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JAK POWSTAL POMYSL KSIAZKI?

— Czy to pana samochdd? — zapytal mnie pewnego razu kudtaty, nawet nie
dziesigcioletni chlopiec i ze znawstwem postukat zgigtym wskazujacym palcem w
blyszczaca karoserig. Byt to wowczas najnowszy typ naszej skody, na ktorym
wiasnie odbywalismy probne jazdy.

— Wiesz, to jest nowa skoda, jeszcze jej nie znasz. Podoba ci si¢? Chlopiec
spojrzat na mnie pogardliwie i powiedziat:

— Przeciez, widzg, Ze robicie probne testy. Czy to juz jest model z podwojnym
"wtryskiem do gaznika? A kiedy juz pan pyta, to linia tylu zupetnie si¢ wam nie
udata.

Tym razem o mato nie zanieméwilem. Ale potem przeprositem wszystkich
chtopcow i dziewczgta za to, ze lekcewazylem ich zainteresowania i upodobania i
ze mys$lalem o nich majac w pamigci moja wiedzg w czasach, kiedy bylem
dziesigciolatkiem.

Dlaczego porzucitem wczesniejszy pomyst napisania zbioru opowiadan o
problematyce motoryzacyjnej, o autach oraz ludziach, ktorzy si¢ wokot nich kreca
i postanowilem zaofiarowa¢ mlodym czytelnikom prawdziwa, cho¢ zwigzla
histori¢ samochodu, dopehi¢ ich podziwu godna wiedza techniczna historyczng
opowiescia o jego dziejach.

Chyba jednak ja i moj wspotautor wzigliSmy na siebie zbyt wielkie zadanie,
sadzac tylko po ogromnej ilo§ci nagromadzonych materiatdéw historycznych, ktore
po prostu nie zmiescily si¢ nam w ksiazce. Ilez to dni strawili$my nad stosami
niezwykle warto$ciowych fotografii (wielu dotad u nas nie publikowanych),
wybierajac najbardziej niezbedne, bo stronice ksiazki nie sa z gumy i nie mozna
ich na zyczenie autora czy czytelnika dowolnie rozciagaé: chowaliSmy je z
westchnieniem zalu do archiwalnych teczek i cho¢ nie méwilismy o tym, mysle-
lismy: A wigc do nast¢pnego razu!



Mimo wszystko rad bym si¢ jeszcze spotkat z chlopcem, ktéremu zawdzigczam
pomyst napisania tej ksiazki. Dzisiaj bgdzie on juz o kilka lat starszy, a ta skoda, dzigki
ktorej sig poznalismy, juz nie jest prototypem, lecz setkami zjezdza codziennie z tasmy
produkcyjnej.

I gdyby ten kudlaty, rozczochrany chlopiec t¢ ksiazkg przeczytat i tylko od
niechcenia rzucit: No dobrze, ujdzie, czegos$ si¢ jednak z niej dowiedziatlem! — czutbym
si¢ najszczgsliwszym czlowiekiem na ziemi. Dlatego Ze nie napisatem jej niepotrzebnie.

Adolf Kuba



UDANE POLOWANIE

Simon Stevin, urodzony w 1548 roku w Brugii, nalezal do najznakomitszych
matematykow holenderