowych motocykli, czyli o 14% więcej 
niż w poprzednim. Na koniec grudnia najpopu-
larniejszy w tym segmencie był Junak, druga 
była Honda, trzecia – Yamaha, czwarte – BMW.

Rynek motorowerów
W grudniu 2020 roku liczba rejestracji nowych 

motorowerów wyniosła 3044 sztuki, co oznacza 
imponujący wzrost w porównaniu do poprzedniego 
roku o 359%. W ciągu 12 miesięcy minionego roku 
w wydziałach komunikacji zarejestrowano 15 296 
nowych motorowerów, o 4% mniej niż w poprzed-
nim roku. Najpopularniejszą marką w segmencie 
były (w kolejności): Junak, Romet, Barton, Torq.

Import jednośladów używanych
Łączna liczba sprowadzonych do Polski z zagra-

nicy używanych jednośladów wyniosła w całym 
2020 roku 69 809 sztuk. To wynik o 5% mniejszy 
niż odnotowany rok wcześniej.

Aktualności



Kolejna premiera Hondy  
Miesiąc temu pisaliśmy o nowej Hondzie 1100 

Rebel, która pojawi się na rynku w sezonie 2021. 
Okazuje się, że Honda szykuje kolejne ciekawe pre-
miery na ten rok. Znowu będzie to odmłodzona 
„legenda” – tym razem nowa Honda Gold Wing. 

To wyjątkowy model w historii motocykli japoń-

skich, gdyż to właśnie Gold Wing w połowie lat 
70. zapoczątkował modę na duże i profesjonalne 
motocykle do dalekiej turystyki. Kolejne modele 
– 1000, 1100, 1200, 1500, 1800 – utrwalały dobrą 
opinie o tym motocyklu.   

W roku 2021 w salonach zadebiutuje odświeżona 
Honda Gold Wing oraz Gold Wing „Tour”. Wer-
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Z dniem 1 stycznia 2021 roku, Liberty Corp. Sp. 
z o.o., właściciel sieci multibrandowych salonów 
motocyklowych Liberty Motors, staje się wyłącz-
nym importerem motocykli Ducati na Polskę. 
Spółka Liberty została także wyłącznym impor-
terem motocykli i skuterów Grupy Piaggio na Pol-
skę, Litwę, Łotwę i Estonię. Tym samym, z dniem 
31.12.2020 roku firma Inter Cars S.A. przestaje być 

oficjalnym importerem Ducati oraz jednośladów 
Grupy Piaggio. 

Nowy importer włoskich marek motocyklowych 
informuje, że zamierza rozwijać sieć dealerską, wspie-
rać sprzedaż włoskich motocykli i skuterów oraz 
popularyzować Ducati oraz marki z Grupy Piaggio, 
wykorzystując do tego swoje doświadczenie oraz 
ugruntowaną pozycję w branży motocyklowej. 

sja „Tour” otrzymała zmiany istotne dla amatorów 
turystyki motocyklowej, m.in. pojemność górnego 
kufra została zwiększona do 61 litrów. Tapicerkę 
siedzeń wykonano z połączenia zamszu i syntetycz-
nej skóry, a dzięki zmianie kąta nachylenia oparcia 
pasażer może przyjąć teraz wygodniejszą pozycję. 

Odświeżony Gold Wing występuje w nowej, atrak-
cyjnej kolorystyce Pearl Deep Mud Grey, z efek-
townymi pomarańczowymi akcentami. Gold Wing 
„Tour” będzie dostępny w dwóch wariantach kolo-
rystycznych: dyskretnym Gunmetal Black Metallic 
i majestatycznym Candy Ardent Red.

Zmiana importera Ducati i marek Grupy Piaggio



6 prezentacje

Zdrada ta była tylko platoniczna, bo stałem 
wtedy u progu dorosłości, nie miałem jesz-
cze prawa jazdy, kieszenie były puste i tylko 
głowa była pełna marzeń. No ale od tamtej 

pory snując się ulicami miasta lub oglądając je zza 
szyby autobusu już nie wyobrażałem sobie siebie 
jadącego obok na Junaku, a na Enfieldzie. Przez jakiś 
czas. Czyli do momentu, gdy dowiedziałem się, ile 

taki Enfield kosztuje, co wtedy było dla mnie kwotą 
całkowicie nieosiągalną. Dość powiedzieć, że trochę 
później, wpłacając kasę za zrobienie upragnionego 
prawka na motocykl, miałem za sobą bodaj cztery 
miesiące chodzenia do pracy na piechotę, a więc 
oszczędzania na biletach i generalnie na wszystkim 
co się dało. Inne czasy. W każdym razie zmierzam 
do tego, że Enfield wrył się w moje serce jako 

tekst i zdjęcia: JACEK ŁUKAWSKI

Royal Enfield 500 Classic

Początek XXI wieku. Na łamach Świata Motocykli ś.p. Tomasz Sałek 
publikuje artykuły o Enfieldzie. Ja zakochuję się w tej klasycznej linii 

zdradzając Junaka, o którym marzyłem od kilku lat. 
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obiekt marzeń, a w głowie jako pojazd 
o cenie zaporowej. Dla własnego dobra 
starałem się o nim zapomnieć.

Wracamy do współczesności 
Minęło trochę lat, a ja po etapach moto-

cykli dwusuwowych, potem japońskich 
(szosowych, chopperów i enduro) byłem 
na etapie leczenia się z tęsknoty za smarem 
pod paznokciami. Leczenia się, bo właśnie 
skończyłem remont Dniepra napędowca 
i nie miałem już żadnych złudzeń co do 
definicji „gównolitu”, a przede wszystkim 
byłem rozczarowany tym, jak cholerenie ten 
motocykl był niewygodny i niepraktyczny. O jego 
wadach przez litość nie wspomnę. Zostańmy przy 
tym, że utwierdzałem się w przekonaniu, iż zdro-
wego psychicznie człowieka, przy ruskiej motory-
zacji może trzymać tylko syndrom sztokholmski.

Wtedy właśnie jeden z kolegów pochwalił się 
na portalu społecznościowym zakupem Royala 

Enfielda. Westchnąłem na widok zamiesz-
czonych przez niego zdjęć i pogratulowa-
łem zakupu wspominając, że zawsze mi 
się taki motocykl marzył. Kolega odpi-
sał coś w stylu: „Ale wiesz, że ty w ruska 
władowałeś już tyle co ja dałem za tego 
Enfielda?”. W pierwszej chwili chciałem 
popukać się w głowę, bo przecież mia-
łem w pamięci wyryte, że to motocykl 
o cenie zaporowej, ale potem spojrzałem 
na ogłoszenia i okazało się, że kolega miał 
cholera rację… Znów poczułem się jak 
gówniarz i nie mogłem w nocy zasnąć.

Etap uaktualniania wiedzy o Enfieldach przero-
biłem stosunkowo szybko. O „Angliku” nawet nie 
myślałem, nie tylko ze względu na ceny, ale przede 
wszystkim dlatego, że cała moja fascynacja tymi 
motocyklami opierała się na fakcie, że Enfield to 
współczesna skamielina, i że gdzieś w odległych 
Indiach ktoś produkuje je podobnie jak w latach 
sześćdziesiątych. 

Problem miałem tylko w kwestii wyboru modelu. 
Nie byłem pewien czy szukać motocykla ze starym 
silnikiem CL, czyli takiego jaki pojawiał się przed 
laty na łamach „Świat Motocykli”, czy nowego, 
produkowanego od 2008 roku UCE już z wtry-
skiem. Pomogli użytkownicy obu modeli, którym 
zadałem pytanie: „Co i przy jakich przebiegach się 
psuje?”. Gdy do starszego typu dostawałem całą 
litanię niedomagań, tak dla UCE (EFI) odpowie-

Zostańmy przy tym, 
że utwierdzałem się w 
przekonaniu, iż zdrowego 
psychicznie człowieka, przy 
ruskiej motoryzacji może 
trzymać tylko syndrom 
sztokholmski. 
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dzi można było podsumować mniej więcej tak: „Nie 
wiem, mam już kilkanaście/kilkadziesiąt tysięcy na 
liczniku i na razie nic poważnego się nie działo”. EFI 
wydawał się więc właściwym wyborem.

Klamka zapadła
Wystawiłem ruska na sprzedaż licząc się z tym, 

że potrwa to co najmniej kilka miesięcy i zaczą-
łem przeglądać ogłoszenia, aby nabrać rozeznania 
w cenach Enfieldów, a konkretnie modelu Classic 
w malowaniu Battle Green, bo na jego widok serce 

biło mi mocniej. Anglia i Niemcy to były rynki, na 
których spodziewałem się coś znaleźć, bo w Polsce 
Enfieldów jak na lekarstwo. Przy czym w militar-
nej zieleni wszędzie trafiały się raczej pojedyncze 
sztuki i nie zawsze w możliwych kwotach. Podobno 
jednak kto szuka, ten czasem znajduje.

Od początku w mojej pasji motocyklowej objawiał 
się jakiś bliżej nieokreślony „element magiczny”. 
Takie drobne i czasem pozornie nieistotne fortunne 
przypadki. Nie inaczej było tym razem. Nagle tra-
fiam na ogłoszenie o sprzedaży Classica z 2015 
roku w wymarzonym kolorze i rozsądnej cenie w… 
Toruniu. Trochę za wcześnie, bo rusek dopiero co 
wystawiony – myślę, ale i tak dzwonię. Właściciel 
typu „gawędziarz” z jednej strony całkiem sympa-
tyczny, a z drugiej ściemnia, że EFI miał tylko nie-
groźną wywrotkę na jakimś zlocie. Zupełnie jak-
bym wierzył, że komukolwiek się opłaca ściągać 

O jakości wykonania motocykla 
można powiedzieć, że jest 
lepsza od chińskiej, a gorsza od 
japońskiej.
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z zagranicy motocykle w idealnym stanie. Nie dys-
kutuję jednak i proszę o dokładne zdjęcia. Na ich 
podstawie oceniam, że motocykl zaliczył lekkiego 
dzwona, i że ktoś to w miarę ogarnął, raczej przed 
sprowadzeniem do Polski. Ogólnie motocykl rokuje 
i chętnie bym go wziął, ale to za wcześnie, kurde 
za wcześnie… 

Wkrótce przychodzi nietypowe zapytanie o ruska. 
Uznaję je w pierwszej chwili za próbę oszustwa 
w stylu „na afrykańskiego księcia” czy inną cholerę. 
Opisów takich przypadków jest masa. Nietypowy 
adres e-mail i łamany polski z translatora zapalają 
czerwoną żarówkę. Tym razem jednak to jest na 
poważnie i wkrótce zaprzyjaźniamy się z Antonio, 
gdy przyjeżdża aby sfinalizować transakcję. Rusek 
rusza do ojczyzny Don Kichota, a kilka dni później 
pod bramą zatrzymuje się bus z Enfieldem. Mogę 
w końcu po raz pierwszy zobaczyć i dotknąć to moje 

niewielkie, motocyklowe marzenie, które kupiłem 
praktycznie w ciemno.

Gdy wprowadzałem go do garażu miał na licz-
niku ledwie dwa tysiące kilometrów. Dokładne 
oględziny pozwoliły uwierzyć, że to prawdziwy 

Hindusi te Enfieldy męczą 
na co dzień w takim 
terenie, w który typowy 
Europejczyk nie wjechałaby 
bez motocykla klasy 
adventure i zaplecza w 
postaci wozu technicznego. 
Ten motocykl jest do tego 
stworzony.
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przebieg. Generalnie motocykl okazał się w lepszej 
kondycji niż się spodziewałem. Stan ramy po „przy-
godzie” był akceptowalny, wgniotka na baku nie 
raziła. Praktycznie poza poprawieniem mocowania 
przedniego błotnika oraz zamaskowaniem uszkodzeń 
lakieru nie wymagał pracy. Chodziłem wtedy dobrą 
godzinę w koło motocykla, macałem, zaglądałem 
w każdy zakamarek, zwyczajnie się gapiłem. Żona 
patrzyła na to z pobłażliwym uśmiechem, a mnie 
ręce powoli przestawały się trząść. Miałem swo-
jego Royala Enfielda!

Subiektywna ocena
Każdy motocykl, jakim jeździłem, miał swoją 

odmienną specyfikę. Jedne prowadziły się lepiej, 
a inne gorzej, wymagały większych lub mniejszych 
umiejętności i mniej lub bardziej wybaczały błędy. 
Każdego z tych motocykli trzeba się było po pro-

stu nauczyć, aby czuć się pewnie w siodle. Każdego 
poza Enfieldem. On mnie zaskoczył. Pierwsza krótka 
jazda, kilometr może dwa, a ja miałem wrażenie, 
że znam go od lat. Cholernie fajne uczucie.

Parametry i osiągi pominę, bo każdy znajdzie 
je w sieci. O jakości wykonania motocykla można 
powiedzieć, że jest lepsza od chińskiej, a gorsza 
od japońskiej. Mechanicznie prosty, niezawodny 
i dobrze przemyślany. Lekki, wygodny i intuicyjny 
w obsłudze. Układ sterowania, w przeciwieństwie 
do starszych modeli, ma już europejski. Do latania 
autostradą się nie nadaje, woli prędkości poniżej 
setki. Pięknie brzmi i pojedzie po każdej drodze. 
Ogólna ocena – brak. To jeden z tych nielicznych 
motocykli, których nie da się ocenić z perspektywy 
cyferek, a jedynie przez pryzmat oczekiwań wła-
ściciela.
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Utarło się, że Enfield to „motocykl dla mężczyzn 
z klasą”, jest stałym gościem imprez typu Gentel-
man’s Ride i na jego zakup decydują się najczęściej 
pasjonaci, „miłośnicy stylu i epoki” lub jak kto 
woli „stateczni panowie”, którzy chcą przemiesz-
czać się tempem rekreacyjnym, emanując elegan-
cją i zadając motocyklowego szyku. Nie mówię 
oczywiście, że tak nie jest, ale sam nie bardzo wpi-
suję się w ten stereotyp, bo zamiast wskakiwania 
w garnitur i udziału w nudnych retro paradach 
wolę leśne ostępy i kamieniste drogi. To dla nich 
kupiłem Enfielda.

