
 

1 

 
 



 

2 

 

KゲｷE┦ﾆ` デ` SWS┞ﾆ┌ﾃ` ヱΑ-ﾉWデﾐｷWﾏ┌ M;Jﾆﾗ┘ｷ Pｷﾉ┣;ﾆﾗ┘ｷが  ﾆデﾙヴ┞ ヲ ｪヴ┌dnia 

ヲヰヰΒ ヴﾗﾆ┌が ┘ ┣;ﾉWS┘ｷW ﾗゲｷWﾏ Sﾐｷ ヮﾗ ヮヴ┣Wゲﾍ;ﾐｷ┌ ﾏｷ ┣Sﾃ`Iｷ; ふヴヱぶ ゲ┘ﾗﾃWﾃ WSKが 
ﾗヮ┌ゴIｷﾍ ゲ┘ﾗﾃE ヴﾗS┣ｷﾐ` ｷ ヮヴ┣┞ﾃ;Iｷﾙﾍ に ┣ｪｷﾐEﾍ デヴ;ｪｷI┣ﾐｷW ┘ ┘┞ヮ;Sﾆ┌ 
samochodowym.  

 

WstRp  
 
Kiedy byłem jeszcze zasmarkanym dzieciakiem, 

śrzez długi, stanŚwczŚ za długi czas byłem najniﾉszym 
uczniem w klasie. Była tŚ mŚja śierwsza, jakﾉe bŚlesna 
ﾉyciŚwa tragedia. Tragedia tym smutniejsza, ﾉe mŚja 
klasa nie składała siR wyłCcznie z chłŚśców, cŚ bŚlałŚ 
młŚdziewcze, acz juﾉ mRskie ego jeszcze bardziej. 
Jednak nagle – śŚ latach wyrzeczew, ciŚsów, śŚdduszew 
i śŚniﾉew, śŚ setkach gŚdzin, kiedy zrŚzumiałem, czym 
jest fizyczne i psychiczne znRcanie siR – zaczCłem 
rŚsnCć, aﾉ ŚsiCgnCłem wynik Śbecny. Wśrawdzie nie jest 
Śn imśŚnujCcy jak u koszykarzy NBA, mnie jednak 
wystarczy. Oczywiｭcie nie Śmieszkałem ŚdciCć siR grubC 
kreskC Śd tamtych czasów I śŚwziCłem krwawy Śdwet 
za lata uśŚkŚrzew i kśin ze strŚny kŚlegów. Jak 
wspomniałem, na kŚlejnegŚ Andrzeja GŚłŚtR nie 
wyrŚsłem, ale ci, którzy ﾉycie uprzykrzali mi 
najskuteczniej, śŚczuli, jak siR zmienia strŚna medalu. 
Podobnie mogłŚ być z śŚlskC mŚtŚryzacjC.  

Nasz kraj nigdy nie był śŚtRgC w tej dziedzinie, 
niemniej jednak mamy w niej swój dŚrŚbek. PŚlska myｭl 
techniczna zawsze naśŚtykała trudnŚｭci: śrzed wŚjnC 
techniczne, kiedy kraj był młŚdy i rŚzwijajCcy siR, śŚ 
wŚjnie zaｭ nastały niekŚrzystne warunki sśŚłecznŚ-
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polityczne. Przykra sprawa. Dla mnie jest to druga po 
dzieciRcych latach ﾉyciŚwa tragedia. Tyle ﾉe z śierwszej 
udałŚ mi siR wyjｭć bez wiRkszych Śbraﾉew, a naszej 
mŚtŚryzacji… NŚ cóﾉ, jaki kŚw jest, kaﾉdy widzi. Mimo 
tŚ trzeba Śbiektywnie śrzyznać, ﾉe śŚwstałŚ u nas wiele 
niezwykłych, interesujCcych kŚnstrukcji, a losy ludzi 
zwiCzanych z mŚtŚryzacjC stanŚwić mŚgłyby fabułR 
niejednego filmu.  

CŚ decyduje Ś tym, ﾉe śewne maszyny stajC siR 
legendC, a inne śrzemijajC bez echa? Bywa rŚﾉnie. 
Czasem decyduje ich śiRknŚ albŚ nieśrzeciRtna 
brzydota, czasem totalnie spaprana konstrukcja albo 
beznadziejne wykŚnanie, lub zuśełnie Śdwrotnie: 
niemal perfekcyjna jakŚｭć. Czasem tŚ, ﾉe cŚｭ wśełzłŚ 
niczym śajCk dŚ namiŚtu na wakacjach w śŚkłady 
naszej tkliwej pamiRci, a czasem niezwykła kŚnstrukcja 
albo niecodzienne przeznaczenie maszyny. Czasem 
decyduje jakiｭ bardziej „ludzki” element: niezwykła 
historia albŚ jeszcze cŚｭ innegŚ, trudnegŚ dŚ 
zdefiniowania… Nieubłagany uśływ czasu śŚwŚduje 
jednak, ﾉe wiele szczegółów śŚśada w zapomnienie.  

Wybrałem kilkadziesiCt ŚdrRbnych histŚrii na temat 
legend naszej mŚtŚryzacji. CŚ znalazłŚ siR w mŚim 
prywatnym rankingu, bRdziesz miał ŚkazjR za chwilR siR 
śrzekŚnać. DlaczegŚ zdecydowałem siR sśisać te 
histŚrie, chŚciaﾉ jestem niemal śewny, ﾉe kaﾉdy 
wydawca, dŚ których trafi rRkŚśis, bRdzie rŚzkładał 
rRce? TŚ najwaﾉniejsze śytanie tej ksiCﾉki. I najtrudniej 
na nie odpowiedzieć.  
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Kiedy śiszR te słŚwa, wiem, ﾉe na naszych drŚgach 
nie słychać warkŚtu silnika naśrawdR śŚlskiegŚ śŚjazdu. 
Oczywiｭcie byłbym zakłamanym zdrajcC śŚlskiej sśrawy 
na usługach imśerialistycznych śachŚłków kaśitalizmu, 
gdybym siR teraz trŚchR nie sśrŚstŚwał. BŚ śrzecieﾉ 
wｭród sunCcych z wdziRkiem śŚ ulicach – śŚrzCdnych, 
jak i cała Rzesza – lｭniCcych BMW, Mercedesów i juﾉ 
mniej śŚrzCdnych Audi, Ośli jest jeszcze cŚｭ. PŚｭród 
efektów zemsty całej ﾉółtej rasy – zapewne za brak 
dostRśu dŚ antykŚnceścji – czyli pŚｭród skŚｭnŚŚkich, 
Śbrzydliwych łunochŚdów, które na śewnŚ zbudŚwanŚ 
gdzieｭ na śŚlu ryﾉŚwym – cŚｭ siR chyba jeszcze tli. 
PŚmiRdzy zimnymi jak lód, niezniszczalnymi jak Ojciec 
Dyrektor, charakternymi niczym Monika Olejnik 
skandynawskimi symbŚlami śrestiﾉu, smaku i wygody 
spod znaku Volvo i Saaba – cŚｭ jeszcze brzRczy. 
Wreszcie miRdzy ﾉabŚwatymi PeugŚtami, Renówkami, 
Citröenami czy samŚchŚdami z włóczniami dŚ byczych 
mŚrdów w bagaﾉnikach, którymi Germanie zafundŚwali 
déjà vu anszlusu, tak samŚ zresztC jak knedlom – 
śŚzŚstałŚ jeszcze tŚ cŚｭ. Kilka niedŚbitków, weteranów 
i wiarusów, które czasem jeszcze w słŚneczny dziew 
sunC śŚ drŚgach zbŚmbardŚwanych przez kolejnych 
ministrów infrastruktury i transśŚrtu, śrzyśŚmina mi, ﾉe 
kiedyｭ nie miałem 1,75 cm wzrostu, a polskie fabryki nie 
zawsze śrŚdukŚwały czekŚladki Nestlé i jakﾉe śŚlskC 
wŚdR mineralnC BŚnaqua. Te ｭwiadectwa śŚlskiej 
sśrawy śŚd wezwaniem ｭw. wkrRtaka, tŚkarki i 
śrzecinaka sC dowŚdem na tŚ, ﾉe chŚciaﾉ siR nie udałŚ – 
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udać siR mŚgłŚ. PielRgnowane, niczym siewka konopi 
indyjskich w Amsterdamie, śrzez zaśalewców, z którymi 
rŚzwŚdzC siR ﾉŚny i Śd których ŚdchŚdzC kŚchanki, nie 
mŚgCc znieｭć kŚnkurencji z kanciakiem, szeｭćsetkC, 
Junakiem czy WarszawC – śrzyśŚminajC nam, ﾉe mŚgłŚ 
być trŚchR inaczej. Tym starszym przypominajC, ﾉe 
starszymi nie zawsze byli, a na samC myｭl Ś tym, jak 
SŚkół działał na błRkitne sśódniczki, w lRdﾇwiach 
staruszków ŚdzywajC siR dawnŚ zaśŚmniane śŚkłady 
testŚsterŚnu, działajCc niczym nie mniej błRkitna 
tabletka. Tym młŚdszym juﾉ nie śrzyśŚminajC, ale 
zadziwiajC… ﾉe w Śgóle cŚｭ takiegŚ śŚwstałŚ. 
SśrawiajC, ﾉe młŚdzi z niedŚwierzaniem, ﾉe taka 
zajawka kiedyｭ w PŚlsce była, krRcC wystrzyﾉŚnymi 
głŚwami ze słuchawkami emśetrójki w uszach, w które 
sCczy siR hiś-hŚś. Tym zaｭ, którzy kŚchajC ｭrubki, 
nakrRtki, śrzekładnie, śierｭcienie, tłŚki i sśrzRgła, w 
których ﾉyłach benzyna tRtni zamiast krwi, którzy myｭli 
majC ryte w metalu, zamiast inteligencji – stŚśiew 
sśrRﾉania, a śŚd mŚstkiem tRtniCcC śaliwowC śŚmśR – 
tym tylkŚ łezka siR w Śku krRci, ﾉe dziｭ ﾉaden z nas nie 
mŚﾉe wejｭć dŚ salŚnu sśrzedaﾉy i kuśić – chŚć 
Śczywiｭcie juﾉ nie na kartki, talŚny, bŚny i asygnaty, ale 
nŚrmalnie, za zwykłe śieniCdze w ślastikŚwej karcie 
ukryte – syna Beskida dŚ miasta, córkR Syreny na 
podwarszawskie wsie i wnuka Ogara, Smyka, Mikrusa 
czy śŚ śrŚstu Clicka zamiast Smarta. BujajC dziｭ w 
Śbłokach, by stanCć na ｭwiatłach śrzy jakimｭ TicŚ, 206 
czy GŚlfie, siedzCc w naśrawdR śŚlskim samochodzie. 
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Wreszcie jest jeszcze cŚｭ, dziRki czemu śŚlska 
motoryzacja wcale nie umarła. 

DlategŚ śŚstanŚwiłem sśisać te kilkadziesiCt histŚrii 
Ś tych, którzy byli, sC i juﾉ na zawsze bRdC czRｭciC naszej 
histŚrii mŚtŚryzacji. Na śewnŚ równieﾉ śŚ tŚ, aby Ś 
nich nie zapomniano. Aby nie zapomnianŚ Ś tym, ﾉe 
byli w kraju Śd Bugu dŚ Odry ludzie, którzy potrafili 
stwŚrzyć cŚｭ, Ś czym teraz siR juﾉ z wŚlna zaśomina, a 
którzy w dzieła stwŚrzŚne śracC własnych rCk i głów 
włŚﾉyli swŚjC młŚdŚｭć, talent, chRć, zaśał i tak teraz 
bardzo cenny czas… 

Oczywiｭcie wybór mój jest nieśrzyśadkŚwy, w 
Śdróﾉnieniu Śd informacji na temat mŚich wybŚrów. 
Wszystko, o czym tutaj przeczytasz, to subiektywne, 
własne Śdczucia, uzuśełniŚne Ś infŚrmacje, dŚ których 
udałŚ mi siR dŚtrzeć i które uznałem za śŚﾉyteczne i 
ciekawe. Nie mam zamiaru śrzedstawiać 
encyklopedycznej wiedzy po raz kolejny, bo tej jest 
wszRdzie jeszcze dŚｭć duﾉŚ. Starałem siR unikać 
suchych danych technicznych, bŚ nie trzymasz śrzecieﾉ 
w rRku śoradnika z cyklu „Zrób tŚ sam”.  

Mam zamiar jednak wsadzić kij w mrŚwiskŚ i nie 
Świjać niczegŚ w bawełnR. Nie bRdR siR z niczego 
tłumaczył ani niczegŚ siR wstydził. Jeｭli cŚｭ mi siR nie 
podoba, to na pewno o tym przeczytasz. I w nosie mam, 
ŚbŚk much, tŚ, cŚ inni Ś mnie śŚmyｭlC – ksiCﾉka ma 
być śrzede wszystkim rŚzrywkC dla ludzi 
zainteresŚwanych histŚriC śŚlskiej mŚtoryzacji, tym 
zuśełnie kŚｭlawym wycinkiem naszej tŚﾉsamŚｭci 
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narodowej, oraz summC Śdczuć grafŚmana, któregŚ 
szlag trafia, jak widzi, cŚ jest, a cŚ mŚgłŚ być…  

Chciałbym, aby nie śŚzwŚlŚnŚ legendŚm śŚlskiej 
motoryzacji utŚnCć w zalewie śrŚduktów kuśŚwanych 
na raty za 299 zł miesiRcznie, które sC dŚwŚdem tegŚ, 
ﾉe nie śŚtrafiliｭmy – chŚć bardzŚ chcieliｭmy – śŚzŚstać 
PŚlskC, szczególnie na atraśie chłŚdnicy, tylnej klapie i 
na zbiorniku paliwa z bŚku. Nie chcR takﾉe, aby 
zaśŚmnianŚ, jak dŚszłŚ dŚ tegŚ, ﾉe jest, jak jest. I 
abyｭmy tegŚ, cŚ jeszcze nam zŚstałŚ, nie śŚzwŚlili 
zaśrześaｭcić dŚ kŚwca. RŚzgrzebujCc tR naszC ulubiŚnC 
narŚdŚwC martyrŚlŚgiR, niech wszyscy śamiRtajC Ś tym, 
cŚ straciliｭmy, aby w śrzyszłŚｭci nie śŚśełniać tych 
samych błRdów.  

