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Pierwszy polski samochdd seryjny

Polske, ktéra pojawila si¢ po rozbiorach na
politycznej mapie Europy, charakteryzowal zastoj
w przemysle motoryzacyjnym. Brak bylo rodzimych
konstrukeji samochodowych. Sytuacje mogta poprawic
dzialalnos§¢ — powstalych w miejsce Zentrale
Automobilwerkesattr der Heeresverwaltung Ober-Ost —
Centralnych Zakladow Samochodowych, producenta
pierwszego polskiego samochodu seryjnego CWS T-1.

Poczatkowo — zaklad  zajmowal  si¢  tylko
doprowadzeniem do stanu wzglednej uzywalnosct tego,
co w kraju pozostalo po wojnie, czyli poniemieckich,
pofrancuskich 1 poamerykanskich  samochodéw,
gromadzac takze zapasy czesci 1 calego powojennego
demobilu. CWS  naprawialy 1 przygotowaly do
eksploatacji rézne pojazdy, wsrod ktorych, oprocz
samochodow, znalazly si¢ nawet czolgl. Takze tutaj
montowano amerykanskie — niezwykle popularne wtedy,
a dzi$§ legendarne samochody — Ford T. Réwnolegle
jednak prowadzono prace o charakterze do$wiadczalno-
produkcyjnym, ktérych najbardziej widocznym efektem
bylo wypuszczenie serii 16 egzemplarzy samochodow
pancernych, uznanych za pierwsza polska konstrukeje
seryjna. Samochody te wzigly m.in. udzial w Bitwie
Warszawskiej oraz zagonie na Kowel. Ten wojskowy
pojazd  bojowy zbudowano w 1920 roku ze
zmodyfikowanego  nadwozia  samonos$nego 0O
ladownosci 1,2 t, opartego wiasnie na zespolach



podwoziowych 1 silniku Forda T. Oznaczony jako Tf-c
(FT-B) byl naszym pierwszym seryjnym samochodem,
tyle ze — po pierwsze — nie w pelni polskim, a — po
drugie — samochody pancerne rzadko sa popularne
wsrod  uzytkownikéw  cywilnych. Niemniej oddajmy
cesarzowi, co cesarskie, 1 kilka stéw o nim skreslmy, tym
bardziej ze dotycza one sedna sprawy. Pancerka miata
o$miomilimetrowy pancerz, wyposazona byla w
obrotowa wiezyczke na ksztalt czolgowej, ale zamiast
dziala zamontowano w niej karabin maszynowy.
Pancerki te wrzigly udzial w kofcowej fazie star¢ z
bolszewikami 2z dobrym skutkiem. Walki polsko-
radzieckie przetrwalo 12z 16 (17) pancerek. Sowieckim
hordom Jézet Klemens Pitsudski dal mocno bobu,
wojna si¢ skoficzyla, a po historycznym zwyciestwie
prawdziwy, cywilny 1 polski samochod Polakom byt
jeszcze bardziej potrzebny. Opracowano zatem
wytyczne kierunkowe budowy przemystu
samochodowego — zakladaly one uruchomienie
produkcji motorowego sprzetu bojowego, ktory
wytwarzaliby jedynie polscy producenci z ewentualng
mozliwo$cia uzycia zespoléw licencyjnych, jednak pod
warunkiem ich pelnej produkcji w kraju. Produkcja na
rynek cywilny musiala by¢ zunifikowana ze sprzetem
wojskowym — gléwnie w odniesieniu do silnikéw 1
skrzyn  biegéw, stanowiac ewentualng  rezerwe
mobilizacyjna. Kolejnym zatozeniem byly wlasciwosci
trakcyjne umozliwiajace poruszenie si¢ po drogach o

bardzo stabej jako$ci, czyli naszych polskich.



W latach 1922-1924 trwaly intensywne prace nad
opracowaniem konstrukcjt samochodu osobowego
zbudowanego catkowicie od podstaw. Efektem bylo
zaprezentowanie samochodu w czasie V targdow
Wschodnich we Lwowie w 1925 roku. Byt to CWS T-1,
powstaly gléwnie w wyniku entuzjazmu tworcow, a
wi¢ec Tadeusza Tanskiego, Roberta Gabauda i
Stanistawa Panczakiewicza.

Rysunki techniczne silnika przygotowano juz w
polowie 1922, a w roku nastgpnym sinik byt
zbudowany. Z braku jednak prototypu, w ktorym
mozna by go zamontowaé, do préb drogowych, m.in.
podczas Rajdu Polski w 1924 roku, w t¢ wilasnie
jednostke wyposazono nadwozia samochodéw Dodge.
Byt to 4-cylindrowiec o mocy 45 KM 1 pojemnosci 3,0 1
z aluminiowym kadlubem 1iglowica, w ktore;
umieszczono zawory. Wszystkie testy silnik przeszedt
pomyslnie 1 podjeto sie produkeji w krotkich seriach. W
tym czasie opracowano wreszcie calg resztg, a wiec
samochod byl gotowy. Wyrdznial si¢ niecodzienna
cecha, czyms, w co dzi§ mi — jako uzytkownikowi
samochodu, motocykla, samolotu 1 jeszcze kilku innych
maszyn napedzanych silnikiem  spalinowym, nie
wylaczajac kosiarki 1 pily — jest naprawde trudno
uwierzyC. Otéz dzigki unifikacjt wszystkich polaczen
gwintowanych, z zastosowaniem $rub gwintu M10 x 1,5
oraz gwintu §wiecowego M18 x 1,5, samochéd mozna
bylo rozebra¢ na najdrobniejsze cze¢sci — lacznie z
jednostka napedows 1 skrzynia biegdbw — za pomoca



tylko dwoéch dwustronnych plaskich kluczy 1 wkretakal
Genialne! Caly warsztat w kieszeni roboczych spodni na
szelkach z kieszenia na klacie. Cecha ta znakomicie
utatwiala wszelkie remonty 1 naprawy.

