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OD REDAKCII

Trzymacie w rekach nastepny numer biuletynu, czyli wszystko O.K. Wedtug kwartalnego rytmu kolejny
powinien pojawi¢ si¢ w czerwcu, tuz przed rajdem w Watczu, Dobrze byloby wydrukowad go w ilosci
wystarczajacej do rozdania wszystkim uczestnikom imprezy. Tre$¢ powinna zawiera¢ informacje dotyczace
rajdu, oraz nasze state dzialy. To chyba prawidtowy kierunek promociji kiubu, biorac pod uwage, ze wérdd -
uczestnikéw rajdu bedg jedynie mitodnicy zabytkdéw.

I jeszcze drobiazg, o ktorym zapomnieliémy — trzeba zacza¢ numerowaé zeszyty. Ten zostat przygotowany
przez Zuzig Gorczyce, ktdra skanowala, przepisywata i drukowata wszystko po kolei,

Wiosna za chwilg a wigc niech bedzie ciepta, sucha i bezpieczna czego zyczy Wam ~

REDAKCIA

PS. STRONE KLWUBU MOZECIE ZNALEZC W INTERNECIE POD NOWYM  ADRESEM:
WWW.OLDTIMERCLUB.RIDERS.PL :




Sprawy Klubowe

Zima ma to do siebie, ze wszystkie procesy zyciowe sa spowolnione i dotyczy to tez zycia klubu. Jednak
pod ta warstwg Sniegu Zycie toczy sie nadal i choé tego nie widaé to wszystko przebiega normainie.
Od ostatniego zebrania ,wigilinego” uplyneto ponad trzy miesiace i kazdy juz zaczyna mysSleé o
nadchodzgcym sezonie 2001. Czekajg nas dwa powazne wyzwania zwigzane z organizacja zlotdw.
| Rajd Pomorski - termin 21-24.06.2001
Il Rajd Bieszczadzki - termin 13-16.09.2001
Klub zaczyna nabieraC wlasciwego charakteru zrzeszajac ludzi, ktorzy swymi pogladami na temat
organizowania imprez weteranskich i przyjmowania nowych czlonkow do klubu tworzg jedno stanowisko,
tzn

1) Rajdy - jak najbardziej tak
2) Nowi czionkowie rowniez tylko z zachowaniem wszystkich postanowien regulaminu (statutu).

Sytuacja w petni normalng jest to, Ze jedni odchodza, drudzy przychodzg. Kwestia polega tylko na tym, ze
tych, ktorych bedziemy przyjmowaé musimy juz wczesniej przepuscié przez sito Krytyki | bez szkody dia
nikogo zastanowic sie nad ewentualnym przyjeciem.
Jestem osobiscie za tym aby przyjaé kolejnych 10 0s6b z myslg utrzymania stanu klubu w granicach 35
0s6b. Po kolejnym wykruszeniu sie kilku oséb trzon kiubu bedzie sie powiekszal.
W zarzadzie od niedawna dokonata sie zmiana na stanowisku skarbnika. Obecnego, Mirka Witkowskiego
zastapit Pawet Gerber (cztonek zarzadu). Mirek pozostaje nadalw za rzadzie kluhu a doswiadczenie Pawia i
Jjego prawnicze wyksztalcenie bedzie nieocenione w pracy skarbnika klubu.
W pracy internetowej na rzecz klubu dalej nieugiecie udziela sie nasz Marcinek, pseudonim Muchomorek.
Liczna korespondencja oraz zapytania dotyczgce klubu odpisywane 53 na biezaco.
Pracujemy obecnie nad nowa szatg graficzng strony internetowej klubu. Ma oddawadé klimat oldtimeréw a
wchodzgc na kolejne podstrony uwage naszg bedg przyciggaly zdjecia pieknych maszyn z ulubionej epoki.
Szukamy sponsora na kolejne lata naszej dzialalnosci. Sami widzimy, ze dzialalno$é finansowana ze
skladek bedzie ograniczata sie do korespondencji listowne] sadzac po tempie wptat za rok 2000/2001.
Czekajgc na decyzje zarzaddw kolejnych firm, do ktorych zostaly wystane oferty sponsorowania naszej
dziatalnosci musimy w sposéb spartaiski przetrwad te trudne czasy.
Konto nasze z zebrania na zebranie zaczyna topniec i trzeba robi¢ wszystko, aby to co wykonujemy do tej
pory nie obrocito sie w gruz. Diatego zwracam sie do wszystkich cztonkdw kiubu z apelem o piacenie
skiadek., W przeciwnym razie zaczniemy wyciggad sa nkcje dyscyplinarne w formie skreslen z listy cztonkdow.
Mam nadziejg, ze do tego nie dojdzie a ci, kidrzy zalegajg ze sktadkami za ubiegly rok dokonajg wptaty. Na

ostatnim zebraniu zostat przyjety na kandydata do klubu kolega Wojciech Wojtanowski - posiadacz Sokofa
1000 i WLC.

Prezydent klubu

Krzysztof Pedryc.




CWS M 55

WSTEP

W okresie wielkiego kryzysu ekonomicznego, ktéry na kilka lat sparalizowal
gospodarke wewnetrzna prawie wszystkich krajow Swiata, istniala w Polsce tylko jedna
wytwornia motocykli ~ Panstwowe Zaktady Inzynierii (PZInz), produkujace ciezkie pojazdy
glownie dla potrzeb wojska i policji. Po niezbyt udanym CWS MS55 rozpoczeto wytwarzanie
nowego modelu, dofinansowanego z dotacji pafistwowych. Tak narodzit sig CWS M111 - Sokél
1000. wraz z woézkiem bocznym i petnym wyposazeniem wazyt az 375 kg, co stawialo go w
rzedzie najcigzszych w swojej klasie. Wyjasnieniem przyczyn tego zjawiska moze byé fragment
relacji inz. Tadeusza Marka, woéwczas konstruktora w PZInz, ,...{produkcja motocykli)...musiala
by¢ dostosowana do zyczen wojska, ktore wychodzilto z zalozenia, ze z takim nadmiarem silty i
wytrzymatosci, by zniosta nawet jak najgorsze obchodzenie sie z niq. Tak wiec zamiast
budowaé nowoczesne, precyzyjne maszyny, dajace duzq moc przy malej masie wlasnej i maiym
zuzyciu paliwa, trzeba bylo konstruowaé ciezkie i nieekonomiczne motocykle, ktérych nikt nie
potrafil zepsudy...)".

CWS M 55
Pierwszym motocyklem produkowanym seryjnie przez polski przemyst panstwowy
byt CWS M 55 konstrukcji por. inz. B. Fuksiewicza. Byl on zatrudniony w 6éwczesnych
Centralnych Warsztatach Samochodowych (stad w nazwie motocykla CWS), ktére w 1928 roku
weszly w sklad nowo utworzonego koncernu pod nazwa Pafstwowe Zaklady Inzynierii. Na
przelomie 1927 i 1928 roku otrzymal on od swych wiadz polecenie zaprojektowania ciezkiego
motocykla wzorowanego na znanych konstrukcjach amerykanskich: Indian (silnik, rama) i
Harley-Davidson (przednie zawieszenie). Te dwie marki eksploatowane dotychczas przez polska
armie, policje oraz poczte, mialy opinie najlepiej sprawdzajacych sie w naszych warunkach. W
my$l otrzymanych wytycznych prace projektowe mialy polegaé tylko na dokladnym
zwymiarowaniu elementéw amerykariskich pojazdéw i niewielkich zmianach gabarytowych, co
mialo  stwarzaé¢ pozory oryginalnosci konstrukeji. Nie przeprowadzono badan
wytrzymatos§ciowych i technologicznych, a tolerancja pasowan miata byé¢ dobierana w czasie
montazu. To ,rzemieslnicze” podejsécie odbilo sie pézniej negatywnie na jakosci motocykla.
Prtotypowe motocykle wybudowano w 1929 roku {(lub pod koniec 1928) i
rozpoczeto produkeje tak zwanej serii informacyjnej. CWS M 55 2 réznych okreséw produkeji
roznily si¢ nieco szczegdlami wykonania i wyposazenia, lecz ich zasadnicza konstrukcja
pozostala niezmieniona. Motocykl mial silnik dwucylindrowy w uktladzie widlastym {cylindry
 ustawione pod katem 45°), czterosuwowy, dolnozaworowy o pojemnoséci skokowej 995 4cm? i
niskim stopniu sprezania wynoszacym 4:1. Moc trwala silnika przy 2000 obr/min, wynosita
13.2 KM (9,7 kW). Moc maksymalna byla nieco wicksza i wynosita (dla pierwszej serii S-0) 14
KM (10,3 kW) przy 2500 obr/min. Cylindry silnika z odejmowanymi glowicami, wykonane byty
z zeliwa. Z tego samego materialu odlano tloki. Wal korbowy i korbowody byly oparte na :
lozyskach rolkowych. Rozrzad (znacznie bardziej skomplikowany, z 4 krzywkami sterujacymi
poszczegllnymi zaworami i zespolem az 7 kol ze¢batych) i iskrownik byly napedzane za pomocy
krytej przektadni pracujacej w oleju. Silnik byl smarowany rozbryzgowo. Olej ze zbiornika o
pojemnosci 5 litrow, wbudowanwgo w 20-litrowy zbiornik paliwa, byl podawany mechaniczna
pompg dwutlokowa. System smarowania mial tez pomocnicza reczna pompe (umieszczona w