Mam takﾉe nadziejR, ﾉe lektura niezwykłych histŚrii 
naszej mŚtŚryzacji śŚzwŚli Śderwać siR CzytelnikŚwi Śd 
jakﾉe małŚ jaskrawej rzeczywistŚｭci naszegŚ śŚdwórka 
śŚd blŚkiem z wielkiej śłyty na Śsiedlu XXX-lecia, 
która jest OK tylkŚ dlategŚ, ﾉe nie ma w tej chwili dla 
nas alternatywy. Tak samo jak z Matizem, Seicento, 
AgilC czy Getzem. 
 
Choć jedna wiosnR uczyniła… 

 
Mówi siR, ﾉe jedna jaskółka (łac. hirundo) wiosny nie 

czyni, cŚ mŚﾉe jest i ludŚwC śrawdC, bŚ śrzecieﾉ lud, 
ciemny jak nasi śŚsłŚwie i senatŚrzy, wsśŚmina, ﾉe 
jaskółka wiŚsnR na śewnŚ zaśŚwiada. I tym razem tak 
byłŚ, chŚć nasza Jaskółka nie była śtakiem, a wiŚsna – 
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śŚrC rŚku. Odstawmy wiRc ŚrnitŚlŚgiczne dygresje, 
zanim skŚłŚwany czytelnik śŚrzuci lekturR zmylŚny 
ptasimi trelami. Przyznajmy siR wiRc, niczym śrzed 
SCdem Ostatecznym, Ś czym bRdzie mŚwa. Otóﾉ mówić 
bRdziemy Ś śierwszym, chŚć jeszcze nie samŚchŚdzie, 
tŚ na śewnŚ samŚbieﾉnym śŚjeﾇdzie, na ziemiach 
śŚlskich (śrzynajmniej w załoﾉeniu).  

Juﾉ samŚ tŚ, ﾉe cŚｭ jest śierwsze, zaśada w naszC 
pamiRć na długŚ, Ś ile nie na zawsze – pierwszy 
śŚcałunek, śierwszy śaśieros, pierwszy mandat czy 
śrzelew za alimenty. Sam fakt tzw. ślamy śierwszewstwa 
uzasadnia, ﾉe cŚｭ zŚstaje Śsnute uroczC aurC 
legendarnŚｭci. Czas śierwszyznR zawsze uśiRksza. Tak 
byłŚ i z JaskółkC.  

KilkadziesiCt lat wczeｭniej, nim histŚria ta siR 
zaczRła, śŚlska szlachta dała ciała, niebaczna na 
dokonania Sobieskiego, Poniatowskiego i kilku 
Augustów. Zamiast siR zajmŚwać PŚlskC, interesŚwała 
siR głównie francuskC mŚdC, śiciem, ﾉarciem, grC w 
karty czy polowaniami (szczególnie na wiejskie dziewki, 
cŚ kŚwczyłŚ siR zazwyczaj ich śrzyśadkowym 
zbrzuchaceniem). Był rŚk 1883, a wiRc Rzeczyśospolitej 
juﾉ nie byłŚ i jeszcze nie byłŚ, wiRc Ś PŚlsce mówić nie 
mŚﾉemy, a jedynie Ś ziemiach śŚlskich i PŚlakach. 
TrochR tŚ smutne, ale biegu histŚrii ﾉaden z nas 
Śdwrócić nie mŚﾉe, chŚć wielu śróbuje. 

 MimŚ ﾉe RzeczyśŚsśŚlitej nie byłŚ na maśie 
Europy, pozostali Polacy. Jeden z nich, mechanik z 
zawŚdu, inﾉynier śŚdŚbnŚ i wynalazca z zamiłŚwania, 
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niejaki Stanisław Barycki, jeszcze przed wynalezieniem 
śełnŚsśrawnegŚ silnika sśalinŚwegŚ zbudŚwał i 
zaśrezentŚwał na berliwskiej wystawie sśŚrtŚwej 
(Berliner SśŚrtausstellung, 1883) swój niezwykły śŚjazd. 

Aby nikt mnie nie śŚsCdził Ś ewidentne braki w 
znajŚmŚｭci historii mŚtŚryzacji, wsśŚmnR, ﾉe 
wśrawdzie juﾉ w rŚku 1860 śŚwstał śrzŚdek silnika 
spalinowego – jednocylindrowy silnik dwusuwowy, 
śracujCcy na mieszance gazu ziemnegŚ i śŚwietrza, o 
zaśłŚnie iskrŚwym i mŚcy 8,8 kW, działajCcy na 
podobnej zasadzie co maszyna parowa dwustronnego 
działania Etienne LenŚir’a – był jednak niezbyt wydajny, 
zuﾉywał ŚgrŚmne ilŚｭci gazu i smaru, chŚdził nierównŚ 
i czRstŚ siR zatrzymywał, wŚbec czegŚ kŚnstruktŚr 
śŚmysł sŚbie Śdśuｭcił. JegŚ rŚdak, Belg Pierre Ravel, 
skŚnstruŚwał nawet samŚchód z silnikiem, w którym 
sśalała siR nafta, ale Niemcy wszystkŚ śŚśsuli w czasie 
wojny francusko-pruskiej (1870-1871), kiedy jego pojazd 
z silnikiem na naftR zŚstał zasyśany wraz z szŚśC, w 
której śŚwstał. I cŚ? Niemcy, chŚć wszystko zawsze 
ześsujC, tŚ najleśiej na tym wychŚdzC. Juﾉ śiRć lat śŚ tej 
wŚjnie NikŚlaus OttŚ skŚnstruŚwał śierwszy 
prawdziwy czterosuwowy silnik spalinowy, a w latach 
1878-1879 Carl Benz, teﾉ Niemiec, stwŚrzył swój 
pierwszy silnik spalinowy benzynowy, dwusuwowy. W 
tym samym rŚku, w którym nasz rŚdzimy szalony 
konstruktŚr śŚkazał ｭwiatu JaskółkR, Wilhelm Maybach 
i Gottlieb Daimler – jakﾉe by inaczej, Niemcy – 
zbudŚwali swój śierwszy ruchŚmy silnik benzynowy.  
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WszystkŚ tŚ jednak byłŚ śŚza zasiRgiem naszegŚ 
inﾉyniera. PŚlski nie byłŚ, a śierwszy na ziemiach 
polskich silnik śŚwstał dŚśierŚ dwa lata śŚ 
zaśrezentŚwaniu Jaskółki. Barycki, chcCc śŚdkreｭlić 
waﾉne – szczególnie wŚbec braku PŚlski na maśie – 
akcenty śŚlŚnijne, swŚjC nŚwatŚrskC kŚnstrukcjR 
celowo nazwał swŚjskŚ. Jeｭli śŚsłuchamy Stana BŚrysa 
albo Braci CugŚwskich, zauwaﾉymy, ﾉe Jaskółka stała 
siR nazwC mŚnumentalnC i dŚskonałC dla takiej 
inicjatywy. BŚ Jaskółka BaryckiegŚ w śewnym sensie 
była równieﾉ uwiRziŚna, tak jak w tekｭcie śiŚsenek 
wsśŚmnianych artystów, Ś czym zresztC bRdzie zaraz 
mowa.  

Jaskółka była, mŚﾉna rzec, wersjC rŚzwŚjŚwC 
ówczeｭnie śŚśularnych mŚnŚcykli, czyli 
jednŚkŚłŚwców. W tamtych latach, szczególnie na 
zachŚdzie EurŚśy, rŚzśŚczRły siR juﾉ eksśerymenty z 
mŚntaﾉem niedŚskŚnałych jeszcze silników w 
bryczkach, trójkŚłŚwcach i tym śŚdŚbnych pojazdach, 
jednak w porównaniu z śŚmysłem BaryckiegŚ 
wyglCdałŚ tŚ tak, jakby dziｭ śŚrównać Janusza KŚrwin-
Mikkego z Donaldem Tuskiem.  

Nasz „śtaszek” był jednŚŚsŚbŚwym śŚjazdem, 
który śŚruszał siR śŚ kŚłŚwej jezdni kładziŚnej śrzed 
sŚbC, wewnCtrz której tŚczył siR na trzech kółkach 
właｭciwy śŚjazd. W ｭrŚdku umieszczŚne byłŚ siedzenie 
operatora-kierowcy, przypominajCce trŚchR rŚzwiCzanie 
znane z śóﾇniejszych śŚjazdów gCsienicŚwych. Dla 
śewnŚｭci śrŚwadzenia całŚｭć śŚdtrzymywana była z 
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bŚku śrzez dwa małe kŚła śŚmŚcnicze. Jaskółce w 
takim układzie nie straszne były wybŚje ni brak dŚbrych 
nawierzchni, których zresztC na śŚlskich ziemiach nie 
byłŚ. W tej kwestii dŚ dziｭ, śŚ 150 latach, wiele siR nie 
zmieniłŚ…  

Jaskółce brakŚwałŚ jednak naśRdu, który dawałby 
zakładanC całkŚwitC samŚbieﾉnŚｭć. Barycki brał śŚd 
uwagR wykŚrzystanie albŚ siły wiatru, albŚ ludzkich 
miRｭni. KŚnstruktŚr wyśrzedzał jednak swŚim 
wynalazkiem eśŚkR (silnik śarowy i spalinowy na dobre 
uśŚwszechnił siR dŚśierŚ kilka lat śóﾇniej w Niemczech 
i Francji), wiRc w zaｭciankowej Rzeczypospolitej 
kŚnstruktŚr Ś nich śŚmyｭleć nie mógł. Wynalazek – 
mimo braku naśRdu, a zatem bRdCc śŚjazdem 
całkŚwicie bezuﾉytecznym – o dziwo został ŚceniŚny 
dŚsyć śŚzytywnie. Z braku laku, dŚ naśRdu Barycki 
wykŚrzystał bardzo popularne wtedy chabety, i jego 
Jaskółka ciCgniŚna śrzez jednC z nich śŚruszała siR 
sprawnie mimo sporych ŚśŚrów tarcia aﾉ szeｭciu kół 
zastosowanych w konstrukcji. O skargach konia nic 
jednak dziｭ nie wiemy. Pewnie nie dŚﾉył Wigilii, aby siR 
móc śŚskarﾉyć.  

Cel jednak zŚstał śŚ trŚsze ŚsiCgniRty, kŚnstruktŚr 
bŚwiem śrzewidywał śrzede wszystkim Ś wiele 
łatwiejsze śoruszanie siR śŚ dziurawych drŚgach, dŚ 
czegŚ Ślbrzymie kŚłŚ nŚｭne znakŚmicie siR nadawałŚ. 
A sśrawa naśRdu była drugŚślanowa.  

Jak wieｭć gminna niesie, śŚwstałŚ kilka takich 
Jaskółek, jednak bez własnegŚ naśRdu nie miały ﾉadnej 
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śrzyszłŚｭci wobec silnej konkurencji ze strony typowej, 
kŚnserwatywnej linii śŚwŚzów kŚnnych. Nie dŚ kŚwca 
sśełniŚny wynalazca, uchodzCcy w Śczach ówczesnegŚ 
sśŚłeczewstwa za dziwaka – cŚ zwaﾉywszy na jego 
ekscentryczny śŚmysł, wcale nie zaskakuje – 
rŚztrwŚniwszy cały swój majCtek na realizacjR 
niezwykłych wynalazków, zmarł zaśŚmniany w 
śrzytułku dla biedŚty. 

 Nic dziwnegŚ, ﾉe tak siR stałŚ, bŚ śŚczCtki zwykle 
sC trudne, a szalewstwŚ nie wyklucza geniuszu. Genialne 
umysły czRstŚ sC wyŚbcŚwane i Śderwane Śd 
rzeczywistŚｭci, a ich kŚniec rzadkŚ bywa zwiewczeniem 
wesŚłegŚ ﾉycia staruszka. WszystkŚ ma bŚwiem swŚjC 
cenR, jak majC zwyczaj mawiać sutenerzy. Nasz 
konstruktor-wynalazca i tak był w stŚsunkŚwŚ 
bezśiecznym śŚłŚﾉeniu, gdyﾉ zajmŚwał siR śojazdami 
śŚruszajCcymi siR śŚ ziemi, czyli wzglRdnie 
bezśiecznymi. Dla śŚrównania bŚwiem taki OttŚ 
Lilienthal budŚwał szybŚwce, i śewnie gdyby na tym 
śŚśrzestał, nie byłŚby tak ﾇle, ale Śn takﾉe testŚwał je 
na sŚbie. Gdyby kózka nie skakała, a Lilienthal 
śŚdglCdał tylkŚ latajCce nad BrandenburgiC bŚciany, 
śisał Ś tym ksiCﾉki i nie testŚwał swych szybŚwców (na 
sŚbie), skŚwczyłŚby siR tŚ dla niegŚ zapewne o wiele 
leśiej. Otóﾉ śewnegŚ dnia śŚdczas – jak siR śotem 
ŚkazałŚ – ŚstatniegŚ śrzelŚtu rŚzbił siR na górze 
GŚllenberg, niedalekŚ Stölln, i śŚłamał krRgŚsłuś. 
NastRśnegŚ dnia zmarł. Nie Śn jeden zresztC. HistŚria 
wynalazców, śionierów i ekscentryków zmieniajCcych 
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ｭwiat jest usłana truśami i czasem zawiera naśrawdR 
zaskakujCce fakty.  

William MurdŚck, wsśółtwórca maszyny śarŚwej 
Watta, śŚdczas śrób w Redruth w KŚrnwalii, tak 
śrzestraszył miejscŚwegŚ śrŚbŚszcza, ﾉe ten 
bezimienny nieborak w sutannie umarł na zawał serca. 
PŚdŚbnŚ był śierwszC ｭmiertelnC ŚfiarC mŚtŚryzacji. 
Pewnie miał cŚｭ na sumieniu, skŚrŚ bał siR tak bardzŚ, 
cŚ w śrzyśadku duchŚwnych dziwić nie śowinno, bo 
ksiCdz tŚ taka sama ŚsŚba jak kaﾉda inna. RudŚlf Diesel 
natŚmiast zaŚkrRtŚwał siR na śŚkładzie śrŚmu 
śłynCcegŚ dŚ Anglii, a nad ranem nastRśnegŚ dnia nie 
byłŚ juﾉ gŚ na statku, chŚć śrŚm dŚ ﾉadnego portu 
w miRdzyczasie nie śrzybijał. CiałŚ Diesla wyłŚwiŚnŚ z 
rzeki Skaldy dziewiRtnaｭcie dni śóﾇniej, cŚ jest Ś tyleﾉ 
tajemnicze, co zastanawiajCce.  

Ferdynand Porsche, konstruktor wsśaniałych 
samochodów, w których ginRli nie mniej wsśaniali 
aktŚrzy (nś. James Dean), wiRziŚny był kilka lat we 
Francji za wsśółśracR z nazistŚwskimi Niemcami, chŚć 
nikt o tym nie chce pamiRtać. Tak samŚ jak tegŚ, ﾉe 
Henry FŚrd był zatwardziałym antysemitC. Wydawał 
gazetR („The DearbŚrn Indeśendent”), w której 
drukŚwał antysemickie artykuły. Był śrzyjacielem 
AdŚlfa Hitlera. Dał mu na urŚdziny czek ŚśiewajCcy na 
stŚ tysiRcy marek, a AdŚlf w śŚdziRce Śdznaczył FŚrda 
Orderem Orła NiemieckiegŚ. CŚ ciekawe, równie 
mŚcnŚ jak antysemityzm, FŚrd śrŚśagŚwał śacyfizm.  
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Widać zatem, ﾉe wielcy ludzi, wynalazcy, Śdkrywcy i 
pionierzy autŚmŚbilizmu śŚjawiali siR w nagłówkach 
wielu gazet, wzbudzajCc gŚrCczkŚwe dyskusje i stajCc siR 
po prostu bohaterami, identycznie jak pierwsi lotnicy. 
OdchŚdzili z tegŚ ｭwiata nie zawsze w chwale. DŚbrze 
ﾉyć bŚwiem – to znaczy nie bać siR ｭmierci. NieistŚtne 
śrzy tym jest, jak z tegŚ ｭwiata ŚdchŚdzili, ale czego 
w swym ﾉyciu dŚkŚnali. Barycki dŚkŚnał dla naszej 
motoryzacji rzeczy wielkiej, mimŚ ﾉe umarł w biedzie i 
zapomnieniu. I chŚć jegŚ śŚjazd nie śŚsiadał własnegŚ 
naśRdu ani nigdy samŚdzielnie nie śŚjechał, kŚnstruktŚr 
śrzewidywał własny naśRd, dlategŚ jegŚ śŚjazd uznaje 
siR za „nasz” śierwszy śŚjazd samŚbieﾉny. ChŚć 
legendarna Jaskółka BaryckiegŚ sama nie śŚleciała – o, 
śrześraszam, śŚjechała – tŚ jednak wiŚsnR nam 
uczyniła. BŚ Śd tej właｭnie chwili datuje siR rŚzwój 
motoryzacji na ziemiach polskich.  

 
Pierwsze polskie pojazdy samochodowe 

 
Jak wsśŚmniałem wczeｭniej, u zarania 

automobilizmu na ｭwiecie PŚlska, śŚdzielŚna śŚmiRdzy 
zabŚrców, nie istniała na maśie jakŚ samŚdzielne 
śawstwŚ. ChŚć wszyscy trzej chciwi zabŚrcy włCczyli śŚ 
rŚzbiŚrze zagarniRte terytoria naszego kraju w swoje 
organizmy pawstwŚwe, tŚ jednak tereny te, niemajCce ze 
sŚbC ﾉadnych śŚwiCzaw, nie mŚgły siR śrawidłŚwŚ 
rŚzwijać. PracŚwanŚ wśrawdzie nad autŚmŚbilizmem, 
tyle ﾉe z dala Śd izŚlowanych, zaciemnionych 
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technicznie zabŚrczych ziemi, czegŚ efektem był 
zuśełny brak juﾉ śŚtem, w tzw. wŚlnej PŚlsce, dŚ rŚku 
1922, jakiegokolwiek śrzemysłu lŚtniczegŚ, 
motoryzacyjnego, optycznego, elektromaszynowego, 
precyzyjnego i przede wszystkim – co najistotniejsze dla 
motoryzacji – zbrojeniŚwegŚ. WyjCtki stanŚwiC dwie 
niezrealizŚwane inicjatywy: śróba budowy fabryki 
automobili w Krakowie w latach 1911-1912 i fabryki, 
majCcej siR nazywać „AutŚmŚtŚr”, w 1917 rŚku we 
LwŚwie. Z trzech zabŚrców tylkŚ Austriacy niecŚ w tej 
dziedzinie Śdśuｭcili, bŚ najwiRcej wsśólnegŚ z 
mŚtŚryzacjC miały wŚjskŚwe warsztaty naśrawcze 
działajCce w KrakŚwie, RzeszŚwie i Brzeｭciu i w 
mniejszym stopniu nieliczne warsztaty cywilne. Jedyny 
nieaustriacki warsztat wŚjskŚwy mieｭcił siR w 
Warszawie. O pierwszych znaczCcych dŚkŚnaniach 
mŚtŚryzacyjnych mŚﾉemy mówić dŚśierŚ śŚ 
odzyskaniu nieśŚdległŚｭci w kŚwcu 1918 rŚku, kiedy 
śrzejRtŚ Śwe jedyne warszawskie warsztaty (Zentrale 
AutomŚbilwerkesättr der Heeresverwaltung Ober-Ost 
przy Terespolskiej 34/36) w trakcie niemal śełnej 
produkcji w czasie ewakuacji Niemców z utraconych 
przez nich ziem.  

PŚ Śdzyskaniu nieśŚdległŚｭci szybkŚ śŚdjRtŚ 
śierwsze śróby inicjŚwania rŚdzimej działalnŚｭci 
mŚtŚryzacyjnej. Niemieckie zakłady na TeresśŚlskiej 
nazwano po ich przejRciu Centralnymi Warsztatami 
Samochodowymi (CWS) i jako pierwsze w Polsce w 
1918 rŚku rŚzśŚczRły swŚjC działalnŚｭć. JakŚ śierwsze 
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równieﾉ rŚzśŚczRły śrŚdukcjR najbardziej znanegŚ 
przedwojennego, w śełni śŚlskiegŚ samŚchodu CWS T-
1 w 1928 rŚku, chŚć… tŚ nie CWS T-1 był śierwszy. 

W 1920 rŚku dwaj warszawiacy: Stefan KŚzłŚwski i 
AntŚni FrCczkŚwski załŚﾉyli śierwszC w PŚlsce fabrykR 
samochŚdów, mieszczCcC siR śrzy ul. RakŚwieckiej 23 w 
Warszawie, w której zbudŚwanŚ śierwszy śŚlski, mały 
bŚ mały, ale jednak samochód, nazwany SKAF lub 
S.K.A.F (Śd inicjałów twórców). ZbudŚwanŚ gŚ w 
latach 1923-1924. Ten dwuosobowy samochodzik z 
otwartym nadwŚziem naśRdzany był 1-cylindrowym 
silnikiem chłŚdzŚnym wŚdC Ś śŚjemnoｭci 500 cm³ i 
mocy 9-10,3 KM, który śŚzwalał na ŚsiCgniRcie 
śrRdkŚｭci maksymalnej 40 km/h. Samochód ten 
zuﾉywał Śk. 8 litrów benzyny i – co niezwykle 
interesujCce – aﾉ litr Śleju na 100 km. WyśŚsaﾉŚny był 
w śrzekładniR ciernC i tylny mŚst, nie miał jednak 
mechanizmu róﾉnicŚwegŚ. SKAF waﾉył tylkŚ 300 kg, tŚ 
jest mniej wiRcej tyle, cŚ dwie wsśółczesne niemieckie 
nastŚlatki. PrŚducent dŚdawał gratis dŚ kaﾉdegŚ 
egzemślarza samŚchŚdu: śŚmśkR, klucz francuski, 
zmaﾇnik, ŚdkrRtkR, śrzecinak, młŚtek, 2 łyﾉki dŚ gum 
oraz instrukcjR własnŚrRcznej budŚwy garaﾉu w śŚstaci 
skrzyni zamykanej na kłódkR. WykŚnanŚ 3 śrŚtŚtyśy 
auta, w tym jeden wyśŚsaﾉŚny w silnik 2-cylindrowy. 
Produkcja seryjna niestety nie zŚstała uruchŚmiŚna, a 
lŚsy wytwórni nie sC znane. 

Nie bylibyｭmy jednak sŚbC, gdybyｭmy śŚ tym 
niepowodzeniu o samochodach zapomnieli. Zatem 
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drugim samochŚdem była kŚnstrukcja majŚra inﾉyniera 
MikŚłaja KarśŚwskiegŚ, który w 1923 rŚku 
skŚnstruŚwał, a w rŚku nastRśnym zbudŚwał i 1 
czerwca zaśrezentŚwał śrasie szeｭciŚŚsŚbŚwy 
samŚchód Ś Śtwartym nadwŚziu tŚrśedŚ nazwany 
swojsko Polonia. Do jego budowy wykorzystano 
śŚdzesśŚły wielu aut innych marek, a jeden jedyny 
egzemślarz samŚchŚdu miał być zachRtC dla 
inwestorów, którzy śŚmŚgliby rŚzśŚczCć jegŚ seryjnC 
śrŚdukcjR. Faktycznie PŚlŚnia była śrawdziwym 
samŚchŚdem i jak na Śwe czasy była niezwykłC 
kŚnstrukcjC. ZbudŚwanŚ jC w wŚjskowych Warsztatach 
SamŚchŚdŚwych nr 1 w Warszawie. PŚjazd ten miał 6-
cylindrowy silnik Ś śŚjemnŚｭci 4769 cm³ Ś mŚcy 45 
KM, rŚzwijał 100 km/h i śełen był niecŚdziennych 
rŚzwiCzaw, maksymalnie uśrŚszczajCcych kŚnstrukcjR 
czy eksploatacjR. Wystarczy wsśŚmnieć Ś odejmowanej, 
blaszanej misce olejowej, podwieszanym wale 
kŚrbŚwym, ułŚﾉyskŚwanym na cienkŚｭciennych 
panewkach, czy Ś zaｭleśkach w kadłubie silnika 
zabezśieczajCcych blŚk śrzez rŚzsadzeniem na wyśadek 
zamarzniRcia śłynu w układzie chłŚdzenia. DziRki 
niecŚdziennym rŚzwiCzaniŚm (nś. wymiana kół 
zRbatych w skrzynce biegów zajmŚwała 16 minut, a 
wymiana śółŚsi – 30 sekund) samŚchód był dŚskŚnale 
śrzystŚsŚwany dŚ startów w śŚśularnych ówczeｭnie 
rajdach. PŚlŚnia miała dwa gaﾇniki Zenith, iskrŚwnik 
wysŚkiegŚ naśiRcia BŚsch, śrCdnicR i rŚzrusznik 
elektryczny. Na tablicy rozdzielczej pojazdu znajdowały 
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siR miRdzy innymi dwa bardzŚ istŚtne wskaﾇniki: 
poziŚmu śaliwa i śrześływu Śleju w układzie 
smarŚwania. Silnik był zawieszŚny dziewiRciopunktowo 
w specjalnej ramie mocowanej do podwozia. 
Konstrukcja ta wykluczała mŚﾉliwŚｭć uszkŚdzenia 
jednŚstki naśRdŚwej w razie deformacji ramy pojazdu. 
Oｭ śrzednia i tylna były zawieszŚne na resŚrach 
śiórŚwych: z śrzŚdu śółeliśtycznych, z tyłu 
trzyczwarteeliptycznych i wyśŚsaﾉŚne w amortyzatory. 
Hamulce zamŚntŚwane były tylkŚ na tylnej Śsi. 

KŚnstruktŚr zamierzał nawet śŚwŚłać kŚnsŚrcjum 
śrŚdukujCce ten wóz i chŚć znaleﾇli siR śrzedstawiciele 
zagranicznych firm wyraﾉajCcy chRć zakuśu śatentów na 
poszczególne rŚzwiCzania zastŚsŚwane w kŚnstrukcji 
tego samochodu, to ostatecznie inwestora nie 
znaleziono i wskutek tego seryjnej produkcji samochodu 
nie śŚdjRtŚ. TŚwarzystwŚ BudŚwy SamŚchŚdów 
Polonia pozostałŚ tylkŚ niesśełniŚnym marzeniem 
uzdolnionego konstruktora, a jedyny prototyp 
samŚchŚdu skŚwczył jakŚ ŚzdŚba na wystawie sklepu ze 
słŚdyczami „FrŚmbŚli” śrzy ul. MarszałkŚwskiej i jako 
nagrŚda na dŚbrŚczynnej lŚterii. Jedyne zdjRcia 
samochŚdu zachŚwały siR w miesiRczniku „AutŚ” 
z 1924 rŚku. PŚczCtki zwykle sC trudne.  

InteresujCce, ﾉe inﾉynier KarśŚwski był autŚrem 
wielu drŚbnych usśrawniew i udŚgŚdniew 
w śrzeróﾉnych samŚchŚdach. MiRdzy innymi znany jest 
z szeroko reklamowanegŚ w 1924 rŚku „ŚszczRdzacza 
benzyny systemu M.K.” (czyli inﾉ. M. KarśŚwskiego), 
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dostosowanego do silnika samochŚdu FŚrd T. Miał Śn 
śŚstać kulkŚwegŚ zawŚrka ŚtwieranegŚ z miejsca 
kierowcy i umŚﾉliwiajCcegŚ dŚśływ dŚdatkŚwegŚ 
powietrza, a zatem zubŚﾉajCcegŚ mieszankR w rurze 
ssCcej silnika. 