Samochéd  zbudowano w  licznych odmianach
nadwoziowych (z czego okolo 250 w wersji sanitarnej 1
50 w cigzarowej). CWS T-1 produkowany byl =z
nadwoziem otwartym (torpedo), a takze jako kabriolet,
kareta, berlina 1 faux 0,5 t (dzisiejszy pick-up) oraz w
wersji sanitarnej. Bral udzial wréznego rodzaju
konkursach 1 imprezach, przy czym wszedzie byl bardzo
pozytywnie oceniany, a prasa rozpisywala si¢ nad jego
walorami. Nawet niemieckie czasopisma publikowaly
zdjecia 1rysunki techniczne, z komentarzem, ze ze
wzgledu na swoja nowoczesnos¢ CWS T-1 bedzie
bardzo modny 1 prawdopodobnie chetnie nabywany,
mimo ze jego produkcja rozpocznie si¢ nie wczesnie]
niz w 1927 roku. Nawiasem mowiac, ciekawe, skad o
tym wiedzieli.

Tymczasem Centralne Zaklady Samochodowe w
marcu 1928 roku staly si¢ czeScia Panstwowych
Zakladow Inzynierii, ktore podjely si¢ doprowadzenia
konstrukcjt samochodu do tzw. dojrzalosci, chcac
umozliwic w tym samym roku podjecie seryjne;
produkcji. Zamierzano wypusci¢ seri¢ 400 sztuk
samochodow 1 150 sinikéw, ktére mialy byc
wykorzystywane do napedu wojskowych pontondw, a
takze wyciagarek balonowych. Ostatecznie wykonano
500 samochodéw osobowych, glownie karet, 250



sanitarek, a takze okoto 50 poélciezaréwek 1 200 silnikow
dla wojsk inzynieryjnych. Pomimo ze CWS T-1 byl
samochodem wytrzymalym 1 udanym, odznaczajacym
si¢ dobrymi wladciwosciami terenowymi jak na pojazd z
napedem na tylna oS, to nie cieszyl si¢ zainteresowaniem
prywatnych nabywcow (byl duzy 1 drogi). Postulat
pelnej zamiennos$ci elementéw konstrukeji (silniki,
skrzynie 1tp.) nastreczal takze klopotow z koniecznoscia
kosztowne;  wymiany  istniejacego  juz  parku
obrabiarkowego. Uznajac w ten sposob, ze pelne
utechnologicznienie dalszej produkcji seryjnej bedzie
zbyt drogie, a 1 tak nie spopularyzuje to samochodu,
zdecydowano — decyzja rzadowa w 1931 roku — nie
produkowac go dalej. Argumenty te jednak — co warto
podkreslic — wynikaly takze z tego, ze przygotowywano
sic do rozpoczecia produkcit
ktoremu nie w smak byto konkurowanie z jakakolwiek
rodzima konstrukcja.

Przed decyzja o likwidacji produkcji samochodu
CWS T-1 konstruktor samochodu, Tadeusz Tanski,
wykonal jeszcze jeden prototyp samochodu, oznaczony
jako CWS T-8, z 8-cylindrowym silnikiem o pojemnosci
2964 cm?, o mocy 80-100 KM, z nadwoziem autorstwa
Stanistawa Panczakiewicza, o podobnych zalozeniach
jak CWS T-1. Réwniez w jednym egzemplarzu powstat
CWS T-4, tym razem z silnikiem 4-cylindrowym o
pojemnosci 1500 cm?®, ktéry byl pomniejszonym
silntkiem samochodu CWS T-8 (bocznozaworowy).
Wszystkie trzy silniki zbudowano z tych samych czesci.

licencyjnych Fiata,



Wat w T-4 oparto na trzech tozyskach kulkowych. W T-
8 byly dwa takie waly, poniewaz aby wbudowac
srodkowe lozysko, nalezalo podzieli¢ wal na polowe.
Takie samo rozwiazanie zastosowano kilkadziesiat lat
pozniej w silnikach Skody do ci¢zarowek 1 autobusow.
Zastosowano glowice typu Ricardo, co dalo stopien
sprezania wynoszacy 5:1. Silnik wbudowano w nadwozie
samochodu Skoda, w ktérym miala przejs¢ proby
drogowe. Panczakiewicz jednak zbudowal w szybkim
tempie bardzo ladne 1 estetyczne nadwozie otwarte, w
nim wigc zamontowano silnik, a przez dlugie lata T-8
stuzyt jako samochod dyspozycyjny dyrektora CWS.
Samochody CWS T-8 1 CWS T-4 (znany takze pod
oznaczeniem CWS T-2) stanowily rozwojowe wersje
pierwszego seryjnie produkowanego w pelni polskiego
samochodu, ktorym niewatpliwie byt CWS T-1, a ktory
przegral w konfrontacji z Fiatem. Poszlo jak zwykle o
kase — a niestety nie o jakos¢ — 1 wygrali c1 od pasty 1
sosu pomidorowego z Turynu, ktorzy naprawde dobrzy
sa tylko w patrzeniu w rachunki 1 w bezustannym
jeczentu. Zwigzanie si¢ licencjq z Fiatem bylo bardzo Zle
odbierane w kregach motoryzacyjnych, tym bardziej ze
zdecydowano natychmiast zaprzesta¢ produkcji CWS, a
wszystkie niedokoniczone samochody — zniszczyd.
Cieszyli si¢ jedynie ci, ktorzy otrzymali stanowiska w
Nnowo powstajace] organizacji wytwarzania 1 sprzedazy
licencyjnych samochodéw Fiat 508 1 Polski Fiat 508.
Interesujaca jest sprawa zamoéwienia samochodow