zblorniku oleju) wspomagajaca olejenie w ciezkich warunkach pracy. W uktadzie zasilania
zastosowano gaznik Stromberg 2z regulacja mieszanki zaworem dodatkowego powietrza.
Przeniesienie napedu z walu korbowego silnika do sprzegla (sterowanego pedatem po lewej
stronie pojazdu) bylo zrealizowane za pomocs przekiadni zebatej, kolami o zebach spiralnych.
Konstrukcja sprzeglta typu mokrego nie odbiegala od éwczesnych rozwigzan - tarcze azbestowe
utozone byly przmiennie ze stalowymi. Skrzynia biegéw o 3 przelozeniach, zblokowana z
~ silnikiem, byla sterowana recznie dluga bezposrednia dZwignig umieszczong po prawej stronie.
Naped na tylnie kolo przenosilt lancuch 5/8°x3/8”. Zasadniczym zespolem motocykla byla
rama podwojna zamknieta, wykonana z rur stalowych konstrukcyjnych o s$rednicy 1/8” z
tacznikami stalowymi lanymi albo odkuwanymi, lutowanymi mosiadzem. Motocykle z pierwsze]
serii mialy ramy z 2 belkami goérnymi uloZonymi jedna na druga i zbiornik paliwa o
trapezowym ksztalcie (z zaokraglonymi narozami) umieszczony miedzy nimi.

W pojazdach pézZniejszych (seria S - 1) konstrukcja ramy zostala
unowoczesniona.  Zlikwidowano  nadzbiornikowa  belke ramy wzmacniajac  belke
podzbiornikowa i zastosowano zbiornik paliwa typu siodlowego, o oplywowych ksztattach. CWS
M %% mial wahaczowe zawieszenie przedniego kola (system zapozyczony z Harleya-
Davidsona), zawieszenie tylne nie mialo resorowania. Jednakze siodlo kierowcy wykonane na
tloczonym stalowym szkielecie, pokryte skéra, dobrze resorowane za pomoca 2 sprezyn,
zapewnialo komfort jazdy. Pojazd mial 2 hamulce bebnowe: przedni niewielki i tylny wickszy.
W niektérych pojazdach hamulec tylnego kota byt sprzezony z hamulcami kota bocznego
wozka. Wozek boczny, zbudowany wedlug zasad obowiazujacych wowczas dla konstrukeji tego
rodzaju, mial podwozie z rur stalowych konstrukcyjnych, zawieszone na 2 resorach
poleliptycznych 1 polaczone z motocyklem za pomocy 2 sworzni kulistych i sztywnego palgka.
Na podwoziu przyczepy mozna bylo ustawia¢ nadwozie osobowe lub towarowe: skrzynie czy
platforme. Wiekszosc¢ elementéw produkowano na miejscu w ZPInz, korzystano takze z ushug
poddostawcow. Elementy importowane ograniczano do minimum. Zagranicznego pochodzenia
byty tylko: instalacja elektryczna (zaptonowa typu iskrowego) i os$wietleniowa z pradnica,
- sygnalem elektrycznym i akumulatorem o pojemnosci 12 Ah - niemieckiej firmy ,Bosch”,
tozyska, ogumienie, gaznik i szybkosciomierz, napedzany od tylnego kola.