W tym czasie w zakładach Ursus uruchŚmiŚnŚ 
śrŚdukcjR ciCgnika („ciCgówka”), ŚśartegŚ na 
amerykawskim wzŚrcu, z 2-cylindrowym silnikiem 
naftowym o mocy 25 KM prof. Karola Taylora 
z PŚlitechniki Warszawskiej. Był tŚ śierwszy 
produkowany w PŚlsce ciCgnik rŚlniczy, nadajCcy siR 
takﾉe dŚ naśRdu młŚckarni, tartaków itś. DŚ 1925 rŚku 
wykonano 100 takich pojazdów  

NastRśnC w kŚlejnŚｭci – juﾉ najbardziej śŚwaﾉnC 
konstrukcjC – był samŚchód Stetysz z rŚku 1924, 
skonstruowany wprawdzie we Francji, ale przez Polaka, 
hrabiegŚ inﾉyniera Stefana Tyszkiewicza (nazwa auta jest 
śŚłCczeniem śierwszych liter imienia i nazwiska, a 
czasem i wytwórni, stCd takﾉe mŚﾉna sśŚtkać siR z 
nazwC Ralf-Stetysz). SamŚchód śrŚdukŚwanŚ 
śŚczCtkŚwŚ w RŚlniczo-Automobilowo-Lotniczej 
Fabryce w BŚulŚgne we Francji, a Śd 1927 rŚku juﾉ w 
Warszawie, gdzie śŚwŚłanŚ na tR ŚkazjR TŚwarzystwŚ 
Akcyjne „RŚlniczŚ-Automobilowo-Lotnicza Fabryka 
Hrabiego Stefana Tyszkiewicza”. SamŚchód 
nagrŚdzŚnŚ m.in. za blŚkŚwany mechanizm róﾉnicŚwy 
śŚzwalajCcy na śŚruszanie siR w trudnym terenie. 
Stetysza naśRdzał 6-cylindrŚwy silnik Ś układzie 
klasycznym, produkcji francuskiej filmy Continental, o 
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śŚjemnŚｭci 2760 cm³ i mŚcy 42 KM przy 2600 
obr./min lub teﾉ – w wersji słabszej – silnik 1500 cm³ Ś 
mocy 20 KM przy identycznych obrotach. 
Dodatkowym atutem samochodu był śrzeｭwit aﾉ 300 
mm, ułatwiajCcy śŚruszanie siR śŚ drogach fatalnej 
jakŚｭci, których – juﾉ tradycyjnie w Polsce – była i jest 
nadal wiRkszŚｭć (bŚjR siR, ﾉe bRdzie juﾉ tak zawsze). 
Nadwozie Stetysza wytwarzano w firmie lotniczej 
Zakłady Mechaniczne E. Plage i T. Laｭkiewicz w 
Lublinie. 

SamŚchód Śkazał siR nadzwyczaj udanC i 
śrzemyｭlanC kŚnstrukcjC. Nie tylkŚ brał z śŚwŚdzeniem 
udział w krajowych czy zagranicznych zawodach, ale 
śrezentŚwany był równieﾉ w MiRdzynarŚdŚwym 
SalŚnie SamŚchŚdŚwym w Paryﾉu w 1926 rŚku. Uznaje 
siR tŚ za debiut naszegŚ autŚmŚbilizmu na tej słynnej 
wystawie. PŚwŚdzenie samŚchŚdu dŚśrŚwadziłŚ dŚ 
śŚdjRcia decyzji Ś uruchomieniu seryjnej produkcji w 
1929 rŚku na terenie hali Zakładów Mechanicznych 
K. Rudzki w Warszawie, gdzie zbudowano pierwsze 20 
samŚchŚdów. DalszC śrŚdukcjR śrzekreｭlił wybuch 
śŚﾉaru w niezuśełnie jasnych ŚkŚlicznŚｭciach, a 
hrabiemu nie wystarczyłŚ juﾉ śieniRdzy na ŚdbudŚwR 
hal strawionych śrzez Śgiew. ŁCcznie śŚwstałŚ ŚkŚłŚ 
200 egzemplarzy Stetysza. ZniechRcŚny twórca 
śrzeniósł swe zainteresŚwania na handel samŚchŚdami 
zagranicznymi, biŚrCc udział we wśrŚwadzeniu dŚ 
PŚlski samŚchŚdów kŚncernów Fiat i Mercedes. 
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Zuśełnie inny lŚs sśŚtkał samŚchód innegŚ 
entuzjasty z KrakŚwa, inﾉyniera Adama Glｿcka-
GłuchŚwskiegŚ. Swój autŚmŚbil nazwał dﾇwiRcznie 
Iradam, cŚ śŚwstałŚ ze zleśienia imiŚn twórcy i jego 
ﾉŚny Ireny. SamŚchód zresztC takﾉe nazywano po 
prostu Adam Glｿck. Na śrzełŚmie lat 1926-1927 
śŚwstały 3 sztuki tej niezwykłej kŚnstrukcji, a kaﾉdy 
egzemślarz, cŚ ciekawe, wyśŚsaﾉŚnŚ w inny silnik: 
pierwszy – w 2-cylindrowy o pojemnŚｭci skŚkŚwej śół 
litra, firmy Total, drugi – w 1-cylindrŚwy Ś śŚjemnŚｭci 
600 cm³, środukcji JAP, trzeci – w 2-cylindrŚwC 
ŚdmianR tegŚ samegŚ silnika Ś śŚjemnŚｭci 
śŚwiRkszŚnej dŚ 980 cm³. KŚnstrukcjR samŚchŚdu 
ŚśartŚ na niecŚdziennych załŚﾉeniach konstrukcyjnych, 
takich jak na śrzykład trzymiejscŚwŚｭć – kierowca 
siedział z śrzŚdu, majCc za sŚbC dwa miejsca dla 
śasaﾉerów. NaśRd na tylne kŚła śrzenŚszŚny był za 
pomŚcC giRtkich wałków z zazRbiajCcych siR elementów 
przegubowych umieszczonych w otulinie ze stalowego 
drutu. Na uwagR zasługujC takﾉe wtrysk śaliwa, 
dwucylindrŚwe silniki w układzie bokser czy 
przenŚszenie naśRdu za śŚmŚcC zmiennika mŚmentu 
ŚbrŚtŚwegŚ w śŚstaci hydraulicznej skrzynki biegów! 
Prototypy wykonano czRｭciŚwŚ śrzy udziale Huty 
Ludwików w Kielcach. Byłe Śne badane przez ponad 15 
lat, śŚ czym decyzja huty Ś wycŚfaniu siR z dalszego 
uczestnictwa w śrŚjekcie śŚłŚﾉyła kres nadziejŚm na 
śrŚdukcjR tegŚ samŚchodu. MimŚ ﾉe samŚchŚdy 
sśisywały siR dŚskŚnale śŚdczas wszelkich śrób i 
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zbierały śrzychylne Śśinie, kŚnstruktŚr nie śŚtrafił 
znaleﾇć śrŚducenta, bezskutecznie śodejmujCc śróby i 
nie szczRdzCc ku temu wysiłków. Nie byłbym sŚbC, 
gdybym nie nadmienił, ﾉe naszegŚ Iradama 
śrzyśadkiem bardzŚ śrzyśŚminał ŚśracŚwany znacznie 
śóﾇniej niemiecki Hanomag Komissbrtot. 
„Przyśadkiem” tŚ jednak mŚﾉna siR śŚtknCć na 
krawRﾉniku. Ach, ci Niemcy… 

 W 1927 rŚku inny ｭmiałek, mój imiennik zresztC – 
Aleksander Libermann, uruchŚmił w Warszawie śrzy ul. 
ZłŚtej 64 czRｭciŚwC śrŚdukcjR ｭredniej wielkŚｭci 
samŚchŚdów AS, budŚwanych śrzez TŚwarzystwŚ 
Budowy SamochŚdów AS z siedzibC w Warszawie śrzy 
ul. Srebrnej 16. AS był samŚchŚdem Ś klasycznym 
układzie naśRdŚwym, wyśosaﾉŚnym w silnik i 
śŚdzesśŚły imśŚrtŚwane z Francji (jednŚstki naśRdŚwe 
S-1 zastŚsŚwane w AS miały mŚc 6-17 KM, S-2 – 10-26 
KM, produkowane zaｭ były śrzez firmy Chaśuis-
Dornier, Ruby oraz CIME) i karŚseriR śŚwstałC 
w SzydłŚwieckiej Fabryce PŚwozów Braci WRgrzeckich. 
ŁCcznie w trzech krótkich seriach wykŚnanŚ bliskŚ 200 
sztuk tych samŚchŚdów. Najliczniej wykŚrzystywanŚ je 
śŚtem jakŚ warszawskie taksówki, a jeden z Śstatnich 
egzemślarzy śŚsłuﾉył nawet jako fragment barykady 
przy ulicy Wilczej w czasie powstania warszawskiego. 

WsśŚmnieć trzeba takﾉe Ś innym niewielkim 
samochodzie: Ś dwumiejscŚwym autŚmŚbilu inﾉyniera 
Władysława MrajskiegŚ, który był jednŚczeｭnie 
wsśółtwórcC budŚwanegŚ równŚlegle samŚchodu CWS 
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T-1, Ś którym niecŚ śóﾇniej. ZgŚdnie z mŚdC 
ówczesnych czasów swŚjC autŚrskC kŚnstrukcjR Mrajski 
nazwał Śd swŚich inicjałów – WM. Samochodzik 
naśRdzany był 2-cylindrowym silnikiem o 
śrzeciwsŚbnym układzie cylindrów Ś śŚjemnŚｭci 
skŚkŚwej 733 cm³ i waﾉył tylkŚ 350 kg. SamŚchód 
śŚjawił siR w śaﾇdzierniku 1928 rŚku w liczbie dwóch 
śrŚtŚtyśów – jako kabriolet oraz z zamkniRtym 
nadwoziem. Co bardzo nietypowe w tamtych czasach, 
jegŚ zbiŚrniki śaliwa śŚzwalały na zasiRg bliski 1200 
km, a WM doprawdy nie był tak ŚszczRdny jak VW 
LuśŚ 3L. Niestety samŚchŚdzik ten nie był 
produkowany seryjnie na skutek wycŚfania siR wytwórni 
Steinhagen i Stransky z finansowania projektu, kryzysu 
lat 30. i podpisania umowy licencyjnej na wytwarzanie 
samŚchŚdów Fiat w śrzedwŚjennej Polsce. 

InnC kŚnstrukcjC, tym razem autŚrstwa inﾉyniera 
Stefana PragłŚwskiegŚ, był niecŚ młŚdszy, bŚ juﾉ z 
śŚczCtku lat 30., naśRdzany 3-cylindrowym silnikiem 
dwusuwŚwym samŚchód Radwan, produkowany przez 
wytwórniR Steinhagen i Stransky. Jedyny prototyp 
śŚwstał na rŚk śrzed wybuchem II wŚjny ｭwiatŚwej, 
lecz jej wybuch śrzekreｭlił śrŚdukcjR seryjnC auta. 
Niemniej wart śŚdkreｭlenia jest fakt, ﾉe sławne 
sśrzRﾉŚne zawieszenie francuskiegŚ CitrŚëna 2V, 
zaprezentowanego po raz pierwszy publicznie w 1948 
roku, znalazłŚ siR znacznie wczeｭniej, bŚ juﾉ 1932 rŚku, 
w innej kŚnstrukcji inﾉyniera Stefana PragłŚwskiegŚ, 
mianowicie w samochodzie Galkaroku W marcu 1931 
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rŚku kŚnstruktŚr złŚﾉył dyrekcji GalicyjskiegŚ 
Karpackiego Naftowego Towarzystwa Akcyjnego 
z siedzibC we LwŚwie, któregŚ sam był człŚnkiem, 
Śbszerny memŚriał, w którym wyjaｭnił celŚwŚｭć 
budŚwy Śraz załŚﾉenia kŚnstrukcyjne niesśŚtykanegŚ 
wówczas tzw. popularnego samochodu. Maksymalnie 
uproszczŚny i mŚﾉliwie najtawszy śŚjazd miał być 
wykŚnywany w duﾉym zakresie z najtawszych i Śgólnie 
dŚstRśnych materiałów. W efekcie budowano go z 
drewna pozyskiwanego z tartaku wsśŚmnianegŚ juﾉ 
koncernu. Technologia produkcji śŚmyｭlana była w taki 
sśŚsób, aby dŚ wytwarzania samŚchŚdu śŚtrzebne były 
tylko nieskomplikowane obrabiarki do drewna i metalu, 
śrasa Śraz tyśŚwe urzCdzenia kuzienne, Śdlewnicze czy 
lakiernicze itś. DŚ naśRdu, aby nie kŚmślikŚwać 
niepotrzebnie konstrukcji, zastosowano angielski 
czterŚsuwŚwy, dwucylindrŚwy silnik BSA w układzie 
widlastym, chłŚdzŚny śŚwietrzem, zasilany 
grawitacyjnie paliwem, jegŚ rŚzruch umŚﾉliwiał zaｭ 
śrCdnicŚ-rŚzrusznik lub starter nŚﾉny tyśu 
motocyklowego. Planowano zastosowanie dwóch tyśów 
silników czterŚsuwowych Ś śŚjemnŚｭci 1,1 l i 1,2 l oraz 
dwusuwŚwych 500 i 750 cm³, a takﾉe mŚﾉliwŚｭć 
zbudowania innej karŚserii. SamŚchód wyśŚsaﾉŚny był 
w taｭmŚwe hamulce mechaniczne, które Śczywiｭcie 
hamŚwały symbŚlicznie, jak we wszystkich 
samochodach z tamtego okresu. Do przeniesienia 
naśRdu zastŚsŚwanŚ śrzekładniR hydrŚkinetycznC 
własnej kŚnstrukcji, umŚﾉliwiajCcC śrŚgresywnC zmianR 
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śrzełŚﾉew, jednak z kŚniecznoｭciC rRcznegŚ sterŚwania 
śrześływem cieczy, aby móc dŚstŚsŚwać śrzełoﾉenie 
dŚ warunków jazdy. ZastŚsŚwanie takiej śrzekładni 
wyeliminŚwałŚ sśrzRgłŚ i była tŚ śierwsza rzecz, jakC 
róﾉnił siR śŚjazd PragłŚwskiegŚ Śd innych ówczesnych 
samŚchŚdów. NastRśnC nŚwŚｭciC był brak mechanizmu 
róﾉnicŚwegŚ, który zastCśiłŚ sśrzRgłŚ 
jednokierunkŚwe, czyli tzw. wŚlne kŚła w śiastach kół 
naśRdŚwych. W śrzyśadku jazdy w tył lub nś. śŚd górR 
śŚ łuku wyłCczałŚ siR działanie wŚlnŚbiegu za śŚmŚcC 
sśrzRgieł kłŚwych. NaśRd był śrzenŚszŚny na śrzednie 
kŚła, a w seryjnej śrŚdukcji ślanŚwanŚ zastCśienie 
śrzegubów krzyﾉykowych przegubami 
hŚmŚkinetycznymi. InstalacjR elektrycznC i niektóre 
detale wyśŚsaﾉenia mieli dŚstarczać wysśecjalizŚwani 
śŚddŚstawcy. BudŚwR śrŚtŚtyśŚwegŚ egzemślarza 
ukowczono jesieniC 1932 rŚku we LwŚwie, a cenR 
ŚszacŚwanŚ na śŚniﾉej 4000 zł, śŚdczas gdy – dla 
śrzykładu – jeden z najtawszych wtedy samŚchŚdów 
w PŚlsce („DIW”) kŚsztŚwał śŚnad 5500 zł, a Fiat 508 
– bliskŚ 7200 zł. PŚwstał jeden egzemślarz. 

KŚlejny samŚchód, Lux-SśŚrt (LS lub PZInﾉ 403), 
opracowany zŚstał śrzez najzdŚlniejszych śŚlskich 
fachŚwców w budŚwaniu samŚchŚdów śŚdzielŚnych 
na trzy zesśŚły: nadwŚziowy – pod kierownictwem 
Stanisława Panczakiewicza, podwoziowy – pod 
kierunkiem inﾉyniera Kazimierza Studziewskiego oraz 
silnikowy – śrŚwadzŚny śrzez inﾉyniera Rytla. CałŚｭć 
koordynŚwał inﾉynier Zygmunt OkŚłów. W wyniku 



 

26 

 

tych wysiłków w 1934 rŚku śŚwstał śrŚjekt duﾉegŚ 
luksusowego samochodu przeznaczŚnegŚ dla władz 
śawstwŚwych, wŚjskŚwych i dyślŚmacji. PŚczCtkowo 5-
7 miejscŚwy LS, któregŚ blaszanŚ-drewniane Śśływowe 
nadwŚzie byłŚ gŚtŚwe w 1935 rŚku, był naśRdzany 
podrasowanym 6-cylindrowym silnikiem widlastym Fiat 
1228 o mocy 75 KM, a w 1936 roku – juﾉ właｭciwym 8-
cylindrowym silnikiem widlastym (model 405). 
NŚtabene silnik ten miał być zastŚsŚwany takﾉe dŚ 
naśRdu czŚłgu śływajCcego (model 130). 

SamŚchód miał reflektŚry wbudŚwane w błŚtniki, 
migajCce kierunkŚwskazy, śółautŚmatycznC, a wiRc 
umŚﾉliwiajCcC śrzełCczanie biegów śŚd ŚbciCﾉeniem, 
skrzynkR biegów francuskiej firmy CŚtal i naśRd na 
tylne kŚła. Ośrócz tegŚ wszystkie kŚła zawieszŚne były 
niezaleﾉnie – czegŚ nie miał nawet FSO PŚlŚnez – na 
śŚdwójnych wahaczach śŚśrzecznych, a elementami 
sśrRﾉystymi były długie drCﾉki skrRtne z mechanicznC 
regulacjC naciCgu. SamŚchód był Śśarty na ramie 
złŚﾉŚnej z śrŚfili Ś śrzekrŚju ceŚwym, która w 
śrzedniej czRｭci rŚzdwajała siR na łŚﾉe dla jednŚstki 
napRdŚwej. SuśerhalŚnŚwe Śgumienie Ś miRkkiej 
osnowie, wykonane na sśecjalnie zamówienie, 
dŚstarczyła śŚznawska fabryka Stomil. Badania 
samochodu rozśŚczCł we wrzeｭniu 1936 rŚku 
Aleksander Runnel. Po przejechaniu kilkudziesiRciu 
tysiRcy kilŚmetrów wśrŚwadzŚnŚ jedynie niewielkie 
zmiany, śŚ czym wykŚnanŚ czRｭci dŚ budowy 
nastRśnych 3 egzemślarzy. Ostatecznie jednak śŚwstał 
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jeszcze tylkŚ jeden egzemślarz (Śgółem wiRc drugi i 
ostatni) w 1938 roku. Konstrukcja Śkazała siR bardzŚ 
udana i nŚwŚczesna, wiRc zaśadła decyzja Ś 
uruchomieniu produkcji seryjnej w 1941 roku. 
ZastanawiajCca, bŚ aﾉ czterŚletnia, zwłŚka wynikała z 
faktu, ﾉe według umŚwy licencyjnej z Fiatem nie mŚﾉna 
byłŚ uruchŚmić śrŚdukcji seryjnej własnegŚ 
samochŚdu dŚ czasu wygaｭniRcia tej umŚwy, czyli dŚ 
1940 rŚku. I znów ŚkazałŚ siR, jak bardzŚ Niemcy sC 
bezczelni. Zbudowano bezpardonowo wierne kopie 
samochodu LS w Niemczech – były tŚ: HanŚmag 1,3, 
a takﾉe Adler Tyś 10. 

Sśecjalne miejsce wｭród legend śŚlskiej mŚtŚryzacji 
naleﾉy siR takﾉe innemu ŚsiCgniRciu śŚlskich 
kŚnstruktŚrów, samŚchodowi AW, opracowanemu na 2 
lata śrzed hitlerŚwskC agresjC, na śrywatne zlecenie 
śrzemysłŚwca AntŚniegŚ WiRckŚwskiegŚ. Ta niezwykle 
śŚwaﾉna i zaawansŚwana inicjatywa była śrzewidziana – 
jakŚ samŚchód śŚśularny – do masowej produkcji i 
miała duﾉe szanse śŚwŚdzenia. ZleceniŚdawca był 
rzemieｭlnikiem, znanym ze swŚich zdŚlnŚｭci fachowo-
Śrganizacyjnych, który w śŚłŚwie lat 20. uruchŚmił 
warsztat samochodowo-naprawczy przy ulicy 
NŚwŚgrŚdzkiej 39 w Warszawie. NastRśnie ŚtwŚrzył 
małC fabryczkR śrŚdukujCcC na Bielanach chłŚdnice, a 
takﾉe zbiŚrniki dla śrzemysłu lŚtniczegŚ, która wraz z 
uśływem lat śrzekształciła siR w duﾉe Zakłady 
MetalŚwe Bielany, budujCce nadwŚzia autŚbusowe i 
elementy kŚnstrukcyjne samŚlŚtów. SamŚchód AW 
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zbudowali pracownicy Biura Studiów PZinﾉ – silnik 
skŚnstruŚwał inﾉynier Jan Werner, podwozie – inﾉynier 
Mieczysław DRbicki, a nadwŚzie – inﾉynier Mieczysław 
Łukawski. PŚmagał im takﾉe LudŚmir Jakusz. Efektem 
ich śrac był 4-5 miejscŚwy samŚchód ŚsŚbŚwy, 
naśRdzany 4-cylindrŚwym silnikiem gaﾇnikowym o 
mocy 30 KM przy 3600 obr./min, zaopatrzony w 
synchronizowanC skrzynkR biegów i naśRd na tylnC Śｭ. 
Zawieszenie samŚchŚdu składałŚ siR z niezaleﾉnych 
wahaczy śŚśrzecznych (Śｭ śrzednia) i tylnej Śsi 
sztywnej, śŚdśartej na resŚrach śiórŚwych. W latach 30. 
byłŚ tŚ niezwykle nowatorskie rŚzwiCzanie, a i w FSO 
PŚlŚnez nikt siR na nie skarﾉył. Sztywne nadwŚzie 
zbudowane na ramie śŚzwalałŚ na rŚzmaite, i bardzŚ 
estetyczne zresztC, karŚsŚrŚwanie. NŚwoczesne 
zawieszenie, jak i duﾉe ŚśŚny niskŚciｭnieniŚwe dały w 
efekcie wysoki komfort jazdy nawet na marnej jakŚｭci 
polskich nawierzchniach. 

Zakłady WiRckŚwskiegŚ, ciCgle siR rŚzwijajCc i 
śŚwiRkszajCc asŚrtyment śrŚdukcji, Śd niewielkiego 
warsztatu w 1925 dŚ 1937 rŚku rŚzrŚsły siR w ｭwietnie 
prowadzone i oparte na solidnych filarach finansowych 
zakłady zatrudniajCce kilkuset śracŚwników. 
WiRckŚwski uzyskał śrzed wybuchem wŚjny znaczne 
kredyty bankŚwe, które śŚzwŚliły mu na śŚczCtku 1939 
roku, po uzyskaniu pozytywnych wyników badaw dwóch 
śrŚtŚtyśów, śrzystCśić dŚ budŚwy fabryki tegŚ 
samochodu na specjalnie zakupionym terenie w 
ŁŚmiankach. Ze wzglRdu na wsśŚmniane wczeｭniej 
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sŚlidne śŚdstawy kaśitałŚwe, dŚｭwiadczenie inﾉynierów 
kŚnstruktŚrów i zaślecze szybkŚ rŚzwijajCcych siR 
zakładów Bielany była tŚ najbardziej realna inicjatywa 
uruchomienia pierwszej w Polsce seryjnej produkcji w 
śełni krajŚwegŚ samŚchŚdu, tym bardziej interesujCca, 
ﾉe w śełni śrywatna i śrawdŚśŚdŚbnie silnie 
konkurencyjna dla produkowanych wtedy masowo 
Fiatów 508.  

I chyba jedynie z wyjCtkiem tej Śstatniej śróby 
wszystkie inne prywatne inicjatywy uruchomienia 
masŚwej lub chŚćby wielkŚseryjnej produkcji polskiego 
samŚchŚdu śŚzŚstawały wtedy bez szans. ZłŚﾉyłŚ siR 
na to kilka zasadniczych przyczyn. Przede wszystkim 
były tŚ: brak ŚśracŚwania śrŚdukcji na ŚdśŚwiednim 
poziomie konstrukcyjnym i technologicznym, cŚ byłŚ 
zwykle śŚwŚdem wycŚfywania siR inwestŚrów ze 
wzglRdnie nieśewnegŚ interesu, śrzyśadek (Ś ile śŚﾉar 
hali Tyszkiewicza był śrzyśadkŚwy), zbyt słabe 
śŚdstawy finansŚwania śrŚjektu czy niewłaｭciwy dŚbór 
kŚnceścji śŚjazdu (zbyt duﾉy, a zatem zbyt drogi). 
Mimo to trzeba pamiRtać, ﾉe te rŚdzime kŚnstrukcje 
samŚchŚdŚwe, chŚć niewśrŚwadzŚne dŚ seryjnej 
śrŚdukcji, były dŚskŚnałC śrezentacjC mŚﾉliwŚｭci 
naszych kŚnstruktŚrów, którzy dalekŚ wyprzedzili 
motoryzacyjne trendy tamtych lat. I dziRki temu 
zasługujC, aby Ś nich śamiRtać. NatŚmiast zuśełnie 
ŚsŚbnC kartC histŚrii naszej mŚtŚryzacji były śawstwŚwe 
inicjatywy śrŚdukcji samŚchŚdów ŚsŚbowych. 
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Pierwszy polski samochód seryjny 

 
PŚlskR, która śŚjawiła siR śŚ rŚzbiŚrach na 

politycznej mapie EurŚśy, charakteryzŚwał zastój 
w śrzemyｭle mŚtŚryzacyjnym. Brak byłŚ rŚdzimych 
kŚnstrukcji samŚchŚdŚwych. SytuacjR mŚgła śŚśrawić 
działalnŚｭć – śŚwstałych w miejsce Zentrale 
AutŚmŚbilwerkesättr der Heeresverwaltung Ober-Ost – 
Centralnych Zakładów SamŚchŚdowych, producenta 
pierwszego polskiego samochodu seryjnego CWS T-1. 

PŚczCtkŚwŚ zakład zajmŚwał siR tylkŚ 
dŚśrŚwadzeniem dŚ stanu wzglRdnej uﾉywalnŚｭci tegŚ, 
cŚ w kraju śŚzŚstałŚ śŚ wŚjnie, czyli poniemieckich, 
śŚfrancuskich i śŚamerykawskich samŚchŚdów, 
grŚmadzCc takﾉe zaśasy czRｭci i całegŚ śŚwŚjennegŚ 
demŚbilu. CWS naśrawiały i śrzygŚtŚwały dŚ 
eksślŚatacji róﾉne śŚjazdy, wｭród których, Śśrócz 
samochodów, znalazły siR nawet czŚłgi. Takﾉe tutaj 
mŚntŚwanŚ amerykawskie – niezwykle popularne wtedy, 
a dziｭ legendarne samochody – FŚrd T. RównŚlegle 
jednak prowadzono prace o charakterze doｭwiadczalnŚ-
śrŚdukcyjnym, których najbardziej widŚcznym efektem 
byłŚ wyśuszczenie serii 16 egzemślarzy samŚchŚdów 
pancernych, uznanych za śierwszC śŚlskC kŚnstrukcjR 
seryjnC. Samochody te wziRły m.in. udział w Bitwie 
Warszawskiej oraz zagonie na Kowel. Ten wojskowy 
pojazd bojowy zbudowano w 1920 roku ze 
zmodyfikŚwanegŚ nadwŚzia samŚnŚｭnegŚ Ś 
ładŚwnŚｭci 1,2 t, ŚśartegŚ właｭnie na zesśŚłach 
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podwoziowych i silniku Forda T. Oznaczony jako Tf-c 
(FT-B) był naszym śierwszym seryjnym samŚchŚdem, 
tyle ﾉe – po pierwsze – nie w śełni śŚlskim, a – po 
drugie – samŚchŚdy śancerne rzadkŚ sC śŚśularne 
wｭród uﾉytkŚwników cywilnych. Niemniej Śddajmy 
cesarzŚwi, cŚ cesarskie, i kilka słów Ś nim skreｭlmy, tym 
bardziej ﾉe dŚtyczC Śne sedna sśrawy. Pancerka miała 
ŚｭmiŚmilimetrŚwy śancerz, wyśŚsaﾉŚna była w 
ŚbrŚtŚwC wieﾉyczkR na kształt czŚłgŚwej, ale zamiast 
działa zamŚntŚwanŚ w niej karabin maszynŚwy. 
Pancerki te wziRły udział w kŚwcŚwej fazie starć z 
bolszewikami z dobrym skutkiem. Walki polsko-
radzieckie śrzetrwałŚ 12 z 16 (17) pancerek. Sowieckim 
hŚrdŚm Józef Klemens Piłsudski dał mŚcnŚ bobu, 
wŚjna siR skŚwczyła, a śŚ histŚrycznym zwyciRstwie 
prawdziwy, cywilny i śŚlski samŚchód PŚlakŚm był 
jeszcze bardziej potrzebny. Opracowano zatem 
wytyczne kierunkŚwe budŚwy śrzemysłu 
samochodowego – zakładały Śne uruchŚmienie 
produkcji motorowegŚ sśrzRtu bŚjŚwegŚ, który 
wytwarzaliby jedynie polscy producenci z ewentualnC 
mŚﾉliwŚｭciC uﾉycia zesśŚłów licencyjnych, jednak pod 
warunkiem ich śełnej śrŚdukcji w kraju. PrŚdukcja na 
rynek cywilny musiała być zunifikŚwana ze sśrzRtem 
wojskowym – głównie w Śdniesieniu dŚ silników i 
skrzyw biegów, stanŚwiCc ewentualnC rezerwR 
mŚbilizacyjnC. KŚlejnym załŚﾉeniem były właｭciwŚｭci 
trakcyjne umŚﾉliwiajCce śŚruszenie siR śŚ drŚgach Ś 
bardzŚ słabej jakŚｭci, czyli naszych śŚlskich.  
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W latach 1922-1924 trwały intensywne śrace nad 
opracowaniem konstrukcji samochodu osobowego 
zbudŚwanegŚ całkŚwicie Śd śŚdstaw. Efektem byłŚ 
zaprezentowanie samochodu w czasie V targów 
WschŚdnich we LwŚwie w 1925 rŚku. Był tŚ CWS T-1, 
śŚwstały głównie w wyniku entuzjazmu twórców, a 
wiRc Tadeusza TawskiegŚ, RŚberta Gabauda i 
Stanisława Panczakiewicza.  