sanitarnych CWS T-1 dla Polskiego Czerwonego



Krzyza. Zbudowano 25 pierwszych egzemplarzy, kiedy
pojawila si¢ sprawa licencyjnej produkcji samochodow
wloskich. Dyrekcja PCK zdecydowala si¢ zatem na
swego rodzaju konkurs. Polegal on na tym, ze
zbudowane w CWS sanitarki T-1 mialy stana¢ do walki
z wloskimi Fiatami 614 na trasie rajdu szosowo-
terenowego, a zwyclgska marka miata by¢ zakupiona.
Rajd rozegrano w okolicach Warszawy, samochody byty
maksymalnie obcigzone 1 poruszaly si¢ w wigkszosct po
fatalnej jakosci drogach terenowych, ale takze po
drogach utwardzonych. Mimo trudnych warunkéw
sanitarki CWS T-1 przeszly préobe doskonale —
wszystkie samochody, ktére wystartowaly, osiggnely
met¢ bez uszkodzen. Byl to wyczyn, ktéry nie udatl si¢
ani jednej maszynie wloskiej — zadna nie osiagneta linii
mety. I co? Otdéz to wloskie samochody zostaly
wybrane do zakupu! Zaskakujace? W naszej durnej
rzeczywisto$ci nie powinno to dziwi¢ — idiotyczne
decyzje nie byly powojennym wynalazkiem. Zdazylismy
si¢ juz do tego przyzwyczai¢. Cho¢ samochody CWS
byly bardzo wytrzymale, to jednak do czasow
wspolczesnych nie zachowal si¢ zaden egzemplarz CWS
T-1, chociaz widywano je na ulicach jeszcze w latach 50.

Nieudany poczatek
Jednym z najbardziej legendarnych polskich

pojazdéw jest motocykl Sokol. W zwigzku z jego
rzadkoScla, niecodzienng konstrukcja, jak rowniez



niebywalg ostatnio popularnoscia wsréd kolekcjonerow
1 mito$nikow weterandw — narosto wokol niego wiele
mitow. Nie dztwmy si¢ jednak temu — legenda ma swoje
prawa. Tyle ze prawda nie jest taka oczywista.

Kiedy po odzyskaniu niepodlegtosci Polska dZzwigata
sie ze zniszczen po I wojnie §wiatowej, nieswiadoma
jeszcze tego, co wkrotce nastapi przez niepowstrzymany
obled pewnego malarza z Braunau am Inn, pojawilo si¢
u nas ponad 20 réznych udanych 1 mniej udanych
konstrukcji jednosladowych. Nazwg chyba najbardzie;
znang kazdemu, kto ma cho¢ blade pojecie o
motocyklach, jest oczywiscie Sokot. Prawda jest jednak
troche bardziej skomplikowana, warto wigc wiedziec,
oczym tak naprawde jest mowa. Z drugiej strony
historia, ktéra ma niejasnosct, jest bardziej interesujaca —
tak samo jak kobieta, ktora nie daje poznac¢ po sobie,
czy da si¢ uwies¢.

W owym czasie w Rzeczypospolite] zaistniala
potrzeba stworzenia wlasnego motocykla, ktory
spetniatby najwazniejsze zadanie: stuzbe¢ odradzajacemu
sie¢ panstwie. Mozna by rzec, ze powstala jednosladowa
wersja samochodu CWS T-1. Ot6z 5 maja 1927 roku
Wojskowy Instytut Inzynierii na potrzeby konkursu
opracowal specyfikacje nowej konstrukcji dla armii.
Miat to by¢ motocykl jednoosobowy bez wozka albo tez
dwuosobowy z woézkiem bocznym przystosowanym do
przewozu materialéw. Masa motocykla miata wynosic
ok. 110 kg, a predkos¢ maksymalna na poziomie 80
km/h zapewnialby silnik dwucylindrowy. Konkursu nie



rozstrzygnigto, bo 1 nie bylo z czego wybierac.
Ogloszono go wigc ponownie w pazdzierniku
nastepnego roku z terminem zamkniecia 1 lutego 1929
roku, przy czym — zapewne majac na uwadze
wczesniejsze niepowodzenie — Sprecyzowano nieco
inacze] wytyczne dla przysziej armijnej maszyny.
Zadano teraz dodatkowo, by moc wynosita 18 KM,
pojemnos¢ skokowa 1000 cm?, a cigzar z wozkiem nie
przekracza¢ mial ok. 190 kg. Waznym warunkiem bylo
dopuszczenie do przetargu wylacznie polskich firm —
produkowalyby one motocykl tylko w Polsce, dzigki
czemu producent moglby liczy¢ na wsparcie panstwa.
Przetarg ten, czy bardziej konkurs, zakladal ponadto
nagrody pieni¢zne za najlepsze osiggnigcia: 6000 zt za
pierwsze miejsce oraz po 2000 zi dla nastepnych lokat.
Szmer banknotéw oraz wizja duzych zamodwien
publicznych, gdyby konstrukcje zaakceptowalo wojsko,
byly sporym dopingiem dla wigkszych 1 mniejszych firm
polskich oraz zagranicznych.

