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Realizację marzenia posiadania odrestau-

rowanego motocykla/motoroweru musimy 
zacząć od kupna. Aby nie wtopić szukamy 
egzemplarza jak najbardziej kompletnego i 
jak najmniej przerobionego – wtedy nawet 
jak większość części będziemy musieli wy-
mienić czy dorobić, będziemy mieli się na 
czym wzorować. Nie możemy zapominać o 

dokumentach; rynek ten jest trapiony przez 
egzemplarze, które nie mają dokumentacji, 
dlatego zakres poszukiwań warto ograniczyć 
do pojazdów z dokumentami. Oszczędza 
nam to bieganiny związanej z załatwianiem 
tzw. żółtych blach. Kiedy znajdziemy zado-
walający nas egzemplarz i umówimy się na 
oględziny, uwagę zwracamy na to co opisa-
łem wyżej. To czy silnik jest sprawny jest 
kwestią drugorzędną – najważniejsze jest to 
aby był kompletny. 

 
c.d. str.2 

 

  



Okej, kupiliśmy nasz wymarzony jed-
noślad, więc zabieramy się za niego. 

Na tym etapie musimy zdecydować, czy 
chcemy go odrestaurować, czy zostawić w 
oryginale (te w dobrym stanie są zazwyczaj 
więcej warte). Jeżeli zostawiamy go w ory-
ginale lub nie chcemy się bawić w remont, 
ogarniamy podstawowe sprawy: wymienia-
my oleje, regulujemy itp. Kiedy chcemy go 
odrestaurować, musimy go dokładnie obej-
rzeć, aby zdecydować co wymienić, co zre-
generować, czego nie ruszać. Najczęściej 
okazuje się że musimy zrobić wszystko, 
więc zabieramy się do rozbiórki. 

  

Rozbiórka jest to jeden z ważniejszych 
etapów remontu, gdyż, jeżeli nie mamy do-
świadczenia jest to jedyny moment do za-
pamiętania jak to później złożyć. Jeżeli jesz-
cze nie ogarniasz tematu, proponuję robić 
zdjęcia, to zawsze pomaga, nawet doświad-
czonym. Rozbierając, robimy to etapami, 
części sortujemy na te, które idą do malo-
wania, do wymiany, czy do dalszej rozbiór-
ki. Nie rozbieramy wszystkiego na raz, po-
nieważ może się okazać, że coś pomiesza-
my. Proponuję rozbierać wszystko na osob-
ne podzespoły, a dopiero później na części 
pierwsze. Ważną rzeczą jest to aby nie roz-
bierać tego czego nie musimy, czasami mo-
że się okazać, ze silnik, czy inna część jest w 
dobrym stanie i nie musimy tego remonto-
wać. 

 
 

Kiedy mamy wszystko rozebrane, części 
nadwozia oddajemy do blacharza i lakierni-
ka (chyba, że sami potrafimy to zrobić), to 
co trzeba oddajemy do cynkowania, chromy 
proponuję wymieniać na nowe, ponieważ 
koszty chromowania są wysokie, a efekt nie 
zawsze wyjdzie taki, jak chcemy. Elementy 
aluminiowe proponuję szkiełkować lub po-
lerować. Elementy plastikowe zazwyczaj 
wymienia się na nowe, jednak można je na 
nowo pomalować. Niektóre nie wymagają 
ingerencji. Instalacje elektryczne w tego ty-
pu konstrukcjach są na tyle proste, że pro-
ponuję budowanie ich od nowa, często zaj-
muje to dużo mniej czasu i jest prostsze niż 
naprawa  starych. Wszelkie tuleje, gumy i 
łożyska wymieniamy bez zastanowie-
nia. 