Pamiętam, że gdy wspominałem znajomym, jak 
będę nim jeździł, często pojawiały się stwierdzenia 
w stylu: „nie szkoda ci?”, „on się do tego nie nadaje” 
czy pełne oburzenia: „ale dlaczego chcesz niszczyć 
takiego klasyka?”. Wtedy przypominałem zaniepo-
kojonym obrońcom „klasyki”, że Hindusi te Enfieldy 
męczą na co dzień w takim terenie, w który typowy 
Europejczyk nie wjechałaby bez motocykla klasy 

adventure i zaplecza w postaci wozu technicznego. 
Ten motocykl jest do tego stworzony.

Przystosowanie EFI do jazdy poza asfaltem było 
kosmetyczne i ograniczyło się do założenia dobrych 
opon oraz osłon na lampy. Kierownicy nie musia-
łem ruszać, ktoś wcześniej założył już wyższą. Pier-
wotnie planowałem też wymienić wydech, który 
ze względu na katalizator, jest długi i wystaje za 
tylne koło ograniczającą kąt zejścia, ale w praktyce 
okazało się, że nie jest to konieczne. 

Od trzech lat rekreacyjnie zwiedzam na Enfieldzie 
leśne ścieżki, bagniste jary, piachy i pola. Wspinam 
się kamienistymi ścieżkami na nasze świętokrzyskie 
pagórki i przekraczam rzeczne brody. Co prawda 
nigdy nie mam na sobie garnituru, ale pamiętając 
o związanych z Royal Enfield stereotypach, brudząc 
się błotem po uszy, staram się brudzić z klasą.

Oceniając przez pryzmat oczekiwań, mogę z czy-
stym sumieniem powiedzieć, że uwielbiam ten 
motocykl. 
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Na nadchodzący sezon Harley-Davidson 
oferuje motocyklistom lepsze osiągi, 
technologię i niezmiennie niepowta-
rzalny styl. W ofercie pojawi się pełen 

charakteru model Street Bob 114 i odnowiony cruiser 
Fat Boy 114, a także zgodne z najnowszymi trendami 

nowe wersje stylizacyjne trzech popularnych bag-
gerów o świetnych osiągach: modeli Street Glide 
Special, Road Glide Special i Road King Special. W 
2021 roku firma Harley-Davidson zaoferuje także 
cztery modele klasy super premium stworzone przez 
zespół Custom Vehicle Operations (CVO).

Harley-Davidson jest od dziesięcioleci wierny swojemu 
charakterystycznemu stylowi. Gdy w przypadku motocykli 

japońskich taki konserwatyzm jest wadą, w odniesieniu do Harleya 
wręcz przeciwnie, jest to jego siła marketingowa. A jeżeli coś 

dobrze funkcjonuje przez lata, to po co coś zmieniać?

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: SERWIS PRASOWY



Face lifting konserwatyzmu 
Nowości Harleya-Davidsona na sezon 2021

Harley-Davidson  Road King Special.
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Street Bob 114 – najnow-
szy model typu cruiser

Osiem modeli motocy-
kli Harley-Davidson Softail 
łączy w sobie moc, osiągi i 
nowoczesną technologię z 
autentycznym amerykań-
skim stylem. Nowy model 
Street Bob 114 uzupełnia 
serię motocykli typu cruiser 
o styl bobber. Jako najlżejszy 
model Softail wyposażony 
w mocny silnik Milwaukee-
-Eight 114, gwarantuje ostrą 
jazdę z odpowiednim zapa-
sem mocy. 

Legendarny model Fat Boy 
Ze swoją krępą posturą jest jednym z najbardziej 

imponujących motocykli w ofercie firmy Harley-
-Davidson. Odświeżona stylizacja na rok 2021 roz-
jaśnia jego wygląd, ponieważ błyszczący chrom 
zastępuje satynowe wykończenie układu napędo-
wego i wydechowego, części przedniej, wsporników 

tylnych błotników i konsoli.
Harleyem-Davidsonem w trasę…

Linia motocykli Touring Harley-Davidson ofero-
wanych w 2021 roku obejmuje trio motocykli hot 
rod bagger o nowym zawadiackim charakterze i 
nowych możliwościach.

Modele Road King Special, Road Glide Special 
i Street Glide Special, napędzane są silnikiem 

Harley Davidson Street Bob 114.

Harley-Davidson Fat Boy.
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Milwaukee-Eight 114.
Modele Street Glide Special and Road Glide Spe-

cial są dostępne w wersji w dwubarwnym lakiero-

waniu, a także oferują możliwość wyboru pomiędzy 
wykończeniem w mrocznym stylu a jasnym chro-
mem – wybór pomiędzy ciemnym i złowieszczym 

albo błyszczącym i bardziej 
tradycyjnym wyglądem. 
Modele Road King Special 
i Street Glide Special zostały 
wyposażone w nowy reflek-
tor przedni LED Daymaker, a 
wszystkie trzy modele Spe-
cial posiadają teraz nową 
niskoprofilową osłonę sil-
nika, która znakomicie pod-
kreśla ich zwarte sylwetki.

Konserwatywny styl, 
ale technicznie na cza-
sie 

Wszys tk ie  modele  z 
rodziny Touring firmy Har-
ley-Davidson wyposa- 

Harley-Davidson Street Glide.

Harley-Davidson Heritage Classic.



15

najwyższej klasy akcesoria. Silnik Milwaukee-Eight 
117 V-Twin jest montowany wyłącznie w modelach 
CVO i jest to najmocniejsza jednostka napędowa 
oferowana jako wyposażenie fabryczne w motocy-
klach Harley-Davidson. 

Wszystkie modele CVO są wyposażone w system 
RDRS Safety Enhancements. Ten zestaw technologii 
ma na celu zwiększenie pewności siebie kierowcy w 
nieoczekiwanych sytuacjach lub złych warunkach 
drogowych. Pakiet RDRS Safety Enhancements 
obejmuje: elektronicznie połączone hamulce, układ 
ABS, system kontroli trakcji, system kontroli pośli-
zgu, system utrzymywania pojazdu na wzniesieniu, 
system monitorowania ciśnienia w oponach. 

Motocykl Harley-Davidson Pan America 
Całkowicie nowy motocykl Pan America 1250 

zostanie zaprezentowany 22 lutego 2021 roku pod-
czas wirtualnej inauguracji. Wtedy też dowiemy się 
więcej o tym motocyklu.

żono w system multimedialny Boom Box GTS z 
kolorowym ekranem dotykowym. System jest kom-
patybilny z Android Auto i Apple CarPlay. Dzięki 
przewodowemu połączeniu ze zgodnym typem 
smartfona, podczas jazdy można korzystać z dowol-
nej aplikacji, aby uzyskać dostęp do mediów, usług 
transmisji strumieniowej, komunikacji i wskazań 
nawigacji, przy jednoczesnym ograniczeniu do mini-
mum rozpraszania uwagi kierowcy.

W roku 2021 modele CVO Street Glide i CVO 
Road Glide będą wyposażone w całkowicie nowy 
system Harley-Davidson Audio. Jest to zaawan-
sowany system audio, wyposażony w głośniki i 
wzmacniacze zaprojektowane specjalnie dla tych 
motocykli. 

CVO
Każdy z czterech oferowanych w 2021 roku modeli 

CVO – CVO Street Glide, CVO Road Glide, CVO Limi-
ted i CVO Tri Glide – posiada nowe opcje lakieru i 

Harley-Davidson CVO Street Glide.
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Skoro jesteśmy miłośnikami skuterów to 
najlepiej byłoby mieć dwa, jeden nie-
wielki z silnikiem do 200 cm³ do poru-
szania się po mieście i drugi duży jak 
kanapa do jazdy turystycznej. Jednak 

nie zawsze jest możliwość posiadania kilku jedno-
śladów, czy to ze względu na finanse, czy możli-
wości garażowania. 

Ponadto, jeśli jedynie w czasie wakacji używamy 
naszego dużego jednośladu do wojaży, a przez 
pozostałe miesiące roku poruszamy się na krótkich 
odcinakach w mieście, to posiadanie maxi skutera, 
który by przez jedenaście miesięcy stał w garażu, 
jest bez sensu. Najlepszym wyjściem byłoby znale-
zienie takiego maxi skutera, który by się sprawdzał 
dobrze również jako pojazd miejski. 

tekst: JACEK GRADOMSKI, zdjęcia: SERWIS PRASOWY

Duży skuter na miasto
Z maxi skuterami jest podobnie, jak z dużymi, szczególnie 

turystycznymi motocyklami. Lepiej sprawdzają się w trasie niż w 
gąszczu samochodów poruszających się w zatłoczonej aglomeracji. 

Kymco Xciting 400
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Dokonując takiego wyboru, a nie jest to łatwe, 
powinniśmy ustalić pewne parametry pojazdu, 
które musi spełniać, aby mógł się stać takim uni-
wersalnym turystyczno–miejskim skuterem. Do 
turystyki będzie nadawał się taki, który gwaran-
tuje prędkość trwałą co najmniej 120 km/h, czyli o 
mocy ok. 30 KM lub więcej. Patrząc na to, co było 
w ofercie importerów, będą to skutery z silnikami 
o pojemności skokowej od 300 cm³ wzwyż. Na 
potrzeby porównania zakładamy też masę w gra-
nicach 200 - 250 kg

Niektóre skutery w nazwie mają napisane „300”, 
jednak są to rozwierty dwieście pięćdziesiątek 
mające w rzeczywistości pojemność skokową 
zawartą między 260 – 278 cm³ i moce rzędu 21 – 23 
KM. Prędkość maksymalna oscyluje ok. 130 km/h, 
więc jazda obładowanym skuterem na wakacje z 
założoną 120 km/h może być jazdą z odkręconym 
gazem prawie na maksa, a przecież nie o to cho-
dzi. Nowoczesne trzysetki mają w rzeczywistości  
292 – 298 cm³ i moce powyżej 28 KM, co pozwala 
bezstresowo podróżować z prędkością 120 km/h 
mając jeszcze trochę w zapasie na wyprzedzanie. 
Oczywiście skutery z większymi silnikami gwaran-
tują lepsze osiągi i bardziej nadają się do wojaży. 
Co prawda nowoczesne trzysetki dorównują sku-
terom z silnikami 400 cm³, jednak pod pełnym 
obciążeniem lub w terenach górzystych większy 
silnik generujący trochę wyższy moment obrotowy 
lepiej się sprawdza. 

Drugim parametrem, który ma znaczenie w jeź-
dzie miejskiej, będzie masa własna skutera. W tra-

sie nie jest to takie ważne, jednak w mieście często 
przeciskamy się między autami, czasem trzeba nasz 
skuter wyprowadzić z ciasnego miejsca, gdzie go 
zaparkowaliśmy i tu daje o sobie znać jego masa. Z 
doświadczenia wiem, że z masą skutera oscylującą 
ok. 200 kg nie ma większego problemu, ale gdy 
mamy do przepchnięcia 250 kg metalu i plastiku 
na kołach, to zaczynają się problemy. 

Mamy jeszcze jeden parametr, którego nie znaj-
dziemy w żadnych danych technicznych. Możemy 
go jedynie sprawdzić jadąc jednośladem, lub posił-
kować się wieloma opiniami użytkowników. Chodzi 
o zwrotność, zwinność, poręczność, czy jak to zwał, 
skutera w ruchu miejskim. O co chodzi? Otóż niektóre 
skutery turystyczne są bardzo stabilne przy wszel-
kich prędkościach, pięknie pokonują z dużą pręd-
kością łuki drogi, ale jeśli chcemy w mieście szybko 
zmieniać pasy ruchu, to są ospałe w wykonywaniu 
manewrów, jakieś takie nieporęczne, zachowują 
się jak autobus. Jako przykład podam porównanie 
dwóch maxi skuterów o podobnych parametrach, 

Suzuki Burgman 400

Yamaha Xmax 400

Yamaha Tmax 560
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czyli wielkości, masie i mocy. Yamaha Majesty 400 
i Suzuki Burgman 400. Oba to typowe kanapowce 
klasy średniej. Jednak jazda nimi nie jest już taka 
podobna. Burgman lubi długie, łagodne łuki, nato-
miast szybkie jego przekładanie z lewa na prawo 
nie jest już takie proste. Ponadto tylne koło na 
nierównościach lubi podskakiwać, niezależnie jak 
byśmy nie ustawiali twardości sprężyn. Tymczasem 
przednie idzie jak przyklejone. Natomiast Majesty, 
mimo majestatycznego wyglądu, jest bardzo zwinna 
i zwrotna nie wywołując stresu u kierującego. No 
i tył nie poskakuje. Należy również zauważyć, że 
maxi skutery toczące się na kołach o dużej średnicy, 
(co najmniej 16 cali), zachowują się jak motocykle. 
Są mniej zwrotne, ale bardziej komfortowe.

Chyba czas najwyższy wymienić maxi skutery, 
występujące na naszym rynku w ostatniej deka-
dzie, które spełniają założone kryteria techniczne: 

• Suzuki Burgman 400; 
• Yamaha: Xmax 300, Xmax 400, Tmax 500, 

Tmax 530, Tmax 560; 
• Kawasaki J 300; 
• Honda: SH 300, Integra 700, Integra 750, 

X-ADV; 
• Peugeot Satelis 500; 
• Kymco: Downtown 300, Downtown 350, 

Xciting 500, Xciting 400, People GT 300, AK 
550;

• SYM Maxsym 600; 
• Piaggio: Beverly 350, X10 350. 
Jak widać nie wszystkie wymienione mieszczą się w 

założonych ramach masy własnej. Limit przekraczają 

dwie Hondy (X-ADV i Integra) i SYM Maxsym 600. 
Obie Hondy w zasadzie są wersją pośrednią między 
skuterem a motocyklem. Nie posiadają przekroju, ale 
posiadają dobrą osłonę, jak w rasowych skuterach. Za 
przeniesienie napędu odpowiada sześciostopniowa auto-
matyczna dwusprzęgłowa skrzynia biegów (DCT). Ma 
trzy tryby działania, czyli manualny sterowany przyci-
skami, normal i sport. Jeżdżąc po mieście lepiej uży-

Kawasaki J 300

Honda 700 Integra

Honda X-ADV

SYM Maxsym 600
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wać trybu sport, wówczas sterownik wcześniej redukuje 
biegi i silnik nie szarpie gdy chcemy gwałtownie przy-
spieszyć. Wadą Integry jest tendencja do „walenia się 
w zakręt” podczas wolnej jazdy. W przypadku X-ADV 
niech nikogo nie zwiedzie stylizacja pojazdu na tere-
nowy, co najwyżej można nim pojechać po szutrach, a 
do tego pojazd terenowy nie jest potrzebny. 

Peugeot 500 Satelis
Kymco Downtown 350

Kymco AK 550

Skąd natomiast w tym towarzystwie jest SYM 
Maxsym 600? Chociaż jego masa jest większa niż 
założyliśmy, w mieście okazał się bardzo sprawnie 
poruszającym się dużym skuterem. Ponadto jest to 
jedyny skuter napędzany singlem (silnikiem jedno-
cylindrowym) o tak dużej pojemności skokowej.

Następnymi skuterami, mającymi tylko trochę 
więcej kilogramów od naszego limitu (250 kg), są 
Tmax ze stajni Yamahy i AK 550 z Kymco. Oba są 
bardzo poręczne i zwinne, trakcja jak w motocy-
klu usportowionym, są bardzo dynamiczne. Każda 
kolejna edycja Tmaxa jest co raz bardziej doskonała, 
jazda nim to prawdziwa radość. Natomiast Kymco 
AK 550 to wschodząca gwiazda, goniąca konku-
renta spod znaku trzech kamertonów. 

Natomiast najbliżej „złotego środka” uniwersal-
ności miejsko – turystycznej są skutery włoskie 
oraz Yamahy X-Max, Kawasaki J 300 i oba Down-
towny Kymco. Prawdę powiedziawszy, Kawasaki 
to Downtown z innym zawieszeniem, hamulcami 
i zmienionymi plastikami nadwozia. 

Najtańsze są Kymco Downtowny, jakością nie 
ustępują japońskiej konkurencji. W  Yamaha jest 
więcej finezji w wyglądzie oraz w samym prowa-
dzeniu, ale za to trzeba więcej zapłacić. 

Na zakończenie trzeba pamiętać, że każdy ma 
swoje preferencje, przyzwyczajenia oraz gust. Przed 
zakupem konkretnego modelu warto wcześnie prze-
jechać się trochę dalej wymarzonym skuterem, aby 
potem nie być rozczarowanym.Piaggio Beverly 350 
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Problemu tego nie mają weterynarze, u nich 
zajęć zawsze jest więcej niż czasu. Ale co, 
jeżeli twój motocykl jest w miarę nowy 
i sprawny?

 Można spotykać się z kumplami i godzinami 
opowiadać motocyklowe doświadczenia i przy-
gody. Plusem takich spotkań jest możliwość spo-

Środek zimy…

Co tu robić? Motocykl zimuje w garażu, serce rwie się do 
jazdy, a głowę rozsadzają pomysły. Co może robić przeciętny 

motocyklista zimą? Spójrzmy na to zagadnienie.

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: TOMASZ SKORZYŃSKI

żywania większej ilości „napojów wyskokowych” 
niż latem. W sezonie, gdy dużo jeździmy, jest to 
raczej niewykonalne, choć bardziej pasuje tu słowo 
– nieodpowiedzialne. Chyba, że mamy dłuższe niż 
14 – 16 godzin przerwy w jeździe. Jak piszą w facho-
wych poradnikach: (…) Należy pamiętać, że spalanie 
alkoholu to proces, który przebiega zdecydowanie 
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wolniej niż jego wchłanianie. Przeciętnie organizm 
człowieka potrzebuje 3 godzin na spalenie 20-30 g 
czystego alkoholu (…).  

Gawędy też mogą sie znudzić. Cóż wtedy…? 
Kolejna propozycja to proste czynności konserwa-
cyjno – serwisowe, które możemy wykonać samemu 
podstawowym zestawem narzędzi. Choć wydają 
się one banalne, takimi nie są. Jeżeli nie wierzysz 
przypomnij sobie te słowa, gdy gdzieś na trasie 
zerwie ci się linka sprzęgła lub gazu. Wtedy doce-
nisz ową „banalną” konserwację. Tu polecałbym 
zakup książki serwisowej dotyczącej modelu jaki 
posiadacie. Cóż można pożytecznego zrobić posia-
dając niewielką wiedzę techniczną i podstawowy 
zasób narzędzi. Wbrew pozorom sporo! Pierwsza 
rzecz to konserwacja styków elektrycznych – np. 
można rozpinać kostki i spryskać je elektorsolem 
lub innym podobnym specyfikiem. Oczyści to styki 
elektryczne i poprawi sprawność przepływu prądu. 
W nowoczesnych motocykla znajdziecie sporo kostek 
elektrycznych.

Druga rzecz to smarowanie linek. Najprostszy spo-
sób to wypiąć je z klamek przy kierownicy a potem 
strzykawką z igła po kropelce wpuszczać średniej 
gęstości olej do pancerza. Na rynku dostępne są 
specyfiki do smarowania linek, ale według mnie 
– te które kiedyś używałem – były zbyt płynne 
i za szybko spływały po lince i pancerzu. Nieco 
gęstszy olej spływał dłużej, czasami parę godzin, 
ale zostawiał grubszą warstwę na wewnętrznej 
ściance pancerza. Jakie linki smarować? To zależy 
od motocykla, obecnie stosowane są różne systemy 
sterowania poszczególnymi urządzeniami. Weźmy 
za przykład przeciętny japoński motocykl z drugiej 
połowy lat 90. Można tam przesmarować linki: 
gazu, sprzęgła, napędu prędkościomierza, linki do 
otwierania schowków, itp.

Kolejna czynność to przesmarowanie (tak czy ina-
czej – albo olejem ze strzykawki albo specyfikami 
typu WD 40) wszelkich elementów ruchomych, 
jak np.: zamki i zawiasy kanapy oraz schowków, 
ośki dźwigni hamulca ręcznego, ośki klamek 
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na kierownicy, wszędzie gdzie metal trze o metal 
bez stałego smarowania. Takie działanie wydłuży 
żywotność.

Warto też sprawdzić, jak stary jest płyn hamul-
cowy w twoim motocyklu. Powinno się go wymie-
niać co 2 – 3 lata. Często spotykam motocykle, 
w których płyn nie wymieniany jest latami, czasami 
nawet od nowości. To prosta czynność, robi się to 
w ten sam sposób, jak odpowietrza hamulce, tylko 
pompujemy i spuszczamy płyn aż zastąpi go nowy 
(dolewany sukcesywnie do zbiorniczka) 
w całym układzie. Dbałość o układ 
hamulcowy to w bezpośredni sposób 
dbałość o bezpieczeństwo.     

Kolejną czynnością na długie zimowe 
wieczory jest planowanie wakacyjnych 
wypraw. Analiza tras, hoteli, kalkulacja 
budżetu, konsultacje z osobami, które 
już tam były. Czasami może się okazać, 
że zbaczając z głównej trasy w bok, na 
20 – 30 km, można trafić na interesu-
jące miejsca i zabytki. Żeby tego nie 
przeoczyć służy właśnie owe zimowe 
planowanie wyjazdu. To samo dotyczy 
finansów – dobrze zaplanowany wyjazd 
pozwala na ograniczenie wydatków.  

Jeżeli twoje konto, typu zaskór-
niak, wykazuje stan na plusie 2500 
– 4000 zł, można zimą poszu-
kać kolejnego motocykla. Długie 
zimowe wieczory sprzyjają prze-
glądaniu ogłoszeń w Internecie. 
Owszem, masz fajny motocykl 
turystyczny lub sportowy, ale 
może ekscytującym doświadcze-
niem byłoby mieć również jakieś 
nieduże enduro (125 – 250 cm³) 
do szaleństw na bezdrożach lub 
jakiegoś klasyka/weterana, który 
nostalgicznie będzie ci przypominał 
lata dzieciństwa (np. motorynka, 
Komar, WSK, Jawa, MZ). Coraz 
więcej osób ma po 2 – 3 motocykle 

lub więcej. Owszem, żona przeważnie mówi: „Po 
co ci to, i tak nie będziesz na wszystkich naraz jeź-
dził?”. Ale kobieta nie wie, że filozofia motocyklowa 
(hobbystyczna) jest inna niż filozofia żon. Na temat 
różnić wielu filozofii dyskutuje się już od setek lat.   

Jak widać zimą przeciętny motocyklista może 
mieć wiele pożytecznych i przyjemnych zajęć. 

Zdjęcia wykonano w warsztacie:
Naprawa Motocykli Różnych Dealer KTM, Lublin, 
ul. Szerokie 110/Nałęczowska 190. 
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Katarzyna Szymala:
Powiedz proszę parę słów o sobie. Czym się zaj-

mujesz?

Mai Kubiak Ho Chi:
Mam na imię Mai, mam 36 lat i z wykształcenia 

jestem filologiem – całe życie zawodowe spędziłam 
w branży tłumaczeniowej i lokalizacyjnej; obec-

nie zajmuję się zarządzaniem jakością tłumaczeń 
w międzynarodowej korporacji świadczącej usługi 
globalnym markom. 

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

Pierwsze zdjęcie na motocyklu miałam zrobione 
w wieku 4 latek! Był to koniec lat 80. w Polsce, 

a sprzęt był nieokreślonej marki moto-
rowerem – ale miał dwa koła i silnik, 
a to było zdaje się najważniejsze. Odkąd 
pamiętam kazałam się sadzać na wszystko, 
co miało dwa koła – potem okazało się, 
że w młodości motocyklistą był też mój 
Tata, musiał więc mi to w jakiś tajem-
niczy sposób przekazać, sam do czynnej 
pasji powracając dopiero dużo później. 
A odkąd zrobiłam prawo jazdy kat. A, 10 
lat temu, często jeździmy razem, po kraju 
i po świecie. 

Czemu to robisz? Co Ci to daje?
Jazda motocyklem pozwala mi być 

Kobiecy punkt widzenia

Motocyklistki

Zastanawiałaś się kiedyś, co tak naprawdę powstrzymuje Cię przed realizacją 
marzeń? Co jest Twoim największym hamulcem? Myślisz, że brak pieniędzy,

a może nieodpowiednie warunki?
Nie, to strach i lęk przed tym co nowe i nieznane. Wszyscy lubimy marzyć, 
jednak gdy dochodzi do realizacji, nasz mózg sieje ziarno wątpliwości. Sami 
siebie przekonujemy, że nie damy rady, że to co kiełkuje w naszej głowie, to 

coś zupełnie innego i nie mamy pojęcia, jak się do tego zabrać, zastanawiamy 
się co powiedzą inni?! Na szczęście to tylko myśli! Wyłącz je i zacznij 

realizować swoje marzenia, historia Mai niech będzie dla Ciebie inspiracją!

tekst: KATARZYNA SZYMALA, zdjęcia: MAI KUBIAK HO CHI
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całkowicie tu i teraz – w pełni 
czerpać radość z teraźniejszości, 
bez frasowania się przeszłością, 
której nie zmienię, ani przy-
szłością, która jest niewiadoma. 
Dzięki motocyklowi jestem całą 
sobą w chwili obecnej, a są to 
piękne chwile – czy to sam na 
sam z przestrzenią i drogą, czy 
to w kolumnie z przyjaciółmi. 

Pierwszy motocykl?
Yamaha Virago 535, a po 7 

latach Suzuki DL 650 V-Strom, 
kiedy zakochałam się w tury-
styce motocyklowej po podróży na Bałkany. 

Jaki obecnie?
Od połowy 2019 roku BMW 750 GS. 

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

Myślę, że moje największe marzenie motocyklowe 
już się spełniło w postaci obecnego GS-a (alias 

Helmut) – nie wyobrażam sobie dla siebie bardziej 
odpowiedniego upgrade’u po V-Stromie, tak pod 
kątem komfortu jazdy, dynamiki, jak i geometrii. 
No i aspekty jazdy turystycznej – czuję się na nim 
świetnie zarówno na agrafkach górskich przełęczy, 
jak i w terenie (choć off-road to nie moja bajka). 
Koledzy co prawda roztaczają przede mną bajkowe 
wizje jazdy na GS 1250, ale mnie w pełni wystarcza 
mój Helmut i czerpię z niego w pełni. A jutro? 
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Będzie futro! 
Opowiedz proszę o swoich 

podróżach? Najdłuższa? Naj-
lepsza? Najmilej wspominana?

Pierwszą dłuższą podróż moto-
cyklową odbyłam w 2017 roku, 
jeszcze na mojej Virażce. Zała-
twiliśmy ze znajomymi trans-
port naszych motocykli do Splitu 
i stamtąd przejechaliśmy Magi-
stralą Adriatycką prawie całe 
wybrzeże Bałkanów – od Chor-
wacji przez Bośnię-Hercego-
winę i Czarnogórę po Albanię i z 
powrotem. Jak wcześniej wspo-
mniałam, po tej podróży zakochałam się w tury-
styce motocyklowej i tego samego roku obok Virażki 
w garażu zaparkował V-Strom, a wraz z nim wielkie 
plany na sezon 2018, które udało się zrealizować 
wręcz z nawiązką: Czechy, Węgry, Słowenia, Wło-
chy i piękna Toskania, z powrotem przez Lombar-
dię i Alpy szwajcarskie. Następnie wypad na samą 
północ Danii, niezliczone kilometry po kraju, a na 
koniec rajd w alpejskie przełęcze, od słoweńskiej 

Karyntii poczynając, przez włoskie Dolomity kon-
tynuując i na austriackich szczytach kończąc. Sezon 
2019 rozpoczął się majowym wypadem do Szwecji, 
odznaczył rajdem Litwa-Łotwa-Estonia ze spenetro-
waniem krainy jezior Finlandii, a zakończył feno-
menalną rodzinną podróżą we francuskie Pireneje, 
gdzie zawieźliśmy z Tatą nasze motocykle busem 
i skąd zjeździliśmy całe Pireneje wzdłuż i wszerz, 
z Mamą i Siostrą w roli plecaczków, zygzakując 
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między Francją a Hiszpanią. Rok 2020 rozpoczął się 
z kolei lotem do Stanów Zjednoczonych, gdzie przez 
2 tygodnie jeździliśmy z przyjaciółmi Harleyami po 
Florydzie – i to był hit minionego sezonu. Potem 
niestety nastał Covid i różnej maści lockdowny, 
więc plany na przełęcze Rumunii musiały zostać 
odłożone ad acta. Ale kto wie, może w tym roku… 

Najlepsza przygoda motocyklowa?
Rozpoczęła się w 2010 roku i trwa do dziś! 

Najgorsza przygoda motocyklowa?
Chyba wyparłam ją z pamięci, ale była to zdaje 

się kolizja z autem w trakcie wymijania go podczas 
robót drogowych, jeszcze na Virażce, w 2011 roku. 
Na szczęście nic wielkiego się nie stało. 

Jakie plany na przyszłość motocyklową?
Jak wspomniałam, chciałabym w tym roku poje-

chać z ekipą do Rumunii, odwiedzić koniecznie prze-
łęcze Transfogaraską i Transalpinę, ale co z tego wyj-
dzie czas pokaże. Chodzą nam też po głowie z Tatą 
francuskie Alpy nadmorskie i Lazurowe Wybrzeże, 
a w dalszej przyszłości wypadałoby odwiedzić 
w końcu norweskie fiordy. 

Jak takie hobby odbiera Twoje Towarzystwo? 
Koleżanki? Koledzy?

Sami są motocyklistami! 
A wśród znajomych nie-mo-
tocyklistów, podziw i szacunek 
mieszają się z troskliwą obawą 
o zdrowe zmysły. 

Jak Cię odbiera męskie grono 
subkultury motocyklowej?

Moje męskie grono moto-
cyklowe odbiera mnie bardzo 
pozytywnie – w innym gronie 
się nie obracam!  

Co cię pociąga w motocy-
klach?

Chyba jakiś atawizm zwią-
zany z jazdą ludzkich przodków 

na zwierzętach kopytnych. Jako dziecko i nastolatka 
pasjonowałam się też jazdą konną, która z czasem 
ewoluowała w motocyklizm, kiedy już mogłam zro-
bić prawo jazdy – konie biologiczne przeszły w konie 
mechaniczne. Poczucie jedności z przestrzenią jest 
zresztą na obu rodzajach rumaków bardzo podobne.

Zachęcasz do jazdy jednośladem czy odradzasz? 
Dlaczego?

Osoby czujące w sobie nutkę zaciekawienia zachę-
cam do spróbowania, może okaże się to strzałem 
w dziesiątkę? Tym bardziej, jeśli ktoś zawsze odczu-
wał pociąg do jednośladów. Trzeba się realizować, 
całe życie na tym wtedy zyskuje. Natomiast jeśli 
ktoś w ogóle nie czuje tematu, to wręcz zniechę-
cam. Motocykliści to specyficzny gatunek, jest się 
nim albo nie. 

Co poza motocyklem?
Poza motocyklem opiekuję się moimi dwiema 

współlokatorkami rasy Jack Russell Terrier, upra-
wiam ogród wokół domu, układam puzzle i prak-
tykuję buddyzm. 

Mai bardzo dziękuję za rozmowę i cudną dawkę 
motywacji! Trzymam kciuki za realizację kolej-
nych planów! 
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Starożytni Grecy i Rzymianie urządzali 
widowiskowe wyścigi zaprzęgów konnych. 
Średniowiecze to okres rozkwitu wyścigów 
konnych. Kiedy, pod koniec XIX wieku, 

pojawiły się pierwsze motocykle zaczęto organi-
zować wyścigi – kto najszybciej...

Wciągu 108 lat historii tej rywalizacji prędkość 
maksymalna wzrosła o ponad 500 km/h, od 103 
km/h w 1903 roku do 605 km/h w 2010 roku.

Biciem rekordów szybkości zajmowano się od 
pionierskich lat motocyklizmu, a pierwszy ofi-

Z wiatrem w zawody

Demon zwany „magią szybkości” towarzyszył człowiekowi od zawsze. 
W pierwotnych cywilizacjach, z pobudek egzystencjalnych, ścigano się 

pieszo, kto pierwszy dopadnie i uśmierci zwierzę.

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: ARCHIWUM AUTORA, NAC, WIKIPEDIA

Motocykl, którym Chris Carr pobił światowy motocyklowy rekord szybkości w 2006 i 2009 roku. 
Silnik V4, pojemność 2997 cm³, 16 zaworów, turbodoładowanie, moc 500 KM przy 8000 obr/min., 
napęd łańcuchem, waga 730 kg.
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cjalny rekord zanotowano 1903 roku i wynosił 103 
km/h. „Kości zostały rzucone”. Na pobicie pierw-
szego rekordu trzeba było czekać 2 lata. 

Kolejnej próby w 1907 roku podjął się Glenn 
Curtiss, ale jego rekord nie został uznany. Warto 
jednak o nim wspomnieć, że względu na osiągnięty 
wyniki (nieoficjalny) i motocykl, którym tego doko-
nał. Curtis dosiadając motocykla z silnikiem V8 o 
pojemności skokowej 4000 cm³ osiągną prędkość 
219,31 km. Rekord nie został oficjalnie uznany, ale 
był to ważny moment – po raz pierwszy motocykl 
wyraźnie przekroczył magiczną wówczas barierę 
200 km/h. 

Dlaczego nie uznano rekordu Curtisa? Ze wzglę-
dów formalnych, aby rekord był uznany motocykl 
musiał dokonać dwóch przejazdów w przeciwną 
stronę na wyznaczonym odcinku trasy. Motocykl 
Curtisa po pierwszym przejeździe został uszko-
dzony i nie mógł dokończyć próby. Pomiar pierw-
szego przejazdu Curtisa to owe 219,31 km. Był to 
rok 1907. Oficjalnie, do tego wyniku zbliżono sie 
dopiero 17 lat później.           

W roku 1924 w szranki walki o miano „najszyb-
szego motocykla na świecie” stanęła elitarna, 

Ernst Henne przygotowujący się do próby bicia 
rekordu szybkości. Rok 1935.

Ernst Henne przygotowujący się do próby bicia rekordu 
szybkości. Rok 1936. 
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angielska wytwórnia Brough-Superior, której 
pojazdy po dziś dzień nazywane są motocyklowymi 
Rolls-Royce`ami. Za sprawą pojazdów tej firmy był 
trzykrotnie bity światowy rekord. Po raz pierwszy 
stało się to właśnie w 1924 roku, kiedy Herbert Le 
Vack osiągnął prędkość 191,59 km/h.

Oficjalnie magiczną wówczas prędkość 200 km/h 
przekroczono w 1928 roku, kiedy to angielski kie-
rowca Oliver Baldwin, jadąc motocyklem Zenith 
wyposażonym w silnik JAP, uzyskał szybkość 200,56 
km/h. 

W połowie lat 20. wiele światowych firm pro-
dukujących motocykle zaczęło upatrywać skutecz-
nych możliwości reklamy przez osiąganie sukcesów 
sportowych. Rozpoczęły się złote lata wyścigów 
Turist Trophy na wyspie Man, narodowych wyści-
gów Grand Prix oraz zwiększyło się zainteresowa-
nie biciem rekordów prędkość. 

W Polsce
Warto w tym miejscu spojrzeć, jak w Polsce 

zapatrywano się na motocyklowe rekordy szyb-
kości. Szczerze mówiąc byliśmy daleko w tyle za 
Europą i światem. Jedna z pierwszych prób odbyła 
się 28 września 1925 roku na szosie niedaleko War-
szawy. Witold Rychter jadąc Nortonem 500 usta-
nowił wtedy polski rekord prędkości, który wyniósł 

120 km/h. Już 29 maja następnego roku, ten sam 
zawodnik poprawił swój wynik. Jadąc wyścigowym 
Indianem osiągną prędkość 134,48 km/h. Kolejni 
śmiałkowie znaleźli się niebawem. Doświadczony 
poznański zawodnik Michał Nagengast w 1928 
roku poprawił rekord. Jadąc motocyklem Rudge 
500 osiągnął prędkość 159 km/h. Do 1939 roku 
oficjalny rekord został poprawiony jeszcze o 4 km 
i wyniósł 163 km/h. Dokonał tego wspomniany 
Michał Nagengast.

W 1933 roku ciekawym wydarzeniem w naszym 
kraju była próba przekroczenia motocyklem pręd-
kości 200 km/h. W światowym sporcie nie był to 
już żaden wyczyn, w Polsce jednak jeszcze wtedy 
nikt z taką prędkością nie jechał. Rekordowy moto-
cykl „Sokół” został przygotowany w Państwowych 
Zakładach Inżynierii. W bardzo lekką ramę specjal-
nej konstrukcji wmontowano najnowocześniejszy 
wówczas dwucylindrowy, ośmiozaworowy silnik 
JAP o pojemności 996 cm³, który rozwijał moc 
ok. 55 KM przy ok. 5000 obr/min. Cały motocykl 
ważył zaledwie 105 kg. Tego eksperymentalnego 
„Sokoła” dosiadali tylko Witold Rychter i Tadeusz 
Tomaszewski. Z powodów propagandowych do 
oficjalnego bicia rekordu nie doszło, gdyż władze 
wojskowe (zarządzające zakładami PZInż.) zabro-
niły tej próby, motywując, że motocykl miał silnik 

angielski, a nie polski. Nieoficjalnie 
jednak grupka warszawskich moto-
cyklistów sprawdziła na co stać ten 
„wynalazek”. Oficjalnego komunikatu 
ani wyników tej próby nie ogłoszono. 

Z próbami bicia motocyklowych 
rekordów szybkości w naszym kraju 
wiążą się też smutne zdarzenia, a mia-
nowicie tragiczna śmierć Emila Schwe-
itzera. Był on jednym z najlepszych 
polskich motocyklistów sportowych. 
Twierdził tak nawet wybitny mistrz 
Witold Rychter, nieskory do takich 
opinii. W 1935 roku Emil Schweitzer do 
listy swoich sukcesów chciał również 
dodać bezwzględny rekord szybkości 
na drodze. Do próby postanowił użyć 
motocykla Rudge. Razem z nim do 

Michał Nagengast, nasz „etatowy” rekordzista szybkości. Przed 
wojną kilkakrotnie bił krajowe motocyklowe rekordy szybkości. 
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bicia rekordu szybkości przystąpiło trzech innych 
czołowych motocyklistów – Józef Docha, Edward 
Langer i Tadeusz Frankowski. Wszyscy na motocy-
klach Rudge 500. 

Do tej próby najsta-
ranniej przygotował 
się Schweitzer, moder-
nizując swój motocykl 
poprzez budowę spe-
cjalnych oprofilowanych 
owiewek. Przeprowadził 
też szereg prób i jazd tre-
ningowych. Już na dwa 
dni przez oficjalna próbą 
Emil Schweitzer osiągną 
prędkość 183 km/h, więc 
był spokojny o pobicie 
rekordu. Kolejnymi tre-
ningami próbował zbli-
żyć się do magicznej 
wówczas prędkości 200 
km/h, a nawet ją prze-
kroczyć. 

Do próby bicia polskiego motocyklowego rekordu 
szybkości przystąpiono na klinkierowym odcinku 
szosy Warszawa – Sochaczew, w niedzielę 23 czerwca 
1935 roku. Pierwszy wystartował Józef Docha. 

Eric Fernihough podczas startu do próby bicia rekordu szybkości. Rok 1937.

Ostatnie chwile przed startem Emila Schweitzera. Rok 1935.
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Jego częściowo oprofilowany Rudge nie spełnił jed-
nak pokładanych w nim nadziei, choć prowadzony 
był ręką jednego z najlepszych polskich motocykli-
stów. W przejeździe pod wiatr osiągnął prędkość 
140 km/h, a z wiatrem 157 km/h, co dało średnią, 
uznawaną przez sędziów, 148,5 km/h. Tym samym 
motocyklem wystartował Frankowski, jednak z 
powodu defektu silnika nie ukończył przejazdu. 
Langer zrezygnował z próby.

Jako ostatni na starcie stanął Emil Schweitzer, ale 
okazało się, że z powodu defektu skrzyni biegów 
nie może wystartować. Z pomocą pospieszył Józef 
Docha oddając Schweitzerowi skrzynię biegów ze 
swojego motocykla. Kilkanaście minut i skrzynia 
była już wymieniona.

Kilkaset metrów po starcie nagły podmuch wia-
tru i wada oprofilowania lub układu kierowniczego 
spowodowały nagłe drgania kierownicy (shimmy), 
niemożliwe do opanowania. 
Rozpędzona maszyna z szyb-
kością około 190 km/h wpadła 
do rowu. Kierowca wyrzucony 
z siodła przeleciał w powietrzu 
20 metrów. Przeżył, był jednak 
w stanie krytycznym. Obraże-
nia były bardzo poważne. Po 
dwóch tygodniach, 9 lipca 1935 
roku, Emil Schweitzer zmarł w 
szpitalu.

Po wojnie, w latach 50. podej-
mowano kilka prób bicia krajo-
wego motocyklowego rekordu 
szybkości. W 1954 roku Krzysztof 
Brun na wyścigowej WFM 125 
osiągną wynik 128,5 km/h. Naj-
słynniejszą była jednak próba 
dokonana przez Franciszka Sta-
chewicza na motocyklu Junak 
350. W kwietniu 1959 roku roz-
pędził on Junaka do 149,3 km/h 
(średnia z dwóch przejazdów).  

Na arenę wkracza BMW
W 1929 roku, na arenę walki 

o miano „najszybszego” wkro-

czyła, w owym czasie młoda motocyklowym sta-
żem, niemiecka firma BMW i jej etatowy rekordzista 
– Ernst Henne. W niecały miesiąc po najszybszym 
przejeździe Herberta Le Vack (dosiadającego Brough-
-Superiora), Ernst Henne ustanawia, na motocyklu 
BMW 750 ze sprężarką, nowy rekord wynoszący 
215,48 km/h. W historii światowych motocyklo-
wych rekordów prędkość zawodnik ten, dosiadając 
motocykli BMW, siedmiokrotnie osiągał najlepsze 
wyniki. Nikomu innemu, w historii tej dyscypliny, 
nie udało się tego powtórzyć. Jego ostatni, usta-
nowiony w 1937 roku, motocyklowy rekord został 
pobity dopiero w 1951 roku. Na swoim koncie Ernst 
Henne posiadał ogółem 76 rożnych – samochodo-
wych i motocyklowych – rekordów prędkości. 

Niemiec Ernst Henne był bardzo utalentowanym 
i wszechstronnym zawodnikiem. Urodzony w 1904 
roku, swoja karierę sportową rozpoczął ściga-

Yamaha „Big Red” z 1970 roku, którą Don Vesco pobił światowy rekord 
szybkości. Ten kierowca trzykonnie bił rekord.
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OFICJALNE ŚWIATOWE REKORDY PRĘDKOŚCI W JEŹDZIE NA MOTOCYKLU

Rok Kierowca Motocykl i pojemność skokowa silnika Prędkość

1903
1905
1920
1923
1923
1924
1926
1928
1929
1929
1930
1930
1930
1932
1934
1935
1936
1937
1937
1937
1951
1955
1956
1962
1966
1970
1970
1975  
1978
1990
2006
2006
2008
2009
2010

Glenn Curtiss
Henri Cissac
Ernie Walker
Fred Dixon

Claude Temple
Herbert Le Vack
Claude Temple
Oliver Baldwin
Herbert Le Veck

Ernst Henne
Joe Wright 

Ernst Henne
Joe Wright

Ernst Henne
Ernst Henne
Ernst Henne
Ernst Henne

Eric Fernihough
Piero Taruffi 
Ernst Henne

Wilhelm Herz
Russell Wright 
Wilhelm Herz
Bill Johnson
Bob Leppan
Don Vesco

Cal Rayborn
Don Vesco
Don Vesco

Dave Campos
Rocky Robinson

Chris Carr
Rocky Robinson

Chris Carr
Rocky Robinson

Curtiss 1000 cm³
Peugeot 1489 cm³
Indian 994 cm³

Harley-Davidson
British-Anzani 996 cm³

Brough-Superior 998 cm³
OEC-Temple 996 cm³
Zenith-JAP 996 cm³

Brough-Superior 998 cm³
BMW 735 cm³

OEC-Temple 994 cm³
BMW 735 cm³

Zenith-JAP 998 cm³
BMW 735 cm³
BMW 735 cm³
BMW 735 cm³
BMW 495 cm³

Brough-Superior 995 cm³
Gilera 492 cm³
BMW 495 cm³
NSU 499 cm³

Vincent-HRD 998 cm³
NSU 499 cm³

Triumph 649 cm³
Triumph 1298 cm³
Yamaha 700 cm³

Harley-Davidson 1480 cm³
Yamaha 1480 cm³ 

motocykl na bazie Kawasaki 2030 cm³
motocykl na bazie Harley-Davidson 3000 cm³

motocykl na bazie Suzuki 2600 cm³
specjalny motocykl 2997 cm³ 

motocykl na bazie Suzuki 2600 cm³
specjalny motocykl 2997 cm³

motocykl na bazie Suzuki 2600 cm³

103 km/h
140 km/h

167,56 km/h
170,88 km/h
174,58 km/h
191,50 km/h
195,44 km/h
200,56 km/h
207,60 km/h
216,75 km/h
220,99 km/h
221,67 km/h
242,59 km/h
244,40 km/h
246,23 km/h
256,04 km/h
272,11 km/h
273,14 km/h
274,18 km/h
279,50 km/h
290,32 km/h
297,64 km/h
338,99 km/h
361,41km/h
395,36 km/h
405,25 km/h
410,37 km/h
487,51 km/h
509,75 km/h
518,45 km/h
551,67 km/h
564,69 km/h
580,83 km/h
591,24 km/h
605,69 km/h

jąc się na motocyklach w zawodach Grand Prix. 
Triumfował między innymi w motocyklowych: GP 
Francji, GP Niemiec, GP Włoch, GP Hiszpanii, GP 
Czechosłowacji. W drugiej połowie lat 30. można 
go było również zobaczyć na trasach terenowych 
rajdów „Six Days”, a także ścigał się samochodami 
marki Mercedes i BMW. 

Swój ostatni światowy motocyklowy rekord 
prędkości ustanowił 28 listopada 1937 roku jadąc 
specjalnym motocyklem BMW 500 wyposażonym 
w sprężarkę. Pojazd ten 
rozwijał moc ok. 95 KM 
przy 8000 obr./min.

W marcu 2003 roku 
kilkakrotnie spotkałem 
się z Ernstem Henne w 
jego domu w Hiszpanii. 
Miał wówczas 99 lat. 
Mimo licznych wypad-
ków i kontuzji, w czasie 
czynnego uprawiania 
sportów motorowych, 
czuł się dobrze i chęt-
nie podejmuje gawędy 
o dawnych latach.

Trudno powiedzieć 
jak potoczyłaby się 
historia tego zawod-
nika i dominacji moto-
cykli BMW w „wyści-
gach z wiatrem”, gdyby 
nie wybuch II wojny 
światowej. Ten konflikt 
przerwał wszelki roz-
wój sportów motoro-
wych na ponad 10 lat. 
Mimo że wojna trwała 
tylko 6 lat w zniszczo-
nej Europie długo po 
jej zakończeniu nie 
myślano o rywalizacji 
sportowej. 

Po wojnie pierwszy 
oficjalny rekord usta-
lono w 1951 roku. Było 

to 290,32 km/h. W kolejnych latach rekord wzrastał 
za sprawą nowych śmiałków. Obecnie aktualny jest 
rekord z 2010 roku wynoszący 605 km/h. 

W tabeli przedstawiamy zestawienie wszystkich 
oficjalnych światowych motocyklowych rekordów 
szybkości. Dokonano ich oczywiście motocyklami 
specjalnie przygotowywanymi do tych prób. Jako 
ciekawostkę podam tylko, że obecnie najszybsze 
seryjne motocykle osiągają prędkość maksymalną 
niewiele ponad 300 km/h. 
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Naszą podróż po Holandii rozpoczęliśmy od 
Arnhem, aby obejrzeć kluczowy most na 
Renie z operacji Market Garden. Później 

pociągiem podmiejskim pojechaliśmy do Amster-
damu. Kolejny punkt wycieczki to Haga. Aby tu 

dotrzeć również skorzystaliśmy z pociągu podmiej-
skiego. To szybka i wygodna forma transportu w 
Holandii. Przy kolejowym dworcu centralnym w 
Hadze wsiedliśmy w autobus miejski (jeżdżą tam 
linie: 90, 385 i 386) i w niespełna 10 minut doje-

Muzeum motoryzacji w Hadze

Holandia jest popularnym miejscem krótkich turystycznych wyjazdów. 
Nie ma co się temu dziwić, to ciekawy kraj. Każdy znajdzie tam coś 
dla siebie – militaryści pola walki operacji Market Garden, miłośnicy 

wielkiego świata klimat miast portowych, amatorzy sztuki niezliczoną 
ilość galerii i muzeów malarstwa, do tego sporo zabytków architektury 
i dobrej rozrywki na ulicach holenderskich miast. Miłośnik motoryzacji 
znajdzie tu też coś dla siebie – bardzo interesujące muzeum Louwman 

na obrzeżach Hagi.

teksy i zdjęcia:  TOMASZ SZCZERBICKI
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chaliśmy do muzeum Louwman. To okazało się 
początkiem wielkiej przygody. 

Muzeum motoryzacji Louwman jest miejscem 
wyjątkowym z wielu powodów. Dwa najważniej-
sze z nich to: jakość zachowania lub renowacji eks-
ponatów i ich ranga historyczna oraz wnętrza, w 
jakich eksponowane są pojazdy. Kustoszowi tego 
muzeum należą się najwyższe słowa uznania za 
zgromadzone tam pojazdy i takie same słowa należą 
się architektowi tego miejsca. Jest ono eleganckie 
i podniosłe, przez co budowane jest wrażenie, że 
muzeum to świątynia sztuki, w tym przypadku 
sztuki technicznej. 

Jest to stosunkowo młoda placówka muzealna, 
gdyż otwarta została w lipcu 2010 roku. Historia 

samej kolekcji pojazdów jest jednak dużo dłuż-
sza. Tak o tym piszą na stronie internetowej zało-
życiele muzeum: (…) Ponad 80 lat temu rodzina 
Louwmanów dostrzegła znaczenie samochodu i 
postanowiła zachować dla przyszłych pokoleń naj-
ważniejsze egzemplarze w historii motoryzacji. 
Korzenie muzeum Louwman sięgają 1934 roku. Od 
tego czasu regularnie dodawaliśmy pojazdy i przez 
lata stopniowo udoskonalaliśmy kolekcję. Dziś w 
naszym muzeum znajduje się ponad 275 zabytko-
wych i klasycznych samochodów. Nie chcemy być 
wszechstronni – przemysł motoryzacyjny wyprodu-
kował o wiele więcej samochodów w ciągu ostat-
nich 130 lat. To, co zrobiliśmy, to zebranie dobrze 
wyważonej kolekcji pojazdów silnikowych, aby 
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przedstawić jasny i fascynujący przegląd historii 
motoryzacji (…). 

W lipcu 2020 roku muzeum obchodziło swoją 
pierwszą okrągłą rocznice – 10 lat działalności.   

Na wstępie wystawy zaprezentowano historię 
transportu osobowego od samego początku, czyli 
od lektyk niesionych przez służbę, następnie róż-
nego rodzaju pojazdy konne, dalej pierwsze kołowe 
„samojazdy” napędzane silnikami parowymi do 

pojazdów z silnikami spalinowym. Samochody i 
motocykle eksponowane w Louwman obejmują lata 
od 1885 roku do lat 80., czyli 100 lat historii moto-
ryzacji na świecie. Można też znaleźć kilka wyjąt-
ków – eksponatów młodszych, np. Toyota Camry 
z 2013 roku biorąca udział w wyścigach NASCAR.     

Historia motoryzacji jest tam pokazana w całej 
rozciągłości – od motocykli do samochodów oraz 
od pojazdów popularnych do elitarnych. Więk-
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szość muzeów w Europie skła-
nia się bardziej ku motoryzacji 
popularnej. W Louwman jest zaś 
odwrotnie – tu prym wiedzie 
motoryzacja ze średniej, wyż-
szej i najwyższej półki. Muszę 
szczerze powiedzieć, że właśnie 
tam po raz pierwszy zobaczyłem 
kilka samochodów i motocykli, 
które znałem tylko z fotografii.