Gdy rozpoczeto produkcje pierwszych 50 pojazdéw (seria S-0), préby drogowe
ujawnily wiele wad silnika i podwozia. Odbiorcy wojskowi, motocykle byly bowiem
przeznaczone gltownie dla armii, zaczeli skladac reklamacje ujawniajac narastajaca nieufnosé
do dalszej ich produkcji. W Paistwowych Zakladach Inzynierii zaczeto zastanawiaé sie nad
wstrzymaniem produkcji, a nawet nad zlomowaniem wykonanych juz pojazdéw. Zrealizowano
jednakze inna koncepcje, uksztaltowana w wyniku doswiadczen uzyskanych przez inz.
Zygmunta Okolowa. Temu mlodemu, nowo przyjetemu pracownikowi fabrycznego Biura
Konstrukcyjnego polecono jako pierwsze samodzielne zadanie — przeanalizowanie konstrukcji i
optacalnosci produkeji motocykli. Jego opinia sprowadzala sie do tego, ze produkcje motocykli
CWS nalezy zakonczyé a w motocyklach juz zbudowanych usunaé¢ najistotniejsze bledy i
przeznaczy¢ je do sprzedazy. Podjal sie on réwniez opracowania nowego modelu motocykla.
Nowa konstrukcja miata by¢ pozbawiona wad swego poprzednika oraz wykazywad
zdecydowanie lepsze osiagi.

Po dokladnym przestudiowaniu uktadu rozrzadu wprowadzono niewielkie, acz
istotne zmiany, co zapewnilo silnikowi znacznie lepsza prace i wymagane minimum trwalosci.
Wzrosla tez moc (do 16 KM), miedzy innymi dzieki powiekszeniu do 45mm $rednicy gniazd
zaworowych. Bledow w technologii i konstrukeji podwozia motocykli i przyczep z serii S-0 nie
usuwano, ze wzgledu bowiem na pewna poprawe jakosci stali zjawisko pekania ram i sprezyn
zawieszenia nie bylo juz tak nagminne.



CWS M 35 z poprawionym silnikiem i zmodernizowana rama (seria S-III) byty po
"az plerwszy zaprezentowane publicznie w lecie 1930 roku. 50 pojazdow tego typu, zakupila
varszawska poczta dla usprawnienia obstugi ulicznych skrzynek pocztowych. CWS-y
-ksploatowane obok motocykli Harley-Davidson uzywanych w shuzbie lgcznoscei juz od dawna,
spisywaly sie nie najgorze;.

Motocykle CWS braly z powodzeniem udzial w licznych rajdach i imprezach
sportowych.

Produkcje motocykli CWS M 55 zakonczono w 1932 roku. Nie zachowaly sie
1estety materialy archiwalne okreslajace jej wysokosé. Przypuszczaé mozna, ze zbudowano
<ilkaset pojazdéw, z ktorych tylko nieliczne przetrwaly do dnia dzisiejszego 1 znajduja sie
vylacznie w rekach prywatnych posiadaczy.

Wojtek Wojtanowski

Podstawowe dane techniczno-eksploatacyjne motocykla CWS M 55 (seria S-0)
Silnik - dwucylindrowy w ukitadzie widlastym, czterosuwowy, dolnozaworowy,
napedza kolo tylne za pomoca lancucha

Srednica cylindra x skok tloka / pojemnosé skokowa — 83x92mm/995,4cm?
Stopien sprezania— 4:1

Moc trwata ~ 13,2 KM (9,7 kW) przy 2000 obr/min

Moc maksymalna ~ 14 KM (20,3 kW) przy 2500 obr/min

Sprzeglo — mokre, wielotarczowe, sterowane pedatem

Skrzynia biegéw - o trzech przelozeniach

Zapton - iskrownikowy

Rama ~ rurowa, podwdjna, zamknieta

Zawieszenie przednie - widelec trapezowy, wahaczowy — system Springer
Zawieszenie tylne - sztywne

Ogurnienie - 27"x3,85 (fartuchowe)

Masa wlasna - 200 kg (z wozkiem bocznym 260)

Predkos¢ maksymalna - 100 km/h (z wozkiem —~ 75km/h)