 



Remont silnika czasami bywa konieczny, 
dlatego trzeba go zrobić raz a dobrze. Kiedy 
nie mamy o tym zielonego pojęcia i boimy 
się go robić sami lepiej oddać go do fa-
chowca. Kiedy jednak czujemy się na siłach, 
zabieramy się do jego rozbiórki. Wszystkie 
części sortujemy. Ja zawsze robię to na za-
sadzie podzespołów: osobno odkładam czę-
ści odpowiadające za zapłon, osobno za 
zmianę biegów, osobno sprzęgło, osobno 
skrzynię biegów. Zabawa rozpoczyna się w 
momencie rozpoławiania silnika. PROSZĘ, 
RÓBCIE TO Z GŁOWĄ. Jeśli nie mamy 
specjalnych ściągaczy, robimy to delikatnie, 
podważając śrubokrętami w miejscach, któ-
rych uszkodzenie nie spowoduje nieszczel-
ności. Kiedy zrobimy to lekkomyślnie i wbi-
jemy śrubokręt w niewłaściwe miejsce, 
zniszczymy bezpowrotnie kartery. 

 

Po rozpołowieniu wszystkie części do-
kładnie czyścimy, weryfikujemy stan. 
Uszkodzone części, jeśli są oryginalne sta-
ramy się regenerować. Ich jakość (z nielicz-
nymi wyjątkami) jest dużo lepsza niż jakość 
zamienników. Resztę wymieniamy. Kiedy 
przychodzi do składania też musimy robić to 
z głową. W pierwszej kolejności proponuję 
zorientować się w budowie danego silnika, 
poradnikach na yt (trzeba z tym uważać), 
schematach itp. Omawianie każdego silnika 
jest bezsensowne, więc przekażę jedną, naj-
ważniejszą radę: METODA CIEPŁO – 

ZIMNO. Ludzie pamiętajcie o tym, ta meto-
da pozwala złożyć silnik bez pomocy młotka 
lub z jego delikatnym wsparciem i uniknąć 
najczęstszego zjawiska przy remoncie silni-
ka po Januszu – wybicia gniazd łożysk. Po-
lega to na tym, że jeden element np. karter 
rozgrzewamy, a drugi np. łożysko mrozimy. 
Wtedy działa zjawisko rozszerzalności 
cieplnej; łożysko się kurczy, a gniazdo roz-
szerza. Jeżeli chodzi o przylgnie i ich 
uszczelnienie, między połówkami stosuję 
wysokiej jakości uszczelkę i hermetyk, ni-
gdy silikon. Silnik należy składać czysto, 
nigdy nie zakładamy brudnych części, sta-
ramy się pracować czystymi dłońmi` i na-
rzędziami. 

  

Składanie reszty naszej perełki to tylko 
formalność. Robimy to w kolejności od-
wrotnej do rozbierania, trzymając się wcze-
śniej zrobionych zdjęć. Kiedy wszystko zło-
żymy, będziemy musieli przejść przez „cho-
roby wieku dziecięcego” i wszystko dobrze 
dotrzeć. Brawo, zrobiłeś to! 

 

 

Artykuł opieram o moje doświadczenie 
przy motocyklach/motorowerach z bloku 
wschodniego tj. Simson, Komar, WSK, 
Ogar. Myślę, że logicznym jest to, że to o 
czym tu piszę nie zawsze sprawdzi się w 
motocyklach zachodnich, gdzie realia me-
chaniczne były trochę inne ;) 



MOTOCYKLE PRL - PRZYPOMI-
NAMY 7 KULTOWYCH MASZYN! 
 

Źródło: dobresklepymotocyklowe.pl 
 
Na nich jeździł pradziadek, dziadek i ojciec, 
o nich marzy wnuk. Jednoślady z okresu 
PRL ciągle fascynują. Przez wiele lat zapo-
mniane, teraz znów stają się obiektem pożą-
dania fanów motocykli i skuterów. 
  
WSK 

"W jak wiosna, S jak Stach/ K jak ko-
cham Stacha wiosną/ WSK, o WSK/ W tej 
maszynie wszystko gra/ To podoba się 
dziewczynie" śpiewali Danuta Rinn i Bog-
dan Czyżewski wychwalając zalety rodzi-
mej myśli technicznej ukrytej pod skró-
tem WSK (Wytwórnia Sprzętu Komuni-
kacyjnego). Produkowany od 1954 do 1985 
roku, w około 30 modelach, kultowy moto-
cykl przez lata był z jednej strony był 
przedmiotem uwielbienia i pożądania, z 
drugiej kpin. 