Naptynelo kilka propozycji spoza Polski, m.in.
francuskie Ren-Gillet czy belgyski FN (Fabrique
Nationale de Guerre), jednak ze wzgledu na wczesnie;
postawiony warunek wylacznie rodzimej produkcji — z
obcych producentow pod uwage brana byla wylacznie
oferta Vickers-Amstrong LTD, ktorzy obiecywali
produkcje swojego B-28 lub E-28 na ziemiach polskich.
Propozycja krajows byla oferta Polskiego Towarzystwa
Technicznego 1 Przemystu ,,Polthap”, ktére chciato
montowac¢ motocykle angielskiej firmy Humber LTD, a



takze dwucylindrowy, widlasty motocykl Lech, projektu
Wiadystawa Zalewskiego, o pojemnosci 500 cm?.
Oferte te¢ odrzucono mimo zapewnien, ze motocykl
produkowany jest w catosci z elementéw krajowych. Po
sprawdzeniu okazalo si¢, ze jest to nieprawda, a do
budowy prototypu przystapiono nawet bez stworzenia
rysunkow technicznych. Nie do$é, ze konstrukeje Lecha
oparto na komponentach zachodnich, to na dodatek
motocykl ~budowano w  bardzo prymitywnych
warunkach. Zatem Lech wkrotce odszedt w niepamiegc.

Jednoczeénie Panstwowe Zaklady Inzynierii, w
ktorych skladzie znajdowaly sie CWS (Centralne
Zaklady Samochodowe) w latach 1927-1929, pracowaly
nad wlasna konstrukeja. Nie jest jasne, kiedy dokladnie
rozpoczely sie te prace, wiadomo jednak, ze na pewno
przed 11 maja 1928 roku — wowczas przedstawiono
pewne szczegdly powstajacej konstrukcji. Mial to byc
trzyblegowy  motocykl z = wozkiem, napedzany
dwucylindrowym silnikiem Cztero-suwowym
o pojemnosci 998 c¢cm?® 1 mocy ok. 16 KM, spelniajacy
wyznaczone mu zadania, tj. przewoz 2-3 osob, bagazu,
broni czy amunicjt o masie do 200 kg, radiostacjt
polowej dla jednostki bojowej z ckm-em. Motocykl miat
stanowi¢  techniczne  odzwierciedlenie  maszyn
amerykanskich, dobrze znanych 1 wuzytko-wanych
w polskiej armii. Konstrukcja nadwozia bazowala na
Harleyu-Davidsonie, a silnik byl niemal wierna kopia
jednostki Indiana.



I wygral. Niestety nowy produkt, zbudowany w
latach 1930-1932 pod kierunkiem inz. Bolestawa
Fuksiewicza w liczbie ok. 200 egzemplarzy, zamiast
spetni¢ pokiadane w nim nadzieje narodu, sromotnie je
zawiodl. Kopia amerykanskiej konstrukcji nie byta
bowiem ani idealna, ani jej wykonanie nie bylo
majstersztykiem. Subtelne modyfikacje pierwowzoru,
jakich dokonali polscy konstruktorzy, nie zacieraly
podobienstw do amerykanskich wzorcow, a maszyny
zamiast oryginalnosci 1 niezawodnosci wykazywaly wiele
dokuczliwych usterek. Najczestszym defektem bylo
urywanie si¢ zaworéw, wybijanie gniazd zaworowych,
Scieranie si¢ powlerzchni krzywek rozrzadu, pekanie
sprezyn przedniego zawieszenia i lacznika mocujacego
boczny wozek. Do drobnych, lecz istotnych, wad
nalezatlo takze niewlasciwe umiejscowienie dzwigni
rozrusznitka  noznego  (pomiedzy — wozkiem  a
motocyklem), co bylo przyczyna czestych, bolesnych 1i
denerwujacych urazéw stopy uderzonej o lacznik
przyczepki 1 kolana o jej krawedz.

Nic zatem dzitwnego, ze plerwsze 50 motocykli z
wozkiem bocznym, przekazane do pracy w poczcie,
szybko wycofano, aby usuna¢ usterki w nastepnej partii
produkcyjnej. Byl to juz jednak nieudany poczatek. Nic
jednak nie dzieje si¢ bez przyczyny i bez niepotrzebnych
ofiar...

Nowe motocykle na skutek swoich wad nie zyskaty
poparcia ani panstwa finansujacego jego produkeie, ani
tym bardzie] swoich uzytkownikéw. I choé¢ powstato



kilka réznych wersji, potem ulepszonych, to zadna z
nich nie zdotata odnie$¢ wigkszego sukcesu. Jednak nie
wieszajmy zbyt wczesnie psow na Sokole, bo nie jest on
wcale winny. Po pierwsze dlatego, ze CWS M-55 — bo
to o nim mowa — wcale nie byl Sokotem, cho¢ bardzo
go przypominal, po drugie zas, bedac pierwszym
polskim seryjnie produkowanym motocyklem, stworzyt
solidne, cho¢ moze nie najszczesliwsze, podwaliny pod
produkcje naprawde udanych jednosladéw, ktorych era
wlasnie si¢ zblizata. Maly kroczek wytworni w przod
stal si¢ wielkim krokiem w przysztos¢ polskiego
przemysiu motoryzacyjnego. We mgle przysziosdci jawit
sic bowiem jego dumny 1 nawet bardziej legendarny
nastepca: CWS M-111, a wlascitwie CWS M-III, ktory
dopiero od 1936 roku uzyskal dumng nazwe Sokol.