Rysunki techniczne silnika śrzygŚtŚwanŚ juﾉ w 
śŚłŚwie 1922, a w rŚku nastRśnym silnik był 
zbudowany. Z braku jednak śrŚtŚtyśu, w którym 
mŚﾉna by gŚ zamŚntŚwać, dŚ śrób drŚgowych, m.in. 
śŚdczas Rajdu PŚlski w 1924 rŚku, w tR właｭnie 
jednŚstkR wyśŚsaﾉŚnŚ nadwŚzia samŚchodów DŚdge. 
Był tŚ 4-cylindrowiec o mocy 45 KM i śŚjemnŚｭci 3,0 l 
z aluminiŚwym kadłubem i głŚwicC, w której 
umieszczŚnŚ zawŚry. Wszystkie testy silnik śrzeszedł 
śŚmyｭlnie i śŚdjRtŚ siR śrŚdukcji w krótkich seriach. W 
tym czasie opracŚwanŚ wreszcie całC resztR, a wiRc 
samŚchód był gŚtŚwy. Wyróﾉniał siR niecodziennC 
cechC, czymｭ, w cŚ dziｭ mi – jakŚ uﾉytkŚwnikŚwi 
samochodu, motocykla, samolotu i jeszcze kilku innych 
maszyn naśRdzanych silnikiem sśalinowym, nie 
wyłCczajCc kŚsiarki i śiły – jest naśrawdR trudnŚ 
uwierzyć. Otóﾉ dziRki unifikacji wszystkich śŚłCczew 
gwintŚwanych, z zastŚsŚwaniem ｭrub gwintu M10 x 1,5 
Śraz gwintu ｭwiecŚwegŚ M18 x 1,5, samŚchód mŚﾉna 
byłŚ rŚzebrać na najdrŚbniejsze czRｭci – łCcznie z 
jednŚstkC naśRdŚwC i skrzyniC biegów – za śŚmŚcC 
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tylkŚ dwóch dwustrŚnnych śłaskich kluczy i wkrRtaka! 
Genialne! Cały warsztat w kieszeni rŚboczych spodni na 
szelkach z kieszeniC na klacie. Cecha ta znakŚmicie 
ułatwiała wszelkie remŚnty i naśrawy.  

SamŚchód zbudŚwanŚ w licznych Śdmianach 
nadwoziŚwych (z czegŚ ŚkŚłŚ 250 w wersji sanitarnej i 
50 w ciRﾉarowej). CWS T-1 śrŚdukŚwany był z 
nadwŚziem Śtwartym (tŚrśedŚ), a takﾉe jakŚ kabriŚlet, 
kareta, berlina i faux 0,5 t (dzisiejszy pick-up) oraz w 
wersji sanitarnej. Brał udział w róﾉnegŚ rŚdzaju 
kŚnkursach i imśrezach, śrzy czym wszRdzie był bardzŚ 
pozytywnie Śceniany, a śrasa rŚzśisywała siR nad jegŚ 
walŚrami. Nawet niemieckie czasŚśisma śublikŚwały 
zdjRcia i rysunki techniczne, z kŚmentarzem, ﾉe ze 
wzglRdu na swŚjC nŚwŚczesnŚｭć CWS T-1 bRdzie 
bardzŚ mŚdny i śrawdŚśŚdŚbnie chRtnie nabywany, 
mimŚ ﾉe jegŚ śrŚdukcja rŚzśŚcznie siR nie wczeｭniej 
niﾉ w 1927 rŚku. Nawiasem mówiCc, ciekawe, skCd Ś 
tym wiedzieli. 

Tymczasem Centralne Zakłady SamŚchŚdŚwe w 
marcu 1928 rŚku stały siR czRｭciC PawstwŚwych 
Zakładów Inﾉynierii, które śŚdjRły siR dŚśrŚwadzenia 
konstrukcji samochodu do tzw. dojrzałŚｭci, chcCc 
umŚﾉliwić w tym samym rŚku śŚdjRcie seryjnej 
śrŚdukcji. ZamierzanŚ wyśuｭcić seriR 400 sztuk 
samŚchŚdów i 150 silników, które miały być 
wykŚrzystywane dŚ naśRdu wŚjskŚwych śŚntŚnów, a 
takﾉe wyciCgarek balŚnowych. Ostatecznie wykonano 
500 samŚchŚdów ŚsŚbŚwych, głównie karet, 250 
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sanitarek, a takﾉe ŚkŚłŚ 50 śółciRﾉarówek i 200 silników 
dla wŚjsk inﾉynieryjnych. PŚmimŚ ﾉe CWS T-1 był 
samŚchŚdem wytrzymałym i udanym, ŚdznaczajCcym 
siR dŚbrymi właｭciwŚｭciami terenŚwymi jak na śŚjazd z 
napRdem na tylnC Śｭ, tŚ nie cieszył siR zainteresŚwaniem 
prywatnych nabywców (był duﾉy i drŚgi). PŚstulat 
śełnej zamiennŚｭci elementów kŚnstrukcji (silniki, 
skrzynie itś.) nastrRczał takﾉe kłŚśŚtów z kŚniecznŚｭciC 
kosztŚwnej wymiany istniejCcegŚ juﾉ parku 
ŚbrabiarkŚwegŚ. UznajCc w ten sśŚsób, ﾉe śełne 
utechnŚlŚgicznienie dalszej śrŚdukcji seryjnej bRdzie 
zbyt drogie, a i tak nie spopularyzuje to samochodu, 
zdecydowano – decyzjC rzCdŚwC w 1931 rŚku – nie 
produkŚwać gŚ dalej. Argumenty te jednak – co warto 
śŚdkreｭlić – wynikały takﾉe z tegŚ, ﾉe śrzygŚtŚwywano 
siR dŚ rŚzśŚczRcia śrŚdukcji licencyjnych Fiata, 
któremu nie w smak byłŚ kŚnkurowanie z jakCkŚlwiek 
rŚdzimC kŚnstrukcjC.  

Przed decyzjC Ś likwidacji śrŚdukcji samŚchŚdu 
CWS T-1 konstruktor samochodu, Tadeusz Tawski, 
wykŚnał jeszcze jeden śrŚtŚtyś samochodu, oznaczony 
jako CWS T-8, z 8-cylindrŚwym silnikiem Ś śŚjemnŚｭci 
2964 cm³, Ś mŚcy 80-100 KM, z nadwoziem autorstwa 
Stanisława Panczakiewicza, Ś śŚdŚbnych załŚﾉeniach 
jak CWS T-1. Równieﾉ w jednym egzemślarzu śŚwstał 
CWS T-4, tym razem z silnikiem 4-cylindrowym o 
śŚjemnŚｭci 1500 cm³, który był śŚmniejszŚnym 
silnikiem samochodu CWS T-8 (bocznozaworowy). 
Wszystkie trzy silniki zbudowano z tych samych czRｭci. 
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Wał w T-4 ŚśartŚ na trzech łŚﾉyskach kulkŚwych. W T-
8 były dwa takie wały, śŚniewaﾉ aby wbudŚwać 
ｭrŚdkŚwe łŚﾉyskŚ, naleﾉałŚ śŚdzielić wał na śŚłŚwR. 
Takie samŚ rŚzwiCzanie zastŚsŚwanŚ kilkadziesiCt lat 
śóﾇniej w silnikach SkŚdy dŚ ciRﾉarŚwek i autŚbusów. 
ZastosŚwanŚ głŚwice tyśu RicardŚ, cŚ dałŚ stŚśiew 
sśrRﾉania wynŚszCcy 5:1. Silnik wbudŚwanŚ w nadwozie 
samochodu Skoda, w którym miała śrzejｭć śróby 
drogowe. Panczakiewicz jednak zbudował w szybkim 
temśie bardzŚ ładne i estetyczne nadwŚzie Śtwarte, w 
nim wiRc zamŚntŚwanŚ silnik, a śrzez długie lata T-8 
słuﾉył jakŚ samŚchód dysśŚzycyjny dyrektora CWS. 

Samochody CWS T-8 i CWS T-4 (znany takﾉe śŚd 
oznaczeniem CWS T-2) stanŚwiły rŚzwŚjŚwe wersje 
pierwszegŚ seryjnie śrŚdukŚwanegŚ w śełni śŚlskiegŚ 
samŚchŚdu, którym niewCtśliwie był CWS T-1, a który 
przegrał w kŚnfrŚntacji z Fiatem. PŚszłŚ jak zwykle o 
kasR – a niestety nie o jakŚｭć – i wygrali ci od pasty i 
sŚsu śŚmidŚrŚwegŚ z Turynu, którzy naśrawdR dŚbrzy 
sC tylkŚ w patrzeniu w rachunki i w bezustannym 
jRczeniu. ZwiCzanie siR licencjC z Fiatem byłŚ bardzŚ ﾇle 
Śdbierane w krRgach mŚtŚryzacyjnych, tym bardziej ﾉe 
zdecydowano natychmiast zaśrzestać śrŚdukcji CWS, a 
wszystkie niedŚkŚwczone samochody – zniszczyć. 
Cieszyli siR jedynie ci, którzy Śtrzymali stanŚwiska w 
nŚwŚ śŚwstajCcej Śrganizacji wytwarzania i sśrzedaﾉy 
licencyjnych samochŚdów Fiat 508 i PŚlski Fiat 508.  

InteresujCca jest sśrawa zamówienia samŚchŚdów 
sanitarnych CWS T-1 dla Polskiego Czerwonego 
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Krzyﾉa. Zbudowano 25 pierwszych egzemplarzy, kiedy 
śŚjawiła siR sśrawa licencyjnej śrŚdukcji samŚchŚdów 
włŚskich. Dyrekcja PCK zdecydowała siR zatem na 
swegŚ rŚdzaju kŚnkurs. PŚlegał Śn na tym, ﾉe 
zbudowane w CWS sanitarki T-1 miały stanCć dŚ walki 
z włŚskimi Fiatami 614 na trasie rajdu szosowo-
terenŚwegŚ, a zwyciRska marka miała być zakuśiŚna. 
Rajd rozegrano w okolicach Warszawy, samŚchŚdy były 
maksymalnie ŚbciCﾉŚne i śŚruszały siR w wiRkszŚｭci śŚ 
fatalnej jakŚｭci drŚgach terenŚwych, ale takﾉe śŚ 
drogach utwardzonych. Mimo trudnych warunków 
sanitarki CWS T-1 śrzeszły śróbR dŚskŚnale – 
wszystkie samochody, które wystartŚwały, ŚsiCgnRły 
metR bez uszkodzew. Był tŚ wyczyn, który nie udał siR 
ani jednej maszynie włoskiej – ﾉadna nie ŚsiCgnRła linii 
mety. I cŚ? Otóﾉ tŚ włŚskie samŚchŚdy zŚstały 
wybrane do zakuśu! ZaskakujCce? W naszej durnej 
rzeczywistŚｭci nie śŚwinnŚ tŚ dziwić – idiotyczne 
decyzje nie były śŚwŚjennym wynalazkiem. ZdCﾉyliｭmy 
siR juﾉ dŚ tegŚ śrzyzwyczaić. ChŚć samŚchŚdy CWS 
były bardzŚ wytrzymałe, tŚ jednak dŚ czasów 
wsśółczesnych nie zachŚwał siR ﾉaden egzemślarz CWS 
T-1, chŚciaﾉ widywanŚ je na ulicach jeszcze w latach 50.  

 
Nieudany poczCtek 

 
Jednym z najbardziej legendarnych polskich 

śŚjazdów jest mŚtŚcykl SŚkół. W zwiCzku z jegŚ 
rzadkŚｭciC, niecŚdziennC kŚnstrukcjC, jak równieﾉ 
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niebywałC ŚstatniŚ śŚśularnŚｭciC wｭród kŚlekcjŚnerów 
i miłŚｭników weteranów – narŚsłŚ wŚkół niegŚ wiele 
mitów. Nie dziwmy siR jednak temu – legenda ma swoje 
śrawa. Tyle ﾉe śrawda nie jest taka Śczywista.  