 
Źródło zdjęcia: Wikipedia 
 

"Wiejski Sprzęt Kaskaderski" wyśmie-
wano w dowcipach i anegdotach. Dziś coraz 
częściej wspominany z rozrzewnieniem 
przez użytkowników kosów, gili, bąków czy 
perkozów, bo od nazw polskich ptaków na-
zywano kolejne autorskie konstrukcje. Nie 
zabrakło wśród nich również modeli spor-
towych, a wszystko po to, aby lud pracujący 
miast i wsi mógł się sprawnie i szybko poru-
szać w czasach, kiedy samochody należały 
do rzadkości. 

 
Motocykle były "tanie, ekonomiczne, ła-
twe w obsłudze", jak głosił slogan rekla-
mowy fabryki w Świdniku. Konstrukcje na 
tyle solidne, że do dziś spotyka się je na 
drogach, często jako dawców części do ma-
łych ciągników rolniczych, tak zwanych 
"dzików". Z najbardziej rozpoznawalną 
marką motocykli okresu PRL wiąże się 
ważna data. 31 października 1985 roku, to 
dzień, kiedy z taśmy montażowej zjechała 
ostatnia WSK i był to jednocześnie ostatni 
wyprodukowany polski motocykl. Do tego 
dnia na drogi nie tylko Polski (jeden z mo-
deli WSK testowano podczas wyprawy w 
Andy) wyjechały ponad dwa miliony tych 
jednośladów w klasach pojemności 125, 150 
i 175. 
  
OSA 

Pozostając przy dziełach polskich inży-
nierów okresu PRL warto zdradzić, że WSK 
ma tych samych ojców chrzestnych co le-
gendarny skuter Osa. Pierwsze modele 
WSK powstały na bazie dokumentacji tech-
nicznej opracowanej w Warszawskiej Fa-
bryki Motocykli (WFM), na której deskach 
kreślarskich zaprojektowano właśnie Osę. 
Początki tego skutera sięgają roku 1955, 
kiedy powstał jej protoplasta, Żuk. 

 
Żródło zdjęcia: mmmoto.pl 
 

Od 1959 roku do salonów trafiła wła-
ściwa Osa, pojazd dedykowany paniom, 
reklamowany, jako "pomoc w pracy, osz-
czędność czasu, rozrywka i wypoczynek". 



Do tego niezawodny jednoślad, o czym 
przekonywali konstruktorzy WFM, cho-
ciaż legenda Osy powiązana jest nieroze-
rwalnie z jej legendarną skłonnością do 
zacierania się. Niemniej jednak stylowy 
jednoślad miał i ma do dziś rzeszę wiernych 
fanów. Niestety, wyprodukowano ich tylko 
około 28 tysięcy sztuk w dwóch modelach 
(M50 i M52), a koniec skuterów Osa wiązał 
się z decyzją władz o likwidacji WFM. 
  
JUNAK 
Także w latach 50-tych dwudziestego wieku 
narodził się Junak. Polski Harley David-
son, jak mawiają o nim wielbiciele histo-
rycznej konstrukcji, powstał na zamówie-
nie władz w Szczecińskiej Fabryce Motocy-
kli (SFM). Pomysł decydentów stawiających 
na rozwój przemysłu motocyklowego, mają-
cego uzupełniać braki komunikacyjne społe-
czeństwa dotyczył budowy ciężkiego moto-
cykla. Tak narodził się czterosuwowy jedno-
ślad o pojemności 350 ccm. Prototyp "Junak 
M 07" pojawił się w 1953 roku. Trzy lata 
później seryjnie produkowane motocykle 
trafiły pod strzechy oraz na służ-
bę. Junakami jeździła Milicja Obywatel-
ska, która rekordzistę prędkości polskich 
szos (w 1959 roku na poniemieckiej auto-

stradzie Elbląg - Tczew rozpędzono Ju-
naka do niemal 150 kilometrów na godzi-
nę), używała jako motocykla pościgowego. 
Konstrukcja, podobnie, jak Osa, dorówny-
wała, a nawet śmiało konkurowała z jej ró-
wieśnikami produkowanymi na Zachodzie. 
Spora ilość z nieco ponad 90 tysięcy modeli 
Junaków wyprodukowanych do 1965 roku 
trafiła poza granice Polski. Model scram-
bler doczekał się nawet premiery w USA, 
gdzie testowali go redaktorzy "Cycle 
World". 
 