Zuzycie paliwa ~ 10-12 1/100km (z wézkiem i pelnym obcigzeniem)

S



Tezdzitem « Fuclianem 4

Zdarzylo sig to kilka lat temu. Tak dawno,
ze czasem wydaje mi sig¢ ze to nie prawda.
W drodze do Irlandii (jechalem Sokolem
1000 a Robert Wigckiewicz WILA-42)
zatrzymalismy si¢ u znajomego, ktory dalej
mial juz jechaé z nami. Terry Martin
podchodzi do motocykli 2z  wielkim
nabozefistwem i bardzo rzadko zdarza sig
aby ktokolwiek mégt dosiadaé jego maszyn
(m.in. Morgan SS 100, Henderson, Harley
10 C, Matchless X) Tym razem bylo
inaczej.  Moze  dzigki  dhlugoletniej
znajomosci a moze dzigki podobnej
konstrukcji Sokola sam zaproponowal mi
przejazdzke Indianem 4. Jak powiedzial-
gaz w lewej rece, biegi i awans w prawej,
sprzeglo w nodze — dasz sobie rade. Nic mu
nie sugerowalem. Moze w oczach zobaczyt
tgsknote za takg przygoda? Zazwyczaj
unikam jezdZzenia nie swoim motocyklem,
ale tym razem nie potrafifem oprzeé¢ sic
pokusie.

Krétki instruktaz i w droge. Pojechalismy
lokalnymi drogami po okolicach Banbury
w srodkowej Anglii. Waskie asfaltowe
drozyny, pagorkowaty krajobraz, wiejskie
plenery i pomruk rzedowej czwérki. Jak na
rycinie sprzed wojny.

Czy mozna opisa¢ pelie doznan takich
chwil? Musze sprébowad, bo rada w
rodzaju —sprawdzZcie sami bylaby zwyktym
szyderstwem w naszych realiach.

Indiana 4 z 1936 roku na zawieszeniu z
resorem pidrowym nie moge pordwnaé z
zadnym motocyklem, jakim dotychezas
jezdzilem a to glownie przez klase silnika.
Nieprawdopodobnie elastyczny i mocny
ciggnat od dolu jak lokomotywa. Majac
$wiadomo$¢ ile jest wart i pamietajac ze nie
jest méj nie przekraczalem 60 mil, ktéra to
predkos$¢ sama wchodzita na ,szafe” przy
lekkim tylko wuchyleniu przepustnicy.
Ruszajac z miejsca mozna nie przejmowad
ste jesli cos si¢ pomiesza z biegami.

Zbierze si¢ na kazdym réwnie latwo jak na
jedynce z dhlzszym tylko poslizgiem
sprzggla 1 zwawszym nabieraniem
predkoscl. Ze slow wihasciciela wiem, ze
predkos¢ maksymalna ograniczona jest
wielkoscia zebatki zdawczej a wlhasciwie
brakiem miejsca na zebatke dowolnie duza
(podobnie jak w Sokole). Tak wiec
maksymalna 140 knvh osiagana jest szybko
1 pozostawia wrazenie braku nastgpnego
biegu.

W vparze z silnkkiem idzie podwozie.
Wythuczony w trasie do Anglii na Sokole z
jego widelcem typu Castle doznalem szoku
gdy zobaczylem jak sprawnie funkcjonuje
zawieszenie Indiana. Wybiera nieréwnosci
bez typowego dla zabytkéw przenoszenia
reakcji przodu na cala rame¢. To chyba
najlepsze zawieszenie z jakim zetknalem
si¢ osobiscie jezdzac na zabytkach,

Jedyny motocykl, z jakim moéghym
porownaé t¢ maszyne to Sokét 1000. Lecz
pordwnywanie ich jest zabiegiem mocno
sfowym  pomimo  zblizonego  roku
produkeji i wspblnych niektérych cech
budowy. Tak wiec ogranicze si¢ do
stwierdzenia, ze sa motocyklami z réznych
klas. A poréwnania z ,czworka” nie
wytrzymuje wigkszoéé motocykli
niezaleznie od okresu produkgii.

Poza doznaniami wynikajacymi z jego
mozliwosci trakeyjnych mialem mozliwosé
cho¢ przez kilka kwadranséw cieszy¢ sie
swiadomoscia ~ panowania nad maszyng
bedaca dla wielu jedynym krélem szos.