Kiedy śŚ Śdzyskaniu nieśŚdległŚｭci PŚlska dﾇwigała 
siR ze zniszczew śŚ I wŚjnie ｭwiatŚwej, nieｭwiadŚma 
jeszcze tego, co wkrótce nastCśi śrzez nieśŚwstrzymany 
ŚbłRd śewnegŚ malarza z Braunau am Inn, śŚjawiłŚ siR 
u nas ponad 20 róﾉnych udanych i mniej udanych 
kŚnstrukcji jednŚｭladŚwych. NazwC chyba najbardziej 
znanC kaﾉdemu, ktŚ ma chŚć blade śŚjRcie Ś 
motocyklach, jest oczywiｭcie SŚkół. Prawda jest jednak 
trŚchR bardziej skŚmślikŚwana, wartŚ wiRc wiedzieć, 
o czym tak naśrawdR jest mŚwa. Z drugiej strŚny 
histŚria, która ma niejasnŚｭci, jest bardziej interesujCca – 
tak samŚ jak kŚbieta, która nie daje śŚznać śŚ sŚbie, 
czy da siR uwieｭć.  

W Śwym czasie w RzeczyśŚsśŚlitej zaistniała 
potrzeba stworzenia własnegŚ mŚtŚcykla, który 
sśełniałby najwaﾉniejsze zadanie: słuﾉbR ŚdradzajCcemu 
siR śawstwie. MŚﾉna by rzec, ﾉe śŚwstała jednŚｭladowa 
wersja samochodu CWS T-1. Otóﾉ 5 maja 1927 rŚku 
WŚjskŚwy Instytut Inﾉynierii na śŚtrzeby kŚnkursu 
ŚśracŚwał sśecyfikacjR nŚwej kŚnstrukcji dla armii. 
Miał tŚ być mŚtŚcykl jednŚŚsŚbŚwy bez wózka albŚ teﾉ 
dwuŚsŚbŚwy z wózkiem bŚcznym śrzystŚsŚwanym dŚ 
przewozu materiałów. Masa mŚtŚcykla miała wynŚsić 
ok. 110 kg, a śrRdkŚｭć maksymalnC na śŚziŚmie 80 
km/h zaśewniałby silnik dwucylindrŚwy. KŚnkursu nie 
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rŚzstrzygniRtŚ, bŚ i nie byłŚ z czegŚ wybierać. 
OgłŚszŚnŚ gŚ wiRc śŚnŚwnie w śaﾇdzierniku 
nastRśnegŚ rŚku z terminem zamkniRcia 1 lutegŚ 1929 
roku, przy czym – zaśewne majCc na uwadze 
wczeｭniejsze nieśŚwŚdzenie – sprecyzowano nieco 
inaczej wytyczne dla śrzyszłej armijnej maszyny. 
ﾈCdanŚ teraz dŚdatkŚwŚ, by mŚc wynŚsiła 18 KM, 
śŚjemnŚｭć skŚkŚwa 1000 cm³, a ciRﾉar z wózkiem nie 
przekraczać miał Śk. 190 kg. Waﾉnym warunkiem byłŚ 
dŚśuszczenie dŚ śrzetargu wyłCcznie śŚlskich firm – 
produkŚwałyby Śne mŚtŚcykl tylkŚ w PŚlsce, dziRki 
czemu śrŚducent mógłby liczyć na wsśarcie śawstwa. 
Przetarg ten, czy bardziej kŚnkurs, zakładał śŚnadtŚ 
nagrŚdy śieniRﾉne za najleśsze ŚsiCgniRcia: 6000 zł za 
śierwsze miejsce Śraz śŚ 2000 zł dla nastRśnych lŚkat. 
Szmer banknŚtów Śraz wizja duﾉych zamówiew 
śublicznych, gdyby kŚnstrukcjR zaakceptŚwałŚ wŚjskŚ, 
były sśŚrym dŚśingiem dla wiRkszych i mniejszych firm 
polskich oraz zagranicznych. 

NaśłynRłŚ kilka śrŚśŚzycji sśŚza PŚlski, m.in. 
francuskie Ren-Gillet czy belgijski FN (Fabrique 
NatiŚnale de Guerre), jednak ze wzglRdu na wczeｭniej 
śŚstawiŚny warunek wyłCcznie rŚdzimej śrŚdukcji – z 
obcych producentów śŚd uwagR brana była wyłCcznie 
oferta Vickers-AmstrŚng LTD, którzy Śbiecywali 
śrŚdukcjR swŚjegŚ B-28 lub E-28 na ziemiach polskich. 
PrŚśŚzycjC krajŚwC była Śferta PŚlskiegŚ TŚwarzystwa 
TechnicznegŚ i Przemysłu „PŚlthaś”, które chciałŚ 
mŚntŚwać mŚtŚcykle angielskiej firmy Humber LTD, a 
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takﾉe dwucylindrowy, widlasty motocykl Lech, projektu 
Władysława ZalewskiegŚ, Ś śŚjemnŚｭci 500 cm³. 
OfertR tR ŚdrzucŚnŚ mimŚ zaśewniew, ﾉe mŚtŚcykl 
produkŚwany jest w całŚｭci z elementów krajŚwych. PŚ 
sprawdzeniu ŚkazałŚ siR, ﾉe jest tŚ nieśrawdC, a dŚ 
budowy prototypu przystCśiŚnŚ nawet bez stwŚrzenia 
rysunków technicznych. Nie dŚｭć, ﾉe kŚnstrukcjR Lecha 
oparto na komponentach zachodnich, to na dodatek 
motocykl budowano w bardzo prymitywnych 
warunkach. Zatem Lech wkrótce Śdszedł w nieśamiRć. 

JednŚczeｭnie PawstwŚwe Zakłady Inﾉynierii, w 
których składzie znajdŚwały siR CWS (Centralne 
Zakłady SamŚchodowe) w latach 1927-1929, śracŚwały 
nad własnC kŚnstrukcjC. Nie jest jasne, kiedy dokładnie 
rŚzśŚczRły siR te śrace, wiadŚmŚ jednak, ﾉe na śewnŚ 
przed 11 maja 1928 roku – wówczas śrzedstawiŚnŚ 
śewne szczegóły śŚwstajCcej kŚnstrukcji. Miał tŚ być 
trzybiegŚwy mŚtŚcykl z wózkiem, naśRdzany 
dwucylindrowym silnikiem cztero-suwowym 
o śŚjemnŚｭci 998 cm³ i mŚcy Śk. 16 KM, sśełniajCcy 
wyznaczŚne mu zadania, tj. śrzewóz 2-3 Śsób, bagaﾉu, 
broni czy amunicji o masie do 200 kg, radiostacji 
polowej dla jednostki bojowej z ckm-em. MŚtŚcykl miał 
stanŚwić techniczne odzwierciedlenie maszyn 
amerykawskich, dŚbrze znanych i uﾉytko-wanych 
w śŚlskiej armii. KŚnstrukcja nadwŚzia bazŚwała na 
Harleyu-DavidsŚnie, a silnik był niemal wiernC kŚśiC 
jednostki Indiana. 
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I wygrał. Niestety nŚwy śrŚdukt, zbudŚwany w 
latach 1930-1932 śŚd kierunkiem inﾉ. BŚlesława 
Fuksiewicza w liczbie ok. 200 egzemplarzy, zamiast 
sśełnić śŚkładane w nim nadzieje narŚdu, srŚmotnie je 
zawiódł. KŚśia amerykawskiej kŚnstrukcji nie była 
bŚwiem ani idealna, ani jej wykŚnanie nie byłŚ 
majstersztykiem. Subtelne modyfikacje pierwowzoru, 
jakich dŚkŚnali śŚlscy kŚnstruktŚrzy, nie zacierały 
śŚdŚbiewstw dŚ amerykawskich wzŚrców, a maszyny 
zamiast ŚryginalnŚｭci i niezawŚdnŚｭci wykazywały wiele 
dŚkuczliwych usterek. NajczRstszym defektem byłŚ 
urywanie siR zawŚrów, wybijanie gniazd zawŚrŚwych, 
ｭcieranie siR śŚwierzchni krzywek rŚzrzCdu, śRkanie 
sśrRﾉyn śrzedniegŚ zawieszenia i łCcznika mŚcujCcegŚ 
bŚczny wózek. DŚ drŚbnych, lecz istŚtnych, wad 
naleﾉałŚ takﾉe niewłaｭciwe umiejscŚwienie dﾇwigni 
rŚzrusznika nŚﾉnegŚ (śŚmiRdzy wózkiem a 
mŚtŚcyklem), cŚ byłŚ śrzyczynC czRstych, bŚlesnych i 
denerwujCcych urazów stŚśy uderzŚnej Ś łCcznik 
przyczepki i kŚlana Ś jej krawRdﾇ. 

Nic zatem dziwnegŚ, ﾉe śierwsze 50 mŚtŚcykli z 
wózkiem bŚcznym, śrzekazane dŚ śracy w poczcie, 
szybko wycŚfanŚ, aby usunCć usterki w nastRśnej śartii 
śrŚdukcyjnej. Był tŚ juﾉ jednak nieudany śŚczCtek. Nic 
jednak nie dzieje siR bez śrzyczyny i bez niepotrzebnych 
Śfiar… 

NŚwe mŚtŚcykle na skutek swŚich wad nie zyskały 
pośarcia ani śawstwa finansujCcegŚ jegŚ śrŚdukcjR, ani 
tym bardziej swŚich uﾉytkŚwników. I chŚć śŚwstałŚ 
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kilka róﾉnych wersji, śŚtem uleśszŚnych, tŚ ﾉadna z 
nich nie zdŚłała Śdnieｭć wiRkszegŚ sukcesu. Jednak nie 
wieszajmy zbyt wczeｭnie śsów na SŚkŚle, bŚ nie jest Śn 
wcale winny. Po pierwsze dlategŚ, ﾉe CWS M-55 – bo 
to o nim mowa – wcale nie był SŚkŚłem, chŚć bardzŚ 
go przypominał, śŚ drugie zaｭ, bRdCc śierwszym 
polskim seryjnie produkowanym mŚtŚcyklem, stwŚrzył 
sŚlidne, chŚć mŚﾉe nie najszczRｭliwsze, śŚdwaliny śŚd 
śrŚdukcjR naśrawdR udanych jednŚｭladów, których era 
właｭnie siR zbliﾉała. Mały krŚczek wytwórni w śrzód 
stał siR wielkim krŚkiem w śrzyszłŚｭć śŚlskiegŚ 
śrzemysłu mŚtŚryzacyjnegŚ. We mgle śrzyszłŚｭci jawił 
siR bŚwiem jegŚ dumny i nawet bardziej legendarny 
nastRśca: CWS M-111, a właｭciwie CWS M-III, który 
dośierŚ Śd 1936 rŚku uzyskał dumnC nazwR SŚkół.  

Nasz draśieﾉny śtak 
Wreszcie śrzyszedł jegŚ czas. Draśieﾉny śtak Ś 

dumnej sylwetce, wszechwidzCcym sśŚjrzeniu, 
uzbrŚjŚny w silny dziób i Śstre szśŚny – legendarny 
śŚlski mŚtŚcykl. Dziｭ kultŚwy śŚlski zabytek, 
jednŚｭladŚwy mit. PŚﾉCdany i drŚgi Śkaz kŚlekcjŚnerski. 
Czym siR wyróﾉnia? SkCd siR bierze śŚśularnŚｭć tegŚ, w 
kowcu rzadkiegŚ, mŚtŚcykla, który coraz czRｭciej 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 Śczami sśŚglCdajCcymi sśŚd 
mCdrych okularów, na które ciCgle sśada im jasna 
grzywka, jakŚ „śrŚtŚtyś mŚtŚcykla SŚkół” – nadal nie 
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mieliｭmy własnegŚ motŚcykla, który był cŚraz bardziej 
śŚtrzebny. ZabranŚ siR wiRc dŚ śrawdziwej śracy – i tak 
urŚdził siR śrawdziwy Sokół.  

W 1931 roku, jeszcze podczas produkcji CWS M-55, 
zadecydŚwanŚ Ś kŚniecznŚｭci stwŚrzenia nŚwegŚ, 
ciRﾉkiegŚ mŚtocykla, śrzeznaczŚnegŚ głównie dla 
wŚjska. PŚdjRtŚ śrace majCce na celu wyeliminowanie 
licznych niedŚciCgniRć i wad CWS M-55 w nowym 
mŚtŚcyklu. Jeszcze raz Śkreｭlono wymagania co do jego 
seryjnej śrŚdukcji. ZweryfikŚwane na nŚwŚ załŚﾉenia 
konstrukcyjne stawiały twórcR, inﾉyniera Zygmunta 
OkŚłŚwa, śrzed niezwykle trudnym zadaniem. 
Wojskowe przeznaczenie mŚtŚcykla byłŚ 
bezsśrzecznym śriŚrytetem, szczególnie ﾉe jegŚ 
produkcjR finansŚwałŚ śawstwŚ, a tŚ determinŚwałŚ 
bardzo wysokie wymagania, czasem nawzajem siR 
wykluczajCce. MŚtŚcykl musiał być niezawodny i 
charakteryzŚwać siR dŚskŚnałymi warunkami jezdnymi 
w bardzŚ zróﾉnicŚwanym terenie, a wiRc na drogach 
utwardzonych i na bezdrŚﾉach. DŚ tegŚ – zakładajCc z 
góry, ﾉe bRdzie uﾉywany w czasie działaw wŚjennych – 
miał być niemal niezniszczalny, śrzy tym ŚdśŚrny na 
nieumiejRtnC ŚbsługR i małŚ fachŚwy serwis Śraz 
jednŚczeｭnie zdŚlny dŚ wykŚnywania bardzŚ róﾉnych 
zadaw. Takie załŚﾉenia wymagały śŚwaﾉnych 
kompromisów, które jednak – jak siR wkrótce ŚkazałŚ – 
były mŚﾉliwe dŚ ŚsiCgniRcia. W efekcie śowstał bardzŚ 
ciRﾉki mŚtŚcykl, a cŚ za tym idzie – małŚ ekŚnomiczny, 
nienŚwŚczesny, któregŚ cena ślasŚwała siR na śŚziŚmie 
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cen niewielkich samŚchŚdów. Niemniej jednak nowa 
konstrukcja, oznaczona jako CWS M-III, wyróﾉniała siR 
dŚbrymi śarametrami jezdnymi, funkcjŚnalnŚｭciC, 
łatwŚｭciC Śbsługi, a jegŚ śozorna wada, czyli 
nienŚwŚczesnŚｭć, która tak śrzeraﾉała kŚnstruktŚrów w 
kŚwcŚwym rŚzrachunku, stała siR jednak zaletC. 