Model szosowy, przystosowany do jazdy 
w terenie, w Ameryce Północnej porówny-
wano do przerabianych na potrzeby cywilne 
demobilizowanych harleyów. Poza tym w 
świecie zimnej wojny konstrukcja znad Wi-
sły doczekała się solidnej krytyki od amery-
kańskich znawców tematu. Mit marki został 
jednak wykorzystany marketingowo i dziś 
po polskich szosach znowu jeżdżą Junaki. 
Mają one jednak mało wspólnego z produk-
tami SFM. Mimo, że solidne, to koreańskie 
konstrukcje z japońskimi silnikami, nie 
przypominają dzieła twórców Junaka, inży-
nierów, którzy budowali przedwojenne mo-
tocykle Sokół. 

 
Żródło zdjęcia: czarprlu.pl 



SHL 
Do najlepszych czasów polskiego prze-

mysłu motocyklowego nawiązywała tak-
że konstrukcja wznowionej po wojnie 
produkcji jednośladów marki SHL. 
Pierwsze z nich powstały w latach 1938-
1939. Ich produkcję postanowiono wznowić 
niemal natychmiast po zakończeniu drugiej 
wojny światowej. Wykorzystano do tego 
przedwojenną ramę i nowy silnik, dzieło 
polskich inżynierów, wspierających się 
niemiecką konstrukcją przygotowaną dla 
przedwojennego Sokoła. 
Pierwszy model SHL trafił do masowej pro-
dukcji już w 1948 roku. Modernizowany 
motocykl (zmieniano konstrukcje i silniki, 
od początkowego 124 ccm do 175 ccm) 
produkowano do 1970 roku. Konstrukcja 
była na tyle udana, że sprzedawano je mię-
dzy innymi USA i Indii. Mało tego, na 
subkontynencie indyjskim motocykle na 
licencji SHL produkowano do 2005 roku. 

Co jest największą tajemnicą SHL" Nazwa. 
W odróżnieniu do pozostałych rodzimych 
motocykli SHL, to właściwie logo, nie skrót, 
chociaż są próby jego rozszyfrowania. Do 
najciekawszych interpretacji należy "Spółka 
Huta Ludwików", co wiązałoby konstruk-
cję z przedwojenną kielecką fabryką, w któ-
rej po wojnie wznowiono produkcję "eshae-
lek". A że historia lubi zatoczyć koło, warto 
dodać, że produkcję kieleckich motocykli 
przeniesiono na kilka lat do WFM, po to, 
aby w połowie lat 50-tych wrócić do Kielc. 
Tam powstały pierwsze polskie motocykle o 
pojemności 175. Wśród nich kultowy model 
SHL Gazela. Turystyczny model, który 
śmiało konkurował ze światowymi lide-
rami, niestety prawdopodobnie ze wzglę-
du na wysoką cenę, był ostatnim motocy-
klem produkowanym przez SHL. Kielec-
ka fabryka przez pół wieku wyprodukowała 
około ćwierć miliona różnych motocykli. 

 

 
Żródło zdjęcia: shlki.blogspot.com 



MZ 
Oczywiście na szosach PRL, oprócz ro-

dzimych konstrukcji pojawiały się także za-
graniczne motocykle. Co oczywiste gros z 
nich stanowiły motocykle produkowane 
przez "bratnie" kraje. Wśród nich prym 
wiodły Niemcy Wschodnie. Z NRD (Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej) po-
chodził najpopularniejszy bodajże model 
jednośladu w Polsce, MZ. 