Nasz drapiezny ptak

Wreszcie przyszedl jego czas. Drapiezny ptak o
dumnej  sylwetce,  wszechwidzacym  spojrzeniu,
uzbrojony w silny dziob 1 ostre szpony — legendarny
polski motocykl. Dzi§ kultowy polski zabytek,
jednosladowy mit. Pozadany i drogi okaz kolekcjonerski.
Czym si¢ wyroznia? Skad si¢ bierze popularnosc tego, w
konicu rzadkiego, motocykla, ktéry coraz czescie) i
liczniej widujemy na imprezach motocyklowych? Jaka
jest jego historia? Spokojnie, nie wszystko naraz.

Po klapie CWS M-55 — opisywanym przez urocze
dziennikarki z niebieskimi oczami spogladajacymi spod
madrych okularéw, na ktore ciagle spada im jasna
grzywka, jako ,,prototyp motocykla Sokét” — nadal nie



mielidmy wlasnego motocykla, ktory byl coraz bardzie;
potrzebny. Zabrano si¢ wigc do prawdziwej pracy — 1 tak
urodzit si¢ prawdziwy Sokol.

W 1931 roku, jeszcze podczas produkeji CWS M-55,
zadecydowano o konieczno$ci stworzenia nowego,
cigzkiego motocykla, przeznaczonego glownie dla
wojska. Podjeto prace majace na celu wyeliminowanie
licznych niedociagnie¢ 1 wad CWS M-55 w nowym
motocyklu. Jeszcze raz okreslono wymagania co do jego
seryjnej produkcji. Zweryfikowane na nowo zalozenia
konstrukcyjne stawialy tworce, inzyniera Zygmunta
Okotowa, przed niezwykle trudnym zadaniem.
Wojskowe przeznaczenie motocykla byto
bezsprzecznym  priorytetem, szczegolnie ze  jego
produkcje finansowalo panstwo, a to determinowalo
bardzo wysokie wymagania, czasem nawzajem si¢
wykluczajace. Motocykl musial by¢ niezawodny 1
charakteryzowac si¢ doskonalymi warunkami jezdnymi
w bardzo zréznicowanym terenie, a wigc na drogach
utwardzonych 1 na bezdrozach. Do tego — zakladajac z
gory, ze bedzie uzywany w czasie dziatan wojennych —
mial by¢ niemal niezniszczalny, przy tym odporny na
nieumiejetng obstuge 1 malo fachowy serwis oraz
jednoczesnie zdolny do wykonywania bardzo réznych
zadan. Takie zalozenia  wymagaly powaznych
kompromisow, ktore jednak — jak si¢ wkrotce okazato —
byly mozliwe do osiagniecia. W efekcie powstal bardzo
cigzki motocykl, a co za tym idzie — mato ekonomiczny,
nienowoczesny, ktorego cena plasowala si¢ na poziomie



cen niewielkich samochodow. Niemniej jednak nowa
konstrukcja, oznaczona jako CWS M-III, wyrozniala si¢
dobrymi parametrami jezdnymi, funkcjonalnoscia,
latwoscia obslugi, a jego pozorna wada, czylt
nienowoczesnosc, ktoéra tak przerazala konstruktorow w
koficowym rozrachunku, stala si¢ jednak zaleta.

W 1932 roku przystapiono do préb drogowych
swiezo zbudowanych prototypow. Wiosng roku
nastepnego 10Zpoczeto seryjna produkcie,
zmniejszywszy do minimum udzial zagranicznych
podzespolow, ktére w poczatkowej fazie produkeji
stanowily tylko ok. 5% calosci motocykla (lampa,
lancuch napedowy i lozyska). Pozwolilo to wytworey
sciSle  wspolpracowa¢  z  dostawcami  czgScl
1 podzespolow, stawiajac 1m jednoczesnie bardzo
wysokie wymagania co do jakosci. Wczesniejsze
doswiadczenia z niezupelnie szczeSliwym M-55 byly
przestroga. Wytwarzany na tasmie produkcyjne; CWS
M-III przechodzil zatem wiele testow jakoSciowych.
Silniki docierano najpierw na zimno, nastgpnie na
goraco. Co dziesigta jednostka napedowa trafiala na
hamowni¢ w celu sprawdzenia parametréw 1 ich
ewentualnej korekty. Pojazdy dodatkowo poddawano
probom drogowym na dystansie 25 km, po czym
usuwano ewentualnie wykryte usterki, motocykle myto,
dokonywano odbioru technicznego, 1 dopiero wtedy
odstawiano je do magazynu celem skierowania do

sprzedazy. W efekcie tak prowadzonej polityki produkt



mial niezwykle wysoka jako$¢ wykonania przy mozliwie
najnizszej cenie.

Mimo to nie wszystkiego udalo si¢ dopilnowac.
Oznaczenie  motocykla  przypadkowo  ustanowit
lakiernitk — cho¢ zupelnie nie§wiadomie, to bardzo
skutecznie. Majac umiesci¢ na zbiorniku paliwa napis
,»M-1II"") odczytal dyspozycje jako M-111 1 taka nazwe
umiescit. ,,Usterka” ta, niemajaca wplywu na jakosc,
zostala zaakceptowana 1 w takiej formie juz pozostala.
Nazwe ,,Sokoét 1000 M-111" wprowadzono dopiero w
1935/1936 roku, kierujac produkt CWS na wolny rynek.