Erwin Gorezyca.



Harley na salonach - czyli Piotr Zamecznik inaczej
jak go znamy.

Piotra Zamecznika poznatem przed kilkoma laty.
W czasie pobytu w Polsce przyjechat do mnie
razem z Witkiem Parzydio obejrzeé kolekcje
motocykli . Od razu nawiazalidmy doéé bliska
znajomosé.
To dzieki Witkowi i jego niecodziennemu
podejsciu do zycia zrozumiatem, ze nie wiek ma
wplyw na przyjazi ale osobowosé cztowieka.
: Niecodzienne ciepto, jakie emanowato z rozméw
tych dwdch ludzi tzn. Piotra i Witka wywolywato coraz to wieksze emocje.
Rozmowy byly coraz bardziej siegajace wstecz do minionych lat, kiedy to po
drogach jeZdzity stare samochody a po komérkach stata Jjeszcze masa Harleydw.
Rozmowa toczyla sie na bardzo zazyle tematy a rozméwey razem ze mng sprawiali
wrazenie jakby sie znali 100 lat. po kilku godzinach znajomosci poznatem Jjuz calq
historie zycia Piotra oraz jego decyzje o emigracji z Polski. taczy nas do dzi$
osoba $.p. Witka, ale przede wszystkim zamitowanie do starych Harleyéw. Piotr
zanim wyjechat do Norwegii swen pierwsze kroki motocyklowe stawiat na H.D.
Obaj z Witkiem i jeszcze trzecim kolegq ze studiéw zalozyli w latach 60 tych
klub motocyklowy jezdzacy na starych Wuelkach. Lecz o tym juz kiedy$
wspominatem na zebraniu przedstawiajac osobe Piotra. Niestety czas nie pozwolit
aby powiedzie¢ wszystko o tym wspaniatym koledze. Nie WSZYSCy znaja go z innej
strony, o czym chciatbym napisaé.
Piotr Zamecznik - syn wybitnego architekta Stanistawa Zamecznika studiowat na
Akademii Sztuk Pieknych w Warszawie w latach 1965 - 72 na Wydziale
Architektury Wnetrz. W Norwegii jest od 1973 r. Gléwnym sposobem zarabiania
na zycie jest praca artystyczna. Zaprojektowat ponad 170 wystaw artystycznych
w calej Norwegii. Do najwazniejszych mozna zaliczyé: Pawilon Norwegii na
Biennale w Wenecji, Muzeum Miasta Stotecznego Oslo, Muzeum Drég
Norweskich, wystawg podrézy krélewskich po Norwegii i dziesiqtki innych, ktdre
mozna wyliczaé bez konca.




Inny rodzaj zainteresowan Piotra mogli ogladaé Norwegowie w 1997 r. na
ekspozycji zatytutowanej .Pigkna i bestia”. Tam wiadnie dat oaz swoje; drugiej

pasji zyciowe], jaka sq motocykle. Spojrzenie na 100 letniq historie motocykli, na
ktérej zaprezentowat 38 maszyn. Przekrdj motocykli wypozyczonych od
whadcicieli, ktérzy je uzytkuja na co dzien zrobit ogromne wrazenie. Wizerunek
prawdziwego motocyklisty po obejrzeniu tej wystawy ciagnie sie do dzié za
Piotrem. Jego Harley wraz z nim sq oblegani zawsze tam gdzie sie tylko pojawig,

Zdjecia na Harleyu robili sobie chyba wszyscy poczawszy od bardzo znamienitych

giéw a koficzac na personelu sprzatajacym. Piotr jest znana osobistodciq w
$wiatku artystycznym w Norwegii. Do ciekawostek nalezy réwniez to, ze byt
redaktorem pisma dla norweskich pszczelarzy pt. .Biroken”. Bedac u Piotra w
Norwegii zostatem zaszokowany jego kolejnq pasja zyciowa, Jaka saq pszczoly.

Poznat ich zycie i obyczaje od podszewki a kazdy znajomy odwiedzajacy
Lummedallen dostaje w prezencie litrowy stoik miodu.