Gdy nie było ograniczeń zwią-
zanych z pandemią, muzeum 
było otwarte od wtorku do nie-
dzieli w godzinach 9.00 – 17.00. 
Cena biletu wstępu dla osoby 
dorosłej wynosiła 16 Euro, dla 
młodzieży (13-18 lat) – 8 Euro. 
Obecnie przed wyprawą do tego 
muzeum należy sprawdzić na 
stronie internetowej, jakie są 
warunki zwiedzania. 
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Ja akurat mam przy moim motocyklu do wyko-
nania wymyślne usprawnienia przy silniku 
i na motocyklu nie da się jeździć (no chyba 
że coś pożyczę). Ale wszystkich tych, którzy 

mają tylko zakonserwowane motocykle, to zachę-
cam, aby kiedy drogi tylko podeschną po nocnych 
wilgociach, odpalić maszynę i zrobić sobie wokół 

miejsca zamieszkania rundkę, ok. 150 km. Dlaczego 
taki dystans? Ponieważ rankami dość przenikliwie 
doskwiera wilgotny chłód zaś zmierzch jest już nie-
długo po godz. 15.00, a my przecież mamy napa-
wać oczy pięknem mijanych krajobrazów i wdychać 
zdrowe powietrze bez „złowrogiego koronawirusa”. 
Oczywiście moja propozycja dotyczy wszyst-

Czy „my się zimy (nie)boimy!”?

Dawny drewniany most na Bzurze , 
przedłużenie drewnianego mostu na Wiśle.

„Nie ma złej pogody, są tylko źle ubrani motocykliści”. Ta znana 
maksyma może mieć ogromne znaczenie, kiedy popatrzymy, 

jak wygląda za oknami aktualna, druga już z rzędu „zima” jakiej 
doświadczamy. Kiedy piszę ten tekst, dobiega końca pierwsza dekada 

stycznia. Jeśli ktoś odstawił motocykl na „zimowanie” na początku 
listopada (tak było w moim przypadku), to już zaczyna go skręcać 

tęsknota za jazdą. 

tekst: MAREK HARASIMIUK, zdjęcia: MAREK HARASIMIUK, LIDIA MACIEJEWSKA
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kich motocyklistów mieszkających w 
większych ośrodkach miejskich, ale jako 
mieszkaniec stolicy zacznę od motocy-
klistów z grodu Warsa i Sawy. 

A zatem startujemy z zachodnich krań-
ców, czyli Bemowa, i jadąc drogą na 
Sochaczew (nr 580), minąwszy Babice, 
skręcamy w prawo na Lipków (dro-
gowskaz). W Lipkowie warto podejść 
pod dworek w parku, po prawej stronie 
drogi. Sam dworek niby nic nadzwyczaj-
nego, ale to tutaj w „Ogniem i mieczem” 
ścięli się Michał Wołodyjowski z Jurko 
Bohunem i „świsnęły szable i ostrze 
szczęknęło o ostrze”. A dlaczego tam? Bo 
pan Henryk Sienkiewicz w żaden spo-
sób nie mógł odmówić prośbie swojej 
przyszłej żony Maryni Szetkiewiczówny, 
której ojciec był właścicielem tego terenu. 

Z Lipkowa jedziemy w stronę Truskawia, gdzie 
znajduje się tablica pamiątkowa i jakieś wojenne 
żelastwo (lufa czołgowa – armatnia?) z okresu oku-
pacji niemieckiej 1939 – 1945. 

Potem kierujemy się na Palmiry, drogą w dużej 
części gruntową, ale w dobrym stanie i docieramy do 
kolejnego miejsca martyrologii Polaków walczących 
z niemieckim okupantem czyli krzyża „Jerzyków”. 

Dalej poboczem „kocich łbów” przez ostępy pusz-
czańskie docieramy do cmentarza i muzeum w Pal-
mirach. Na przełomie lat 1939 – 1940 obydwaj nasi 

okupanci, czyli Niemcy i Sowieci, zaczęli krwawo 
eksterminować polską inteligencję tak, aby nie 
pozostały kadry zdolne poderwać naród polski do 
jakiegokolwiek oporu. Zresztą o sposobach realizacji 
tych zbrodni kilkakrotnie dogadywały się między 

turystyka

Krzyż „Jerzyków” w Puszczy Kampinoskiej, między 
Truskawiem a Palmirami.

Przed dworkiem w Lipkowie.

Droga w Kampinosie do Palmir (ale to tylko niedługi 
kawałek).
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sobą stosowne służby obydwu okupantów, wów-
czas najserdeczniejszych przyjaciół. Sowieci mieli 
łatwiej ponieważ oprócz zbrodni katyńskiej 1940 
roku (Katyń, Charków, Miednoje i inne miejsca), 
mogli jeszcze, wywiózłszy do swoich azjatyckich 
prowincji, z setki tysięcy ludzi uzyskać darmowych 
„roboli”. Niemcy najpierw, w kilku miejscach okupo-
wanej Polski m.in. takich jak Palmiry, wymordowali 
najbardziej rzutką do oporu część społeczeństwa, 
a dopiero potem w rozmaitych łapankach uzupeł-
niali niedobór siły roboczej w III Rzeszy (trwała 
od 1933 do 1945).

Przeszedłszy się po cmentarzu (na zwiedzanie 
muzeum, bardzo zresztą ciekawego, z powodu krót-

kiego dnia tym razem nie będzie czasu), wsiadamy 
na motocykle aby dalej napawać się pięknem starej 
puszczy. Docieramy do szosy Warszawa – Gdańsk 

i przecinamy ją, aby dotrzeć do 
Łomny a potem do Czosnowa. W 
Czosnowie skręcamy w lewo na 
Cybulice. Warto jednak w Dębi-
nie, zaraz za niewielkim rondkiem, 
zaparkować na placyku koło placu 
zabaw. Stąd piechotką możemy 
podejść do carskiego fortu nr V 
(części twierdzy Modlin). Zwłasz-
cza potężne betonowe ściany 
kaponiery przeciwskarpowej 
robią duże wrażenie. W latach 
60. na tych fortyfikacjach ćwi-
czyłem swoje taternickie umie-
jętności przed wyjazdem w praw-
dziwe góry! 

turystyka

Tylko tyle zostało z mostu na Wiśle (ten miał dużo 
gorszą nawierzchnię niż ten most znad Bzury).

Widok na palmirski cmentarz.

Kampinoski Park Narodowy wita motocyklistów.

Pod pomnikiem w Śladowie.
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Wracamy do motocykli i jedziemy przez Cybu-
lice drogą wzdłuż wału przeciwpowodziowego nad 
Wisłą. W ten sposób docieramy do krzyżówki odbi-
jającej w lewo na Sochaczew. Ale my pojedziemy 
dalej prosto i dopiero po ok. 700 metrach skręcamy 
w prawo (jest tam mała tabliczka informacyjna) 
do pomnika w Śladowie usadowionego na wspo-
mnianym wale przeciwpowodziowym. Dojazdowa 
droga jest gruntowa, ale o dobrej nawierzchni. 
Tutaj we wrześniu 1939 roku Wehrmacht dokonał 

okrutnej zbrodni mordując zarówno cywilów z 
okolicznych wiosek, jak i pojmanych żołnierzy 
polskich. Spod pomnika jest jednak również roz-
legły i „rozlewny” widok na Wisłę i położony 
za nią vis a vis Czerwińsk. 

Jeśli stwierdzimy, że z czasem nie jest źle, to 
proponuję pojechać jeszcze do Wyszogrodu. Jeśli 
czasu nie ma to od razu jedziemy do Brochowa. 
Po przejechaniu nowego mostu na Wiśle, po 
lewej ręce zobaczymy wysoki krzyż i potężne 
kamienne głazy. Jest to pomnik Bitwy nad 
Bzurą, największej bitwy z września 1939 roku. 
Przy pomniku jest tablica objaśniająca działa-
nia obydwu wrogich wojsk a spod pomnika roz-
ciąga się przepaścisty widok na Wisłę (Wysoki 
Gród) i jej lewy brzeg. W samym Wyszogrodzie 

warto podjechać do ostatniego przęsła drewnianego 
mostu, który kiedyś zapewniał przeprawę przez 
Wisłę i dostarczał, poprzez dźwięki jakie wydawał 
pod przejeżdżającym pojazdem, niezapomnianych 
gęsich skórek u kierowców. 

Jeśli zgłodnieliśmy, a nie będzie nieczynne z 
powodu „kuronawirusa”, to warto zjeść znako-
mitą pizzę w barze nieopodal rynku (bodajże ul. 
Rębowska, bar „Centrum”). Z Wyszogrodu znowu 
nowym mostem dojeżdżamy do Witkowic (nieda-

leko za Kamionem odjazd w lewo). 
Po dotarciu do metalowego, saper-
skiego mostku na Bzurze warto rzu-
cić okiem na tablicę pamiątkową 
poświęconą płk Łukaszowi Cie-
plińskiemu. Poprzez most, drogą 
ułożoną z równiutkiej kostki wśród 
pól, docieramy pod kościół w Bro-
chowie. Piękna bryła kościoła, z 
czerwonej cegły, w swoim czasie 
była świadkiem chrztu Fryderyka 
Chopina. Wartą ją (bryłę kościoła) 
popodziwiać z kilku stron, no i oczy-
wiście zajrzeć do środka. 

Z Brochowa najkrótszą drogą 
dojeżdżamy do Woli Pasikoń-
skiej i dalej główną szosą (nr 580) 
docieramy do kościoła w Kampi-
nosie. Po prawej stary drew- 

turystyka

Kościół w Brochowie.

Pod obumarłą „Sosną Powstańców 1863 roku”.
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niany kościół, a po lewej ręce dwa 
potężne dęby, które mają nazwy 
od dwóch wielkich Polaków, choć 
mających zasługi w rozmaitych 
dziedzinach. Fryderyk (Chopin) i 
Stefan (Wyszyński). Teraz skrę-
camy w lewo (ul. Partyzantów) 
aby znowu przedzierać się przez 
puszczę. Dawniej przez puszczę 
wiodła droga gruntowa, która po 
opadach przyprawiała motocykli-
stów o ból głowy stanem swojej 
nawierzchni, ale przed kilku laty 
ją wyasfaltowali, i teraz jest dobry 
przejazd. 

Po prawej stronie drogi, na małej 
polance, jest ołtarz i kamień ze 
stosowną inskrypcją upamiętnia-
jący wydarzenia z 1863 roku, czyli 
z okresu Powstania Styczniowego. 
Ukrywający się przed branką do carskiego wojska, 
młodzi ludzie walczący w oddziale powstańczym, 
po rozbiciu oddziału zostali schwytani przez carskich 
sołdatów i bezlitośnie powieszeni na okolicznej 

sośnie. Sosna, jako pomnik przyrody i martyrologii 
przetrwała do lat 90. XX wieku. Potem uśmiercił 
ją piorun. Uschnięty i leżący kikut drzewa robi za 
tło do polowego ołtarza i kamienia. 

Dalej jedziemy asfaltem przez malownicze 
zakątki puszczy i wreszcie osiągamy szosę 
(w Sowiej Woli) wiodącą do Leszna. W Lesz-
nie właściwie kończy się nasza turystyka i 
szosą nr 580 wracamy do domów. Jeśli jed-
nak mamy jeszcze czas i ochotę to warto 
podjechać pod skruszony pień topoli, która 
kiedyś szczyciła się największym obwodem, 
w przyziemiu, wśród wszystkich topól w Pol-
sce. Teraz to tylko smętne resztki.

Post Scriptum
Kiedy kończę opis tej trasy to za oknami 

zrobił się mróz i spadł śnieg. Ale kto to sły-
szał (od jakiegoś już czasu) aby w zimie było 
mroźno i śnieżnie. Jeśli tylko będziemy w 
stanie gotowości, to na pewno „normalna” 
czyli bezśnieżna, i z temperaturą dodatnią, 
zima wróci. A wtedy proponowaną trasę 
zdecydowanie warto jest zrobić. Przyczep-
ności życzę!

turystyka

2180 Przy pomniku bitwy nad Bzurą 1939 r. (W tle widać nowy most 
na Wiśle).

A tutaj kikut topoli w Lesznie. 
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Czy w motocyklach chodzi tylko o ten mały 
wycinek rzeczywistości, który dla przecięt-
nego zjadacza chleba jest czymś… zwyczaj-

nym, nieistotnym czy wręcz trywialnym? Otóż nie, 
to coś więcej. To więź i poczucie wspólnoty między 
motocyklistami, to wspólne przeżywanie podróży, 
sposób na kontynuowanie znajomości, ale to także 

świetny sposób na to by coś zamanifestować, żeby 
zwrócić czyjąś uwagę na ważny aspekt życia. To 
wręcz utylitaryzm jaki niesie za sobą dosiadanie 
stalowego rumaka. Takich wrażeń szukali amery-
kańscy weterani II wojny światowej, którzy po 
powrocie do domu zaczęli jednoczyć się i wspólnie 
spędzać czas po zakończeniu wojny. Rozpoczęło 

Rajd Weteranów

Przekręcenie kluczyka, wciśnięcie startera i uruchomienie motocykla.
Dźwięk wydobywający się z widlastego silnika i ryk chromowanych 

wydechów sprawia, że krew zaczyna krążyć szybciej.
Przekręcenie manetki gazu podnosi adrenalinę, a w koło buzują endorfiny.