W tym czasie w kraju 1 na Swiecie panowal ogdlny
kryzys gospodarczy. Mimo to PZlnz. (Pafstwowe
Zaklady Inzynieri)), w ktérego sklad wchodzily
Centralne Warsztaty Samochodowe (CWS) produkujace
M-111, mogly pracowa¢ nieprzerwanie. Pozwalaly na to
dotacje panstwa, ktére chcialo pozyska¢ pojazd
przeznaczony dla  armiu.  Wskutek  nadwyzek
produkcyjnych w potowie lat 30. zdecydowano si¢ na
skierowanie motocykli réwniez na rynek cywilny. Nazwe
wojskowego CWS M-111 zmieniono na bardziej
marketingowa: Soké!l 1000 M-111. I tak legenda, ktora
narodzila si¢ wczesniej, nabrala nowego, jakze tadnego
kolorytu.

Motocykle te braly udzial w miedzynarodowych
rajdach dlugodystansowych 1 odnosily spore sukcesy.
Przy okazji w trakcie rajdow wykrywano usterki, ktore
potem weryfikowano podczas produkcji, trwajacej przez
sze$¢ lat — az do 3 wrzesnia 1939 roku Motocykl byl



produkowany bez wigckszych zmian, rowniez z wézkiem
bocznym konstrukeji inzyniera Stanistawa
Panczakiewicza. W  zwiazku 2z  planowanymi
modyfikacjami powstal nawet w 1938 roku model
rozwojowy  M-121,  ktéry  charakteryzowal  si¢
wyposazeniem w naped takze kola wozka bocznego.
Ulatwialo to poruszanie si¢ motocyklem, szczegdlnie w
trudnym terenie. Pomimo doskonalych wlasciwosci
terenowych motocykl M-121 nie wszed! niestety do
produkeji. Przeszkodzil w tym wybuch wojny. Chociaz
nie wprowadzono ulepszonych Sokolow M-121,
rowniez M-111 byly chwalone za swoje doskonale
wladciwosci trakcyjne. W terenie Sokoél wygrywal z
podobnymi konstrukcjami Harleya-Davidsona 1 Indiana,
doréwnujac niemieckim BMW, ktore zawsze byly klasa
sama w soble.

Sokoty M-111 wykorzystywano najczesciej zgodnie z
przeznaczaniem, a zatem w policji, na poczcie 1 w
wojsku — w oddziatach tacznikowych 1 rozpoznawczych.
Mogty stuzy¢ np. jako ruchome stanowiska karabinow
maszynowych w pododdziatach piechoty. Braly tez
udzial w kampanii wrze$niowej 1 pewnie uratowaly
wielu naszych zolnierzy, dajac popalic zakutym w
stalowe nocniki niemieckim tbom. Byla to tak udana
konstrukcja, ze jego widlaste silniki poza oczywistym
zastosowaniem motocyklowym wykorzystywane byly
rowniez do napedu motorowych drezyn kolejowych
DKM czy podnosnika hydraulicznego. W  Sokole

zastosowano tez kilka niecodziennych rozwigzan



konstrukcyjnych. Dla przykladu: woézek boczny miat
mickkie ~mocowanie za  posrednictwem  dwodch
przegubow kulowych 1 resoru ¢wierceliptycznego, co
znakomicie ulatwialo jazde w terenie, szczegdlnie w
wypadku zaladowanego motocykla. Manetka gazu
zamontowana byla nietypowo, bo z lewej strony, ale
nierzadko ulatwialo to motocyklowi — szczegdlnie z
wozkiem bocznym (zamocowanym z prawej) — ktory
utknal w grzaskim terenie, wyjezdzanie z niego. Idac
obok motocykla, swobodnie mozna bylo go réwniez
pcha¢, jednoczesnie sterujac polozeniem przepustnicy.
Motocykl wyposazony byl wsinik czterosuwowy,
dolhozaworowy, dwucylindrowy, dlugoskokowy
(Srednica x skok cylindra: 83 x 92 mm) w ukladzie
widlastym o rozwarciu cylindrow 45°, chlodzony
powletrzem, o pojemnosct skokowej 995,4 cm® 1 mocy
18 KM przy 3000 obr./min oraz maksymalnie 22 KM
przy 4000 obr./min. Niski stopieni sprezania (5:1)
pozwalal na wykorzystywanie niskooktanowego paliwa,
co bylo istotne w przypadku przewidywanego deficytu
paliwowego w trakcie dzialan wojennych. Naped
przekazywany byl za posrednictwem lancucha na tylne
kolo przez trzybiegowa skrzynie biegdw sterowana
recznie 1 przez mokre, wielotarczowe sprzeglo
sterowane noznie. Motocykl zbudowany byl na
podstawie podwojnej zamkniete] ramy rurowej. Koto
przednie zawieszone bylo na widelcu trapezowym 2z
zespolem sprezyn 1 tlumikami ciernymi, tylne bylo
zawieszone sztywno. Wzajemnie wymienne kola o



rozmiarze 19 x 4,40 zapewnialy dobre prowadzenie na
nieréwnej nawierzchni, aich wymiennos$¢ byla
dodatkows zaleta. Hamulce rzecz jasna byly bebnowe,
przy czym nozny dzialal réwniez na kolo wozka.
Oproécz tego Sokot M-111 mial hamulec postojowy, jak
w samochodzie. Masa wlasna motocykla z wozkiem 1
bez niego wynosila odpowiednio 375/270 kg, a
dopuszczalne obcigzenie to az 280 kg. Motocykl osiagal
z wozkiem maksymalnie 90 km/h i zuzywal 7-7)5 1
paltwa oraz 0,3 1 oleju na 100 km, typowg za$ predkoscia
bylo ok. 60 km/h. Nie bylo zreszta co szale¢, bo drog
nie bylo, a prujac szescdziesiatka przez lesny dukt,
mozna bylo si¢ poczug, jak teraz Kubica czuje si¢ na
Hungaroringu przy 300 km/h.