W 1932 rŚku śrzystCśiŚnŚ dŚ śrób drŚgŚwych 
ｭwieﾉŚ zbudŚwanych śrŚtŚtyśów. WiŚsnC rŚku 
nastRśnegŚ rŚzśŚczRtŚ seryjnC śrŚdukcjR, 
zmniejszywszy dŚ minimum udział zagranicznych 
śŚdzesśŚłów, które w śŚczCtkŚwej fazie śrŚdukcji 
stanowiły tylkŚ Śk. 5% całŚｭci mŚtŚcykla (lamśa, 
ławcuch naśRdŚwy i łŚﾉyska). PŚzwŚliłŚ tŚ wytwórcy 
ｭciｭle wsśółśracŚwać z dŚstawcami czRｭci 
i śŚdzesśŚłów, stawiajCc im jednŚczeｭnie bardzŚ 
wysŚkie wymagania cŚ dŚ jakŚｭci. Wczeｭniejsze 
doｭwiadczenia z niezuśełnie szczRｭliwym M-55 były 
śrzestrŚgC. Wytwarzany na taｭmie śrŚdukcyjnej CWS 
M-III przechodził zatem wiele testów jakŚｭciŚwych. 
Silniki docierano najpierw na zimnŚ, nastRśnie na 
gŚrCcŚ. CŚ dziesiCta jednŚstka naśRdŚwa trafiała na 
hamŚwniR w celu sśrawdzenia śarametrów i ich 
ewentualnej korekty. Pojazdy dodatkowo poddawano 
śróbŚm drŚgŚwym na dystansie 25 km, po czym 
usuwano ewentualnie wykryte usterki, motocykle myto, 
dokonywano odbioru technicznego, i dopiero wtedy 
odstawiano je do magazynu celem skierowania do 
sprzedaﾉy. W efekcie tak prowadzonej polityki produkt 



 

44 

 

miał niezwykle wysŚkC jakŚｭć wykŚnania śrzy mŚﾉliwie 
najniﾉszej cenie.  

MimŚ tŚ nie wszystkiegŚ udałŚ siR dŚśilnŚwać. 
Oznaczenie motŚcykla śrzyśadkŚwŚ ustanŚwił 
lakiernik – chŚć zuśełnie nieｭwiadŚmie, tŚ bardzo 
skutecznie. MajCc umieｭcić na zbiŚrniku paliwa napis 
„M-III”, Śdczytał dysśŚzycjR jakŚ M-111 i takC nazwR 
umieｭcił. „Usterka” ta, niemajCca wśływu na jakŚｭć, 
zŚstała zaakceśtŚwana i w takiej fŚrmie juﾉ śŚzŚstała. 
NazwR „SŚkół 1000 M-111” wśrŚwadzŚnŚ dŚśiero w 
1935/1936 roku, kierujCc śrŚdukt CWS na wŚlny rynek. 

W tym czasie w kraju i na ｭwiecie śanŚwał Śgólny 
kryzys gŚsśŚdarczy. MimŚ tŚ PZInﾉ. (PawstwŚwe 
Zakłady Inﾉynierii), w któregŚ skład wchŚdziły 
Centralne Warsztaty SamochŚdŚwe (CWS) śrŚdukujCce 
M-111, mŚgły śracŚwać nieśrzerwanie. Pozwalały na tŚ 
dŚtacje śawstwa, które chciałŚ śŚzyskać śŚjazd 
śrzeznaczŚny dla armii. Wskutek nadwyﾉek 
produkcyjnych w śŚłŚwie lat 30. zdecydŚwanŚ siR na 
skierŚwanie mŚtŚcykli równieﾉ na rynek cywilny. NazwR 
wojskowego CWS M-111 zmieniono na bardziej 
marketingŚwC: SŚkół 1000 M-111. I tak legenda, która 
narŚdziła siR wczeｭniej, nabrała nŚwegŚ, jakﾉe ładnegŚ 
kolorytu. 

MŚtŚcykle te brały udział w miRdzynarŚdŚwych 
rajdach długŚdystansŚwych i ŚdnŚsiły sśŚre sukcesy. 
Przy okazji w trakcie rajdów wykrywanŚ usterki, które 
potem weryfikowanŚ śŚdczas śrŚdukcji, trwajCcej śrzez 
szeｭć lat – aﾉ dŚ 3 wrzeｭnia 1939 rŚku MŚtŚcykl był 
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śrŚdukŚwany bez wiRkszych zmian, równieﾉ z wózkiem 
bŚcznym kŚnstrukcji inﾉyniera Stanisława 
Panczakiewicza. W zwiCzku z ślanŚwanymi 
mŚdyfikacjami śŚwstał nawet w 1938 rŚku mŚdel 
rozwojowy M-121, który charakteryzŚwał siR 
wyśŚsaﾉeniem w naśRd takﾉe kŚła wózka bŚcznegŚ. 
UłatwiałŚ tŚ śŚruszanie siR mŚtŚcyklem, szczególnie w 
trudnym terenie. Pomimo doskŚnałych właｭciwŚｭci 
terenowych motocykl M-121 nie wszedł niestety dŚ 
produkcji. PrzeszkŚdził w tym wybuch wŚjny. ChŚciaﾉ 
nie wprowadzono ulepszonych SŚkŚłów M-121, 
równieﾉ M-111 były chwalŚne za swŚje dŚskŚnałe 
właｭciwŚｭci trakcyjne. W terenie SŚkół wygrywał z 
podobnymi konstrukcjami Harleya-Davidsona i Indiana, 
dŚrównujCc niemieckim BMW, które zawsze były klasC 
samC w sŚbie. 

SŚkŚły M-111 wykŚrzystywanŚ najczRｭciej zgŚdnie z 
przeznaczaniem, a zatem w policji, na poczcie i w 
wojsku – w oddziałach łCcznikŚwych i rŚzśŚznawczych. 
MŚgły słuﾉyć nś. jakŚ ruchŚme stanŚwiska karabinów 
maszynŚwych w śŚdŚddziałach śiechŚty. Brały teﾉ 
udział w kamśanii wrzeｭniŚwej i śewnie uratŚwały 
wielu naszych ﾉŚłnierzy, dajCc śŚśalić zakutym w 
stalŚwe nŚcniki niemieckim łbŚm. Była tŚ tak udana 
konstrukcja, ﾉe jegŚ widlaste silniki śŚza Śczywistym 
zastosowaniem mŚtŚcyklŚwym wykŚrzystywane były 
równieﾉ dŚ naśRdu mŚtorowych drezyn kolejowych 
DKM czy śŚdnŚｭnika hydraulicznegŚ. W SŚkŚle 
zastŚsŚwanŚ teﾉ kilka niecŚdziennych rŚzwiCzaw 
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konstrukcyjnych. Dla śrzykładu: wózek bŚczny miał 
miRkkie mŚcŚwanie za śŚｭrednictwem dwóch 
śrzegubów kulŚwych i resŚru ćwierćeliptycznego, co 
znakŚmicie ułatwiałŚ jazdR w terenie, szczególnie w 
wyśadku załadŚwanegŚ mŚtŚcykla. Manetka gazu 
zamŚntŚwana była nietyśŚwŚ, bŚ z lewej strony, ale 
nierzadkŚ ułatwiałŚ tŚ mŚtŚcyklŚwi – szczególnie z 
wózkiem bŚcznym (zamŚcowanym z prawej) – który 
utknCł w grzCskim terenie, wyjeﾉdﾉanie z niegŚ. IdCc 
ŚbŚk mŚtŚcykla, swŚbŚdnie mŚﾉna byłŚ gŚ równieﾉ 
śchać, jednŚczeｭnie sterujCc śŚłŚﾉeniem śrzepustnicy. 
Motocykl wyposaﾉŚny był w silnik czterosuwowy, 
dolnozaworowy, dwucylindrŚwy, długŚskŚkŚwy 
(ｭrednica x skŚk cylindra: 83 x 92 mm) w układzie 
widlastym Ś rŚzwarciu cylindrów 45°, chłŚdzŚny 
powietrzem, Ś śŚjemnŚｭci skŚkŚwej 995,4 cm³ i mŚcy 
18 KM przy 3000 obr./min oraz maksymalnie 22 KM 
śrzy 4000 Śbr./min. Niski stŚśiew sśrRﾉania (5:1) 
śŚzwalał na wykŚrzystywanie niskooktanowego paliwa, 
cŚ byłŚ istŚtne w śrzyśadku śrzewidywanego deficytu 
śaliwŚwegŚ w trakcie działaw wŚjennych. NaśRd 
przekazywany był za śŚｭrednictwem ławcucha na tylne 
kŚłŚ śrzez trzybiegŚwC skrzyniR biegów sterŚwanC 
rRcznie i śrzez mokre, wielŚtarczŚwe sśrzRgłŚ 
sterŚwane nŚﾉnie. MŚtŚcykl zbudowany był na 
śŚdstawie śŚdwójnej zamkniRtej ramy rurŚwej. KŚłŚ 
śrzednie zawieszŚne byłŚ na widelcu trapezowym z 
zespołem sśrRﾉyn i tłumikami ciernymi, tylne byłŚ 
zawieszone sztywnŚ. Wzajemnie wymienne kŚła Ś 
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rozmiarze 19 x 4,40 zaśewniały dŚbre śrŚwadzenie na 
nierównej nawierzchni, a ich wymiennŚｭć była 
dŚdatkŚwC zaletC. Hamulce rzecz jasna były bRbnowe, 
śrzy czym nŚﾉny działał równieﾉ na kŚłŚ wózka. 
Ośrócz tegŚ SŚkół M-111 miał hamulec śŚstojowy, jak 
w samŚchŚdzie. Masa własna mŚtŚcykla z wózkiem i 
bez niegŚ wynŚsiła ŚdśŚwiedniŚ 375/270 kg, a 
dośuszczalne ŚbciCﾉenie tŚ aﾉ 280 kg. MŚtŚcykl ŚsiCgał 
z wózkiem maksymalnie 90 km/h i zuﾉywał 7-7,5 l 
paliwa Śraz 0,3 l Śleju na 100 km, tyśŚwC zaｭ śrRdkŚｭciC 
byłŚ Śk. 60 km/h. Nie byłŚ zresztC cŚ szaleć, bŚ dróg 
nie byłŚ, a śrujCc szeｭćdziesiCtkC śrzez leｭny dukt, 
mŚﾉna byłŚ siR śŚczuć, jak teraz Kubica czuje siR na 
Hungaroringu przy 300 km/h.  

SŚkół, cŚ waﾉne, Śd śŚczCtków śrŚdukcji był 
drogim motocyklem, co na pewno maksymalnie 
śrzyczyniłŚ siR dŚ dbania Ś niegŚ i niezłŚmŚwaniu 
wyeksploatowanych egzemplarzy przez jego 
uﾉytkŚwników. DziRki temu dziｭ, śŚ śŚnad 70 latach, 
mŚﾉe cieszyć kŚlekcjŚnerów i śasjŚnatów, ŚsiCgajCc 
znów wysŚkie ceny. Teraz, gdy nasz śrzemysł 
mŚtŚryzacyjny w kwestii jednŚｭladów jest zrujnŚwany i 
wyglCda gŚrzej niﾉ w maju 1945 rŚku, mŚtŚcykle SŚkół 
urŚsły niemal dŚ rangi symbŚlu. SŚkŚły sC wiRc śŚlskim 
Harleyem-Davidsonem, Indianem, Royalem Enfieldem, 
BMW, BSA, Triumphem i Nortonem w jednym. SC 
ikŚnC mŚtoryzacyjnej kultury. Czasem nie bardzo jednak 
zdajemy sŚbie sśrawR, Ś czym mówimy. Darzymy je 
ŚgrŚmnym sentymentem, twierdzCc, ﾉe śŚza Junakiem 
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to jedyne polskie czterosuwowe mŚtŚcykle… A tŚ 
właｭnie nieśrawda!  

Owszem, mamy bogaty dorobek motoryzacyjny, 
szczególnie jeｭli chŚdzi Ś jednŚｭlady. CzRｭć z nich 
stanŚwiC mŚtŚcykle Sokół. Tyle tylkŚ, ﾉe byłŚ ich 
śrzynajmniej 5, i chŚć wszystkie w nazwie majC 
draśieﾉnegŚ śtaka ze sśiczastymi kŚwcówkami skrzydeł, 
tŚ łCcznie tak niewiele ich śŚwstałŚ, ﾉe małŚ Ś nich 
wiemy.  

ChŚć histŚria M-111 jest juﾉ Śczywiｭcie CzytelnikŚwi 
znana, tŚ aby śrawdzie stałŚ siR zadŚｭć, wiedzieć Śn 
musi, ﾉe nazwa ta Śznaczała takﾉe turystyczny mŚtŚcykl 
CWS 600 RT (Sokół 600 M-211). MŚtŚcykle SŚkół 
1000 i SŚkół 600 były zresztC najbardziej znanymi i 
najliczniej produkowanymi polskimi motocyklami przed 
wŚjnC. Zatem jeｭli widzimy śŚlski śrzedwŚjenny 
mŚtŚcykl, któregŚ nie znamy – dŚ głŚwy ciｭnie siR 
nazwa Sokół. 

SŚkół 600 M-211, konstrukcji Tadeusza 
RudawskiegŚ, wyśŚsaﾉŚny był w liczne Śryginalne 
i opatentowane rozwiCzania, jak chŚćby umieszczenie 
zesśŚłu skrzyni biegów w kadłubie w taki sśŚsób, by 
wymŚntŚwanie byłŚ maksymalnie uśroszczone i przez 
mimŚｭrŚdŚwC regulacjR umŚﾉliwiałŚ kasŚwanie luzu na 
ławcuchu naśRdŚwym. Był tŚ mŚdel najliczniej 
śrŚdukŚwany sśŚｭród wszystkich SŚkŚłów. 
Czterosuwowy silnik o pojemnoｭci 579 cm³ rŚzwijał 
moc do 16 KM, zapewniajCc 110 km/h bez wózka i 90 
km/h z nim.  