Sprawit tez niespodzianke mitodnikom swej sztuki grajac wspaniale w spektakly
satyryczno obyczajowo politycznym wspo%czesnego nor'wesktego plsarza K Jar?ona

Flogstad pt. .Wieczne trwa :

hajdiuzej".

Klamra  spajajaca aktualng
wystawe w Oslo pt. ,Piotr
Zamecznik portret wiasny” a
wystawa w Knstindustrimuseet
byt pieknie utrzymany Harley
w czerwonym kolorze UL 1200
ccm z roku 1947 nalezacy do
Piotra. A wszystko to na tle
plakatu z Marlonem Brando

z filmu ,The wild one” (Dzikus). Gospodarz wystawy Ambasador RP. Stanistaw
Czartoryski zaprosit na wystawe znaczqce osobistoéci z kregéw

artystycznych Norwegii. Podsumowujac dziatalnodé artystyczna powiedziat
m.in..Piotr  Zamecznik po raz pierwszy pokazat Norwegom nowoczesne
wystawiennictwo...

Koficzac ten bardzo skrdcony wizerunek naszego kolegi, zycze Ci Piotrze abys
szedt do przodu w swej pracy artystycznej i nadal szokowat wszystkich swym
artystycznym kunsztem.

Mam caly czas nadzieje, ze uda mi sie naméwié Piotra na uczestnictwo w rajdzie
czerwcowym lub wrzedniowym. Bede bardzo szczesliwy mogac kolejny raz goscié
go u siebie w domu.

Krzysiek Pedryc.
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Doswiadczenie trzech poprzednich rajdéw sklania mnie do wprowadzenia pewnych zmian w
organizacji tej imprezy. Po pierwsze mam nadzieje na przyjazd gosci z zagranicy |
prawdopodobnie wigkszej liczby rodzimych uczestnikéw. Wymusi to na nas petnienie pewnych
funkeji organizacyjnych. Jak wiecie, dotychczas nie byto takiej potrzeby co byto duzym plusem.
Mam jednak nadzieje, ze poza dyspozycyjnoscia osoby funkcyjne beda praktycznie nieobcigzone
innymi obowigzkami.

Po drugie baze rajdu lokujemy w Woli Michowej, w znanym nam schronisku, dzieki czemu
zyskamy duzo czasu na zwiedzanie odleglejszych zakatkéw Bieszczadéw i ograniczymy
jednoczesnie liczhe kilometréw przejechanych na ,przelotéwkach”. Dzieki temu by¢ moze
skonicza sig wyscigi z czasem po ciemku. Czyli powinno by¢ spokojniej i ba rdziej wypoczynkowo.
Niestety drozej.

Trzecig zasadnicza zmiana jest propozycja zarezerwowania miejsc w schronisku juz od niedzieli 9
wrzebnia. Skierowane jest to do osdb, ktdre zdecydujg sie spedzi¢ w Bieszczadach caly tydzien
(lub troche krécej). Jest to oferta majaca przyciagnad uczestnikéw z zagranicy. Qczywiscie
gtdwne atrakcje beda mialy miejsce w pigtek i sobote, ale na dni poprzedzajace rajd mam
zamiar przygotowaC rownie ciekawe propozycje, na realizacje ktdrych nie ma czasu w
normalnym, dwudniowym uldadzie. Podstawa to oczywiscie trasy motocyklowe przed obiadem, a
po: konie, ciuchcia, wedrdwki po okolicy, przejazdzki samochodami terenowymi i inne,

Moze okazaC sig, ze do opieki nad go$émi potrzebne beda dwie lub trzy osoby z klubu w
charakterze przewodnikdéw i opiekundw. Ale to tylko w sytuacji odpowiedniej frekwencji w
dniach poprzedzajacych rajd.

Dotychczas nie bylo zwyczaju wreczania nagréd, tym razem przewiduje taka koniecznosc i
proponuje uhonorowanie uczestnikéw (najdiuzsza trasa, najstarszy motocykl, najstarszy
uczestnik itp.)

Pozostate innowacje wynikaja z tych juz wymienionych i zostang opracowane w odpowiednim
czasie przed impreza.

Poniewaz ten rajd moze okazac sie bardzo atrakeyjny dia godci, licze na pomoc w podsylaniu
pomystow a takze w trakcie w trakcie imprezy,

Erwin Gorczyca.
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