Sokot, co wazne, od poczatkow produkeji byl
drogim motocyklem, co na pewno maksymalnie
przyczynito si¢ do dbania o niego 1 nieztomowaniu
wyeksploatowanych egzemplarzy przez jego
uzytkownikow. Dzigki temu dzi§, po ponad 70 latach,
moze cleszy¢ kolekcjonerdw 1 pasjonatéw, osiagajac
znow wysokie ceny. Teraz, gdy nasz przemyst
motoryzacyjny w kwestii jednosladow jest zrujnowany i
wyglada gorzej niz w maju 1945 roku, motocykle Sokot
urosty niemal do rangi symbolu. Sokoly sa wiec polskim
Harleyem-Davidsonem, Indianem, Royalem Enfieldem,
BMW, BSA, Triumphem i1 Nortonem w jednym. Sa
ikona motoryzacyjnej kultury. Czasem nie bardzo jednak
zdajemy sobie sprawe, o czym moéwimy. Darzymy je
ogromnym sentymentem, twierdzac, ze poza Junakiem



to jedyne polskie czterosuwowe motocykle... A to
wlasnie nieprawdal

Owszem, mamy bogaty dorobek motoryzacyjny,
szczegoOlnie jesli chodzi o jednodlady. Cze§¢ z nich
stanowla motocykle Sokoél. Tyle tylko, ze bylo ich
przynajmnie; 5, 1 cho¢ wszystkie w nazwie majq
drapieznego ptaka ze spiczastymi konicéwkami skrzydel,
to lacznie tak niewiele ich powstalo, ze malo o nich
wiemy.

Cho¢ historta M-111 jest juz oczywiscie Czytelnikow1
znana, to aby prawdzie stalo si¢ zados¢, wiedzie¢ on
musl, ze nazwa ta oznaczala takze turystyczny motocykl
CWS 600 RT (Sokot 600 M-211). Motocykle Sokot
1000 1 Sokoét 600 byly zreszta najbardziej znanymi i
najliczniej produkowanymi polskimi motocyklami przed
wojng. Zatem jesli widzimy polski przedwojenny
motocykl, ktérego nie znamy — do glowy cisnie si¢
nazwa Sokol.

Sokoét 600  M-211,  konstrukcji  Tadeusza
Rudawskiego, wyposazony byl w liczne oryginalne
1 opatentowane rozwigzania, jak chocby umieszczenie
zespolu skrzyni biegéw w kadlubie w taki sposob, by
wymontowanie bylo maksymalnie uproszczone 1 przez
mimosrodowsg regulacje umozliwiato kasowanie luzu na
lancuchu napedowym. Byl to model najliczniej
produkowany sposrod wszystkich Sokolow.
Czterosuwowy sinik o pojemnosct 579 cm?® rozwijal
moc do 16 KM, zapewniajac 110 km/h bez woézka i 90
km/h z nim.



Kolejng konstrukcja tego samego inzyniera byl
Sokot 500 M-311, napedzany bardzo nowoczesnym
silnikiem goérnozaworowym, ktéry moglo zasila¢ paliwo
benzynowe 1 réwniez — czego niektorzy konstruktorowi
pewnie nie wybaczg — alkoholowe. Ta maszyna przed
wojng oslagneta moc do 22 KM (w wersjt RS) 1 z
pelnym obciazeniem rozwijata predkosé 125 km/h.

Ostatni  przedwojenny Sokoél powstal w liczbie
zaledwie 78 egzemplarzy — byl to lekki motocykl
turystyczny Sokot 200 M-411, stworzony przez tego
samego konstruktora. Motocykl ten byl wlasciwie
,,wokolikiem”, bo wyposazono go w silnik o pojemnosct
jedynie 199 cm?® 1 mocy 7 KM. Seryjna produkcje
planowano uruchomic¢ pod koniec 1939 roku, ale jak
wiemy, Niemcy z Rosjanami w zmowie pokrzyzowali
nasze plany.

I to w zasadzie powinien by¢ juz koniec
prawdziwych Sokolow, jednak po wojnie pojawit sie
jeszcze piaty w talii, cho¢ asem niestety nie byl — z
pozostalymi wspolng miatl tylko nazwe. Byl to
dwusuwowy Sokot 125; wyposazony w silnik S-01, tak
dobrze potem znany z motocykli WEM 1 WSK| a takze
z niektérych SHL. Mimo ze mial niewiele wspolnego z
Sokotami sprzed wojny — tak samo jak Polska po 1945
miala niewiele wspolnego z Polska sprzed 1939 — to
trzeba lojalnie przyznac, ze byl pierwszym motocyklem
skonstruowanym w Polsce po wojnie, a jego produkcje
uruchomiono juz w 1947 roku.