Tak właśnie działa jednoślad na każdego kto kocha dwa kółka.
Czy to jednak wszystko?

tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: SZCZEPAN GŁUSZCZAK
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to wspaniały ruch zawiązywania klubów motocy-
klowych i budowania społeczności wokół miłośni-
ków motoryzacji. Wspólnym mianownikiem był 
oczywiście Harley-Davidson lub Indian. 

Choć od tego czasu minęło przeszło 75 lat to nic 
się tak naprawdę nie zmieniło. Co więcej sprawa 
osiągnęła efekt kuli śniegowej i dokonała ekspan-
sji na cały świat. Także polscy weterani działań 
poza granicami kraju (misje w jakich Polska brała 
udział po 1953 roku) dostrzegają potrzebę wspól-
nego spędzania czasu podczas jazdy na motocyklu, 
ale także pokazania szacunku i pamięci dla swoich 
kolegów, którzy nie mieli tyle szczęścia co oni, by 
wrócić z wojny do swoich najbliższych. 

W maju i czerwcu 2020 roku odbył się 1. Rajd 
Motocyklowy Weteranów, w którym wzięło udział 
300 uczestników. Pomysł na organizację i taki spo-
sób upamiętnienia poległych narodził się w kwietniu 
2019 roku. Podczas spotkania w ramach „Projektu 
Wojownik”, który polega na trenowaniu mieszanych 
sportów walki przez weteranów, jego pomysło-
dawca płk Szczepan Głuszczak rozmawiał z uczest-
nikami na temat odbywających się w wojsku róż-

nych inicjatyw motocyklowych. Wśród rozmówców 
był min. chor. Marcin Michalak, który od kilku lat 
organizuje wspólnie z kolegami rajd poświęcony 
gen. Błasikowi. „Wtedy zapytałem chłopaków co 
myślą o powołaniu podobnej inicjatywy, ale poświę-
conej kolegom poległym na misjach.” – wspomina 
płk Głuszczak. „I tak od entuzjastycznego przyjęcia 
pomysłu do jego realizacji minął rok. Poświęciliśmy 
go na planowanie i przede wszystkim organizację 
rajdu” – dodaje komandor rajdu, który zorganizo-
wało Centrum Weterana Działań Poza Granicami 
Państwa (CWDPGP). 

Od samego początku założeniem wspólnej 
wyprawy motocyklowej było przede wszystkim 
upamiętnienie poległych weteranów poprzez odwie-
dzenie ich grobów, zapalenie zniczy oraz spotkanie 
z ich najbliższymi. Oczywiście nie był to jedyny cel 
jaki przyświecał organizatorom rajdu. „Chcieliśmy 
także stworzyć platformę do wspólnego spędzenia 
czasu. Byliśmy na różnych misjach, a po powrocie do 
kraju rozjechaliśmy się do jednostek. Rajd pozwala 
nam znowu poczuć tą samą więź jak podczas wspól-
nych patroli w Iraku czy Afganistanie.” – podkreśla 
chor. Michalak z Biura Konwentu Dziekanów 
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Wojska Polskiego, współorganizator i koordyna-
tor rajdu. Na zaproszenie odpowiedziało niespełna 
300 motocyklistów z różnych jednostek Wojska 

Polskiego. Jeździli ramię w ramię żołnierze wojsk 
lądowych, marynarki wojennej, sił powietrznych 
i wojsk obrony terytorialnej. Wśród uczestników 
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w większości byli weterani, a także inni żołnierze 
i pracownicy chcący oddać hołd poległym na woj-
nie kolegom, a także wdowa po jednym z wetera-
nów. Z powodu obostrzeń związanych z pandemią 
koronawirusa nie udało się rozpocząć rajdu zgodnie 
z założeniami czyli na początku maja 2020 roku. 
Na szczęście w Dzień Weterana (przypada 29. maja) 
część uczestników zjechała do Warszawy by uro-
czyście zainaugurować 1. Rajd Motocyklowy Wete-
ranów. „Osobiście czuję się dumny, że mogliśmy 
wyrazić w ten sposób nasz szacunek za ich poświę-
cenie służbie, za oddanie Rzecz-
pospolitej Polskiej. Takie uczucie 
właśnie towarzyszyło mi tego 
dnia kiedy czekaliśmy na rozpo-
częcie.” – wspomina dowódca 18. 
Dywizji Zmechanizowanej gen. 
dyw. Jarosław Gromadziński. 
Z motocyklistami tego dnia spo-
tkali się Prezydent Andrzej Duda 
i Mariusz Błaszczak, minister 
obrony narodowej. Następnie 
motocykliści pojechali do pod-
warszawskiej Zielonki zapalić 
znicz na grobach śp. por. Krzysz-
tofa Kaśkosia, st. chor. Artura 
Zukowskiego oraz mjr. Krzysz-
tofa Woźniaka, a także spotkali 

się z jego żoną. Wszyscy uczestnicy 
rajdu zostali podzieleni na regiony 
i przypisani do miejscowości, gdzie 
pochowani są współcześni pol-
scy bohaterowie. Przez następne 
30 dni, do końca czerwca, odwie-
dzili ponad 70 grobów poległych 
żołnierzy. Przejechali w tym cza-
sie tysiące kilometrów spędzając 
razem czas, zacieśniając znajomo-
ści, wspominając chwile spędzony 
wspólnie na misji. „Od powrotu 
z Afganistanu brakowało mi takich 
spotkań, emocji, poczucia wspól-
noty. Rajd naładował baterie na 
kolejne miesiące i dał nadzieję na 
to, że za rok znowu się tutaj spo-

tkamy i powtórzymy to” – podsumował weteran 
poszkodowany, kawaler Orderu Krzyża Wojsko-
wego chor. rez. Sebastian Bartkowski. Od tego czasu 
minęło pół roku i rozpoczął się proces rejestracji do 
2. Rajdu Motocyklowego Weteranów. Tym razem 
do udziału zostali zaproszeni także weterani i żoł-
nierze, którzy odeszli ze służby, funkcjonariusze 
i weterani innych resortów i służb mundurowych, 
ale jak podkreśla dyrektor CWDPGP płk Szczepan 
Głuszczak cel pozostał niezmienny „by uczcić pamięć 
naszych braci i towarzyszy broni”. 
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tekst i zdjęcia: SEBASTIAN RACHWAŁ



moto łapa

Nazywam się Sebastian Rachwał, mam 
42 lata, a motocyklistą jestem od 
dwóch lat. Pochodzę z małego mia-
sta na Podkarpaciu, które leży nie-

daleko bramy do Bieszczadów. Jako, że nie 
miałem zbyt wielu znajomych, kumpli, 
którzy jeżdżą na moto, postanowi-
łem stworzyć fanpage, Mototrasa 
Jarosław i Okolice, gdzie moto-
cykliści będą mogli umówić się 
na wspólny, krótki lub dłuż-
szy trip, pogadać o wspólnej 
pasji, a jak się okazało z cza-
sem, razem działać na wielu 
płaszczyznach.

Pierwsza akcja, jaka powstała 
dzięki naszemu zaangażowaniu, 
to Moto Mikołaje w 2019 roku, które 
zostały reaktywowane po blisko siedmiu latach, 
a na wszystko mieliśmy dwa tygodnie. Spotkałem 
się z naczelnikiem ruchu drogowego, który zade-
klarował ze strony Policji pomoc w przejeździe 
parady, a burmistrz przekazał nam rynek miasta, 
nagłośnienie i patronat. Zorganizowaliśmy zbiórkę 
słodyczy oraz zabawek wśród motocyklistów, ale 

Motocykliści dla zwierzaków

Na pomysł z Moto Łapą wpadłem zaraz po Moto Mikołajach, w 
styczniu 2020 roku. Pomyślałem, że tworzymy (my motocykliści) 

mocną, z charakterem grupę ludzi z pasją i wspólnie możemy zrobić 
naprawdę wiele, również dla bezdomnych zwierzaków.

też mieszkańców miasta i okolic. Myślę, że ewe-
nementem naszej parady jest jazda ulicami miasta 
przystrojonymi motocyklami po zmroku, a nie tak 
jak bywa to w większości miast w Polsce za dnia. 

Na zbiórce stawiło się ponad 70 maszyn, co jest 
sukcesem, ponieważ jak już pisałem była 

to pierwsza akcja i nikt nie wiedział 
jak to będzie, a na rynek przyszło 

setki mieszkańców z dziećmi, 
które częstowaliśmy słody-
czami. Z zebranych zabawek 
oraz słodkości utworzyliśmy 
prezenty dla małych pacjentów 
z dziecięcego oddziału szpital-

nego w Jarosławiu. Słodyczy 
było tak dużo, że obdarowali-

śmy nimi również dzieci z hospi-
cjum dziecięcego w Rzeszowie i tak 

zakończyliśmy 2019 rok.

Na pomysł z Moto Łapą wpadłem zaraz po Moto 
Mikołajach, w styczniu 2020 roku. Pomyślałem, że 
tworzymy (my motocykliści) mocną, z charakte-
rem grupę ludzi z pasją i wspólnie możemy zrobić 
naprawdę wiele, również dla bezdomnych zwie-
rzaków. Założenie akcji Moto Łapa jest takie, że 

Akcja ogólnopolska
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w każdą pierwszą niedzielę miesiąca, wybierając 
się na trip, samemu czy też z kumplami, wrzucamy 
do sakwy 2/3/10 kg karmy. Na trasie przejazdu 
zaznaczmy schronisko, czy też miejsce, gdzie zwie-
rzaki potrzebują pomocy i tam zostawiamy to, co 
ze sobą zabraliśmy. Motocykliści to gigantyczna 
grupa ludzi i w perspektywie całej Polski, w jedną 
niedzielę możemy nakarmić tysiące zwierząt.

Pierwszą Moto Łapę podaliśmy już w lutym. 
Powstał też fanpage Moto Łapa na Facebooku, 
gdzie każdy może wrzucać zdjęcia i opis z akcji. 

Wspólnie z członkami Auto Klubu Podkarpacie, 
u których w żyłach również płynie benzyna, zebra-
liśmy ponad 300 kg karmy, którą zawieźliśmy do 
schroniska w Orzechowcach i lecznicy w Przemy-
ślu. W kolejnym miesiąc,u jeszcze przed pandemią, 
daliśmy radę pomóc zwierzakom w naszym mie-
ście i nastał ten chory czas. W międzyczasie, kiedy 
wszyscy potrzebowali maseczek i nigdzie nie były 
dostępne, chłopaki i dziewczyny z Mototrasa Jaro-
sław i Okolice włączyli się w dystrybucję mate-
riałów oraz maseczek, które nieodpłatnie były 

moto łapa
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szyte przez Panie z naszego miasta i okolicznych 
miejscowości, a później za darmo przekazywane 
służbie zdrowia, policji i starszym ludziom. Uru-
chomiłem zrzutkę na materiały do ich produkcji 
i nazbieraliśmy blisko 4000 zł.

Później mieliśmy lekko w dupie zakazy i poda-
waliśmy Moto Łapę tak, jakie jest jej założenie. 
Odwiedziliśmy zwierzaki w Mielcu, Lubaczowie, 
Jaśle, Lesku, Przemyślu, Zamościu i wielu innych 
miejscach. Nigdy nie ma nakazu i każdy jedzie oraz 
zabiera karmy ile chce. Nasza ekipa, która jedzie, 
liczy od kilkunastu do kilkudziesięciu motocykli-
stów. Zawsze staram się, żeby połączyć wyjazd 
i pomoc dla zwierzaków z fajną trasą i atrakcjami 
po drodze. Odwiedzamy stałe wystawy motocy-
kli, zwiedzamy zamki, ruiny itp. Kilka razy było 
rzucone hasło, że każdy zabiera ze sobą kiełba-
skę i piwko bezalkoholowe i na trasie znajdujemy 
fajną miejscówkę, gdzie na grillach jednorazowych 
robimy sobie piknik przy muzyce, dobrze się przy 
tym bawiąc. 

Do naszej akcji zawsze zapraszam mieszkańców 
miasta, aby za naszym pośrednictwem przekazy-
wali cegiełkę w postaci karmy i przywozili ją na 
miejsce naszej zbiórki motocyklowej. Coraz więcej 
osób to robi i dołącza do nas, przez co ta pomoc jest 
bardziej wymierna. W 2020 roku przekazaliśmy na 
motocyklach blisko dwie tony karmy. 

Do akcji Moto Łapa dołączają 
w całej Polsce pojedynczy moto-
cykliści, ale też grupy z Lubomie-
rza, Jastrowia, Warszawy i wielu 
innych miast i miejscowości. Z oka-
zji 11 listopada, pomimo obostrzeń, 
przez miasto przejechała parada 
motocyklistów z biało-czerwo-
nymi barwami. Muszę podzię-
kować policji z Jarosławia, która 
zawsze nam pomaga w akcjach 
motocyklowych i nigdy nie mieli-
śmy z jej strony nieprzyjemności.