 
Żródło zdjęcia: imged.pl 

 
Fabryka motocykli z historią sięgającą 

początków XX wieku, znana pod nazwą 

DKW (z rozwiązań modeli tej firmy korzy-
stali między innymi konstruktorzy motocy-
kli SHL), po drugiej wojnie światowej zo-
stała znacjonalizowana. Od 1956 roku funk-
cjonowała pod nazwą MZ (Motorradwerk 
Zschopau). To z jej taśm produkcyjnych tra-
fiały do Polski najbardziej znane miłośni-
kom motocykli: ES, TS i ETZ. 
Jeden z najbardziej rozpoznawalnych 
motocykli na polskich drogach, między 
innymi dlatego, że modele MZ EZ 250 
Trophy służyły Milicji Obywatelskiej jako 
pojazdy drogówki. Trafiła do służby w la-
tach 70-tych, kiedy kraj został zmotoryzo-
wany przez wprowadzenie do produkcji fiata 
126 p, popularnego "malucha". Dziś to po-
szukiwany klasyk, którego cena w wersji 
milicyjnej potrafi osiągnąć zawrotne kwo-
ty. Czyni to z niej obiekt równie trudny do 
zdobycia, jak w latach świetności, kiedy po 
motocykle MZ pod polmozbytami ustawiały 
się kolejki. Użytkownicy tych jednośladów 
do dziś spierają się o wyższość niemieckiej 
konstrukcji nad czechosłowackimi javami. 

  

 
Żródło zdjęcia: motorstown.com 



SIMSON 
Także z Niemiec Wschodnich wędro-

wały do Polski motocykle Simson. Co cie-
kawe, w nazwie (od 1957 roku) socjali-
styczni decydenci upamiętnili braci, fabry-
kantów, którzy zbudowali fabrykę w Suhl, 
gdzie wytwarzali broń białą i palną, a potem 
rowery, samochody i motocykle właśnie. Po 
drugiej wojnie światowej produkcję jedno-
śladów wznowiła w niej radziecka spółka, 
która praktycznie zalała rynek małymi mo-
tocyklami i motorowerami. Simson miał 
ambicję konkurować z MZ, ale nie po-
zwoliły na to wschodnioniemieckim pro-
ducentom władze w... Moskwie. Stąd od 
kilkudziesięciu lat marka kojarzy się z ma-
łymi jednośladami. 

W Polsce hitem stały się motorowery z serii 
S51. Produkowane w różnych modelach w 
setkach tysięcy egzemplarzy, cenione za 
niską awaryjność i prostotę naprawy, od 
lat 80-tych ubiegłego wieku, do dziś spo-
tykane na polskich drogach.  
U schyłku PRL do Polski trafiły wytwarzane 
od 1986 roku skutery simsona, szczyt ma-
rzeń każdego młodzieńca i hit sprzedażowy 
enerdowskiej fabryki we wszystkich krajach 
byłego Układu Warszawskiego. W Polsce 
nagrodzony złotym medalem Międzynaro-
dowych Targów Poznańskich, do dziś cieszy 
się popularnością. 
 
 
 
 

Źródło zdjęcia: Wikipedia 

 
 

  
 



IŻ 
Wśród maszyn, na których szosy podbi-

jali nasi dziadkowie i ojcowie wczasach 
PRL, nie mogło zabraknąć motocykli pro-
dukowanych w fabrykach wielkiego brata " 
Zwiazku Radzieckiego. I chociaż rynek 
ZSSR głównie chłonął to co mógł od za-
przyjaźnionych krajów, zdarzało się, że i 
odwrotnym kierunku wędrowały niektóre 
produkty. Tak było na przykład z motocy-
klami IŻ wytwarzanymi w fabryce Iżmasz. 
Produkowano je z przerwą na czas drugiej 
wojny światowej od 1933 do 2008 roku. I w 
ich powojennej historii przewija się nie-
miecka marka DKW, której rozwiązania 
techniczne były bazą do stworzenia pierw-
szych (w 1946 roku) powojennych, radziec-
kich jednośladów. Zdemontowana w ramach 
reparacji wojennych niemiecka fabryka tra-
fiła do Iżewska i tak rozpoczęła się historia 
tego motocykla. 