Jeszcze w czasie wojny tworcy polskiej motoryzacji
zdawali sobie sprawe, ze Polakom po zakofczeniu
wojnie bedzie potrzebny tani, latwy w obstudze §rodek
transportu. Odpowiedz zatem nasuwala si¢ sama: lekki
motocykl. Juz jesienia 1944 roku w ruinach bylej fabryki
amunicji w Warszawie grono entuzjastow staralo si¢
uruchomi¢ produkcje motocykli. Trwala jeszcze jednak
wojna, wigc trzeba bylo poczeka¢ do 22 lipca 1947 roku,
kiedy to dwa pierwsze Sokoly 125 zostaly
przedstawione w Ministerstwie Przemystu 1 Handlu.
Szybko zadecydowano o ich produkeji seryjnej. Jej skala
byla niestety niewielka ze wzgledu na ograniczong
powierzchnie zniszczonych hal montazowych, jak 1 na
koniecznosc¢ stosowania importowanych rur na ramy. W
tym samym czasie ruszono z budowa — glownie z
pozostalych przedwojennych czesct — SHL 125 N 7,
ktore od Sokota 125 réznily si¢ m.in. wlasnie rama.
Ostatecznie z koficem roku 1950, po wyprodukowaniu
ok. 2000 sztuk Sokota 125, wstrzymano jego produkcje,
zreszta SHL 125 N 7 takze. W nowej Rzeczypospolitej
Ludowej postawiono na produkt powstajace] wilasnie
Warszawskiej Fabryki Motocykli. Sokoly — jako
kojarzone z czasami przedwojennymi — nie mogly by¢
pod ochrona. Rozpoczelta sie era WEM, znane;
wszystkim potem jako ,,fumka”.

Sokota 125 produkowano w  Panstwowych
Zakladach Samochodowych nr 2 w Warszawie przez
niespelna 3 lata. Jego konstrukcja oparta byla na
sprawdzonym niemieckim wzorcu DKW RT 125, z



ktorego oprocz nas skorzystali Rosjanie, Anglicy,
Amerykanie, a  nawet Japonczycy. Poniewaz
wyprodukowano niewiele Sokotéw 125, bardzo malo
egzemplarzy zachowalo si¢ do dzisiaj, tym bardziej ze
byl to motocykl stosunkowo tani 1 mial przede
wszystkim  utylitarne znaczenie dla powojennych
wiascicieli, wigc eksploatowano go do konca jego
jednosladowego zycia.

Motorek sprawdzal si¢ zreszta znakomicie —
zadowalat sie W codzienne; eksploatacit
mikroskopijnymi ilo§ciami paliwa (Srednio 2,51/100 km)
1 dzigki niskiemu stopniu sprezania (1:6) mial w tym
wzgledzie bardzo male wymagania. Zbiornik paliwa
pozwalal na przejechanie ponad 350 km, a przy
podwoziu Sokota 125 predkos¢ maksymalna wynoszaca
67 km/h byla w zupetnosci wystarczajaca. Z masa 80 kg
byt lekki niemal jak motorower, co ulatwiato
prowadzenie, a prosta, niemal prymitywna konstrukcja
pozwalala na latwe naprawy, zreszta tak naprawde nie
mialo si¢ co psué. Kolo przednie zawieszone bylo na
widelcu trapezowym z centralng sprezyna srubows typu
barylkowego 1 dwoma amortyzatorami ciernymi z
regulacja docisku. Zawieszenie kola tylnego bylo
sztywne, a namiastke komfortu zapewnialo stalowe
siodlo wyscielane skéra, mocowane z przodu, wahliwie
za pomocyg blaszanych wspornikéw, z tytu zas na dwoch
sprezynach. Interesujaca byla skrzynka narzedziowa w
postact walcowe] puszki, umieszczona pod siodlem,
wyposazona w komplet narzedzi 1 pompke. Do zaplonu



nie byl konieczny akumulator, ktorego zreszta Sokot
125 nie mial. Najpowazniejszq wada Sokota 125 byla
mala moc pradnicy, co odbyalo si¢ na marnym
oswietlentu drogi podczas podrézowania noca. Poza
tym zabranie w droge pasazera o masie wigkszej niz 40
kg grozilo polamaniem ramy! Nic dziwnego — byl to
przeciez motocykl jednoosobowy. Za to pozwalal
dziarsko  przemieszcza¢ si¢  pomiedzy  gruzami
odbudowywanych wlasnie miast, miasteczek 1 wst. A o
to przeciez wtedy chodzito.

Verfluchten banditen

Musze przyznaé, nie bez wstydu zreszta, ze jestem
troche uprzedzony do Niemcéw 1 doprawdy toleruje ich
jedynie dzigki BMW, Scorpions i brakowi ograniczen
predkosci na ich genialnych autostradach. Troche tez
tlumaczy mnie fakt, ze gdy bylem dzieckiem, nigdy nie
pogodzitem si¢ z fabula szostego odcinka serialu
emitowanego w NRD pt. Vier Panzersoldaten und ein
Hund, w ktérym ,,Rudy”; wyzwalajac Warszawe, zostaje
trafiony na tyle skutecznie, ze Olgierd nie pojawti si¢ juz
w serialu nigdy. Na domiar zlego Janek, Gustlik,
Grigorij 1 — co najgorsze dla mnie wtedy — Szarik trafiaja
ranni do szpitala pod opiekunicze skrzydta Marust spod
znaku czerwonej gwiazdki. Dla dziesieciolatka bylo to
nawet bardziej traumatyczne przezycie niz to, ze w
przyszpitalnym parku w czasie tanca Janek, chcac ztapac
Martusie za biust, trafia dloAmi... w zebra oraz ze



Dlaczego warto mieé petng wersje?

Legendy naszej motoryzacji

Petng wersje ksigzki zamowisz na stronie wydawnictwa
Ztote MysSli

https://www.zlotemysli.pl/prod/12134/I
egendy-naszej-motoryzaciji-aleksande
r-sowa.htmi
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