W 2020 roku mimo zakazów, 
znowu Moto Mikołaje przejechały ulicami Jaro-
sławia, tym raz już ponad 130 maszyn. Parada to 
jednak nie wszystko. Odwiedziliśmy 250 dzieci 
z niepełnosprawnością intelektualną z ośrodków 
PSONI w naszym mieście i każdemu wręczyliśmy 
prezenty. Uruchomiłem również zbiórkę na zrzutka.
pl na zakup rzeczy do rehabilitacji dla chorych dzie-
ciaków z w/w ośrodków i udało się zebrać blisko 
8000 zł. Do naszej akcji dołączyli się jeszcze stra-
żacy z Komendy Straży Pożarnej, uczniowie Zespołu 
Szkół Geodezyjnych oraz rowerzyści z RAJ Jarosław. 
Łącznie, szacunkowo, w środkach pieniężnych oraz 
giftach nazbieraliśmy 12 000 zł. Rok 2021 również 
rozpoczęliśmy od podania Moto Łapy. Tym razem 
Paniom, które opiekują się kociakami na działkach 
i dzięki kolejnej zbiórce karmy oraz zebranych środ-
ków na zrzutka.pl, przekazaliśmy dwa bagażniki 
karmy, koców itp. rzeczy. Dzięki takim akcjom 
jednoczymy się pod szyldem wspólnej pasji i przy 
tym pomagamy innym, czy to dzieciakom, czy to 
zwierzakom. Pokazujemy również społeczeństwu, że 
motocykliści to nie tylko „dawcy” i świry na dwóch 
kółkach, ale fantastyczni ludzie, którzy przy oka-
zji spełnianiu swojej pasji, pomagają i dają masę 
uśmiechu oraz pozytywnych emocji.

Dzięki zaangażowaniu koleżanek oraz kolegów 
motocyklistów z Mototrasa Jarosław i Okolice, 
ale też z całej Polski, jestem dumy, że jestem jed-
nym z nich.



49



50

Niezbyt eleganckim, w relacjach z Dakaru, 
był fakt, że media publiczne mówiły 
głównie o zawodnikach Orlen Teamu, 
przemilczając lub tylko zdawkowo 

wspominając o polskich zawodnikach Duust Rally 
Team. Zdaję sobie sprawę z pozycji Orlenu w naszym 
kraju, ale rzetelność dzien-
nikarska nadal (chyba?) 
obowiązuje. Los jednak 
w tej sytuacji okazał się 
przewrotny.

D o  m e t y  R a j d u 
z polskich motocyklistów 
dojechał tylko Konrad 
Dąbrowski z Duust Rally 
Team, zajmując w kla-
syfikacji generalnej 28. 
miejsce (na 63. sklasyfi-
kowanych). Jest to duży 
sukces tego debiutującego 
zawodnika.  

W Rajdzie wystarto-
wało czterech polskich 
motocyklistów: Maciej 
Giemza i Adam Tomiczek 

w barwach Orlen Team oraz Konrad Dąbrowski 
i Jacek Bartoszek w barwach Duust Rally Team. 
Warto dodać, że zawodników Duust Rally Team tre-
nował Marek Dąbrowski, weteran Rajdów Dakar. 
Zbieżność nazwisk nie jest tu przypadkowa – 19-letni 
Konrad jest synem Marka Dąbrowskiego. 

Rajd Dakar 2021 zakończony
tekst: TOMASZ SZCZERBICKI, zdjęcia: DUUST RALLY TEAM

15 stycznia zakończyła się emocjonująca i ekstremalnie
trudna rywalizacja samochodów i motocykli na pustynnych 

trasach. Z racji startu licznej reprezentacji z naszego kraju 
media szeroko relacjonowały kolejne etapy tych zmagań. 

Nas oczywiście najbardziej interesowali motocykliści.

Konrad Dąbrowski na miecie Rajdu Dakar 2021. 
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Adam Tomiczek wycofał się po 5. etapie 
z powodu kontuzji kręgosłupa. W chwili 
rezygnacji z dalszej rywalizacji (po zakoń-
czeniu 5. etapu) był na 31. miejscu w kla-
syfikacji generalnej. 

W 8. etapie z powodu wypadku i kontu-
zji wycofał się Jacek Bartoszek. Dla niego 

tegoroczny Dakar był debiutem w tej impre-
zie. Dla niego Rajd Dakar 2021 był również 
walką o marzenia. Kilka lat temu przeszedł 

operację zastawki i aort. Mimo tego podjął 
walkę, w której obok perfekcyjnie przygo-
towanego sprzętu potrzebna jest też żelazna 
kondycja fizyczna.

Z powodu wypadku i kontuzji podczas 9. 
etapu wycofał się kolejny polski zawodnik 
– Maciej Giemza.

Dziękujemy gorąco naszym motocyklistom 
za emocje, jakich dostarczali nam przez blisko 
dwa tygodnie rajdu Dakar 2021.

Konrad Dąbrowski na trasie Rajdy Dakar

Marek Dąbrowski (po lewej) i Jacek Bartoszek 
tuż przed startem do kolejnego etapu.

Dąbrowscy – senior i junior. 
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Ostatnio mieliśmy okazję poczytać o 

wypożyczalniach motocykli. Czytając czułem się jak 

ofiara meteorytu, który najpierw oświetlił mi okolicę 

a potem palnął w głowę. Niby czemu nie, przecież 

wypożyczalnie samochodów funkcjonują od dziesiątek 

lat, więc motocykli też mogą. Ale lekkie rozwolnienie 

umysłowe (żeby nie użyć słowa „sraczka”), które 

czasem mnie dopada, pociągnęło mój umysł w głębsze 

rozważania zjawiska. 

Boję się pożyczać i jeździć na czyimś motocyklu, 

choćby to miała być tylko krótka przejażdżka. 

Dziękowałem uprzejmie, że NIE, w sytuacjach, gdy 

proponowano mi „rundkę” na motocyklach, o których 

mogę tylko pomarzyć. Raz złamałem zasady i wsiadłem 

na Indiana Four, dzięki czemu odbyłem niezapomnianą 

wycieczkę gdzieś po angielskich górzystych, krętych 

drogach. 

Motocykl z wypożyczalni, można się nim nie 

przejmować – ubezpieczyciel pokryje ewentualne 

zniszczenia, zapłaciłem i mogę o tym nie myśleć. 

Brniemy dalej. Bezpieczna jazda jednośladem wymaga 

stałej i świadomej praktyki. Ilość lat spędzonych na 

siodełku pozwala na intuicyjne czytanie bodźców z 

otoczenia. Gorsza, mniej przyczepna nawierzchnia 

– czujesz ją podskórnie i sam nie wiesz dlaczego. 

Może inaczej opona szumi, a może kierownica jest 

„lżejsza”. Czujesz respekt do zjawisk, które możesz olać 

w samochodzie. Ba, nawet nie wiesz, że istnieją. Na 

motocyklu wiesz o nich dzięki latom doświadczeń, 

zapisanych nieraz na własnej skórze.

Wątek numer trzy. Motocykle są dla mnie istotną 

częścią życia. Zaczynałem jako chłopak, który marzył o 

Komarze. Następne wiele lat to była „rzeźba” i mozolne 

wspinanie się po drabince stopni motocyklowego 

Felieton Erwina Gorczycy

Nie wiecie, czy jest gdzieś wypożyczalnia 
Indianów Four?



Felieton
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wtajemniczenia. Czasem się z niej spadło na niższy 

szczebel. Podobną drogę przeszli wszyscy koledzy z 

mojego pokolenia. Brudne ręce, znajomość zakamarków 

swojej maszyny, doświadczenie warsztatowe. To 

zjawisko dotyczy nie tylko motocyklizmu. Dawniej 

(okropne słowo, czyż nie?) jak chciałeś być żeglarzem, 

musiałeś skrobać i malować łódkę pół zimy, a drugie pół 

zszywać żagle i kleić pagaje. Chciałeś być narciarzem, 

musiałeś godzinami brnąć w śniegu po kolana na 

szczyt jakiejś góry, żeby w nagrodę dostąpić radości 

zjazdu. To był inny świat, nie wiem czy lepszy, ale 

adepci, którzy pokonali wszystkie trudności i w końcu 

stawali się doświadczonymi motocyklistami, żeglarzami, 

narciarzami, to byli fachowcy w swoim rzemiośle.  

Ciekaw jestem jak wyglądałyby statystyki, gdyby 

porównać dane opisujące „wypadkowość” czy 

„awaryjność” motocykli z wypożyczalni i tych, będących 

w rękach ich właścicieli.

Swego czasu bawiłem się w analizę wypadków 

narciarskich. Jako ratownik GOPR-u pełniłem dyżury 

w stacjach narciarskich i udzielałem pomocy różnym 

nieszczęśnikom na stoku. Każdy przypadek złamania 

czy skręcenia nogi był dla mnie interesujący pod 

względem prawdziwej przyczyny. Gros wypadków 

miało miejsce na nartach z wypożyczalni, gdzie 

wiązania regulowane były w szybkim tempie przez 

pracownika według prostego schematu. Zebrane 

po kilku latach wnioski opublikowałem w prasie 

branżowej (goprowskiej) i nic nie zmieniły w 

wypożyczalniach. W tym czasie, przez dwadzieścia lat 

prowadziłem obozy narciarskie, przez które przewinęły 

się setki dzieci. Wszystkie narty i wiązania oglądałem 

osobiście i regulowałem po swojemu, choćby rodzice 

protestowali. Przez dwadzieścia lat nie miałem żadnego 

narciarskiego urazu wśród uczestników i uważam to za 

nieprzypadkowy sukces.

Wracając do głównego wątku. Może źle to wszystko 

oceniam grzebiąc się w jakichś domniemaniach, ale 

płaszczyzna, z której obserwuję zjawiska jest jedyną, 

jaką mam. O takim spojrzeniu decyduje chyba moje 

„zatrybione” przeświadczenie, że motocykl to cel marzeń, 

trudno osiągalny i wymagający wielkiej dbałości.

reklama

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.pl



W wydaniu 151 iAuto: sukces Kajetana, elektrozaskoczka, sportowo-
niesportowa Suza, w co się wcielił pewien Hundai, kobieta i Karoq, 

z łezką w oku o Corolli, dostawczaki na tapecie Euro NCAP, serce 
samochodu to podstawa, ujawniamy tajemnicę radzieckiej armii, co 
tam, Panie, w Rajdzie Dakar, a także wspomnienie o braciach Dodge 

- ofiarach pandemii.
Wydanie do pobrania - iAuto 151

https://iauto.warszawa.pl
 https://iauto.warszawa.pl
 https://iauto.warszawa.pl/wp-content/uploads/2021/01/iA151.pdf
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Artur Zawodny 
„Długa wycieczka” (cz. 3)
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reklama

Już niebawem ukaże się limitowane 
wznowienie kultowej książki: 

„Harley mój kumpel”.

Będzie dostępne w sprzedaży 
wysyłkowej w naszej redakcji.

Na życzenie, egzemplarze kupione 
u nas mogą posiadać imienną 

dedykacja dla ciebie lub osoby, 
która wskażesz.

Znasz lepszy pomysł na 
motocyklowy prezent? 

reklama
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„Ubuntu”

Mamy lata dziewięćdziesiąte. Heather Ellis ma 28 lat, dobrą pracę 
i właśnie „stabilizuje” sobie życie. Kredyt, dom i te sprawy. Siedząc 

któregoś wieczora z przyjaciółmi na grillu, nieoczekiwanie dla samej 
siebie, stwierdziła nagle, że koniecznie musi zwiedzić na motocyklu 

Afrykę. Jeszcze nie wie dlaczego. Ale koniecznie musi.

HUBERT PAWŁOWSKI

Od  t e go  m o m e n t u 
wszystko podporządko-
wuje tylko temu celowi. 

To nic że nie była nigdzie poza 
rodzinną Australią ani że jedyne 
doświadczenia z motocyklami 
miała w dzieciństwie na tam-
tejszym odpowiedniku naszej 
motorynki. To wszystko brzmi 
jak dobry plan. I tak też jest 
w rzeczywistości.

Wyjątkowość tej książki 
bierze się z tego, że jej 
autorka nie ma w zwyczaju 
słuchać rad. W związku 
z tym sama popełnia swoje 
własne błędy i sama na 
własnej skórze ponosi ich 
konsekwencje, a rezultatami 
tych doświadczeń dzieli się bez żadnego skrępo-
wania. O tym, czy lepiej taką podróż odbyć w poje-
dynkę czy też w grupie, a także o wielu innych rze-
czach, o których chcielibyście wiedzieć ale baliście 
się zapytać, dowiecie się właśnie z tej książki. Dla 
Heather bowiem naprawdę nie ma tematów tabu.

Na kartach książki wielokrotnie pojawia się 
tajemnicze słowo „ubuntu”. Ma ono wiele zna-

czeń.  Między innymi jest 
to również uniwersalna więź 
łącząca ze sobą całą ludzkość. 
Nieważne w jakie kłopoty 
się wpada, napotkani ludzie 
zawsze w jakiś sposób pomogą. 
„Droga ubuntu”, jak się okazuje 
w praktyce, funkcjonuje całkiem 
nieźle. Humanistyczne przesła-
nie płynące z kart tej książki 
pozwala spojrzeć na świat inaczej. 

Dziś ta książka niesie jeszcze 
jedno, całkiem nieoczekiwane 
przesłanie. Okazuje się, że dzisiej-
sza epidemia wcale nie jest jedyną, 
przed którą drżała ludzkość w ostat-
nich latach, o czym autorka nam 
dobitnie przypomni. Podróżując zaś 
wraz z nią przez RPA z jego chylącym 
się wówczas ku upadkowi aparthe-

idem, w Zairze z jego hiperinflacją czy we wstrzą-
sanej wojną Ghanie dostrzega się pewną prawdę: 
„ciekawe czasy” były zawsze. I nie ma co czekać 
na lepsze, bo problemy są, były i będą, jak świat 
światem.

Heather Ellis „Ubuntu”, Wydawnictwo Kobiece 
2017, oprawa miękka, stron około 460. 
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Wojciech Echilczuk, Tomasz Szczerbicki 
„Harley mój kumpel” (cz. 3)
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