Żródło zdjęcia: imged.pl 

 

Radzieccy konstruktorzy po pierwszych do-
świadczeniach z niemieckim prototypem, 
rozpoczęli produkcję serii pojazdów o wie-
lu zastosowaniach, od wyścigowych do 
wojskowych, stale modernizując konstruk-
cje, aby nadążyć za wymogami czasów. Co 
ciekawe, o mały włos przez te jednoślady 
Junak by nie powstał. W latach 50. rozwa-
żano produkowanie w Polsce maszyn IŻ na 
licencji radzieckiej. Podobno uznano je jed-
nak za konstrukcje nie dość nowoczesne i 
otwarto drogę do budowy rodzimej kon-
strukcji. 

Źródło zdjęcia: Wikipedia 
 

Mimo ogromnego zapotrzebowania na 
sprzęt za naszą wschodnią granicą, spora 
część produkcji Iżów trafiła do Polski. 
Prawdopodobnie najwięcej w czasach od-
wilży 1956 roku. Dziś modele wzorowane 
na niemieckim DKW, stanowią łakomy ką-
sek dla zbieraczy.   

 
 
 

Drodzy uczniowie Zespołu Szkół Nr 2 we Wrocławiu.  
Jeżeli lubicie czytać naszą szkolną gazetkę, macie ciekawe pomysły, doświadczenia lub zainte-
resowania – podzielcie się nimi! Wysyłajcie artykuły na adres:  
borowska.fighters@gmail.com. Powoli stajemy się fajną, zgraną społecznością, w której każdy 
może poczuć się napędzony nową energią do pracy i zdobywania wielkich rzeczy. Konkurs Yo-
ung Car Mechanic, organizowany przez firmę Intercars pokazał, jak wiele jeszcze pracy i pasji 
trzeba włożyć,, żeby wygrywać. Wierzymy, że ZS2 Wrocław to szkoła sukcesu!  
 



 
Oto aktualny ranking zawodników Borowska ][ Fighters: 
 

Lp Imię Nazwisko Test 1 Test 2 Test 3 Test 4 Test 5 Test 6 Test 7 IC_1 Test 8 IC_2 Suma 

1 Kamil Terlecki 43 39 40 39 43 39 38 28 43 29 381 
2 Jakub  Piętowski 39 39 40 39 42 37 38 28 43 28 373 
3 Dominik Janik 48 38 40 38 47 37 39 30  25 342 
4 Bartosz Kuś 43 38 36 37 44 35 40 27  24 324 
5 Paweł Kowal 47 38 39 38 45 38  29  30 304 
6 Kamil Studenny 35 34 33 34 33 31 36 21  24 281 
7 Andrzej Kaźmierczak 31 28 29 29 31 28 26 19 27 17 265 
8 Piotr Kobiela 35 28 35 22 35 29  16 39  239 
9 Kuba Sieczka 45 34 38 32 34   21  21 225 
10 Adrian  Łachmańczuk 44 37 36  38   21  19 195 
11 Marcel  Bujak 33 24 33 31 35   23  15 194 
12 Bartek Hoffman 45 34      25  23 127 
13 Jakub  Hanszke 43 34 34        111 

 

 
Jeden z naszych – w ETAPIE 3  
konkursu InterCars!!! 
 

Okazało się, że ok. 85% poprawnie wybranych odpowiedzi podczas eliminacji drugiego eta-
pu międzynarodowego konkursu Young Car Mechanic, organizowanego przez firmę Intercars 
wystarczyło, aby zakwalifikować do dalszej walki jednego z uczniów Zespołu Szkół nr 2 we 
Wrocławiu. Tak – Paweł, znajdujący się na piątej pozycji naszego wewnątrz-szkolnego rankin-
gu zawodników Borowska Fighters pojedzie 12-tego kwietnia na rozgrywki 10 najlepszych 
uczniów w Polsce. Wyłonionych zostanie wtedy trzech reprezentantów naszego kraju, a ci za-
walczą w finale z uczniami z innych krajów. Życzymy powodzenia i dobrej zabawy! 

 

   
 
 
 
 



 

TEST NR 9 



 



 



 



 



 



 



 



 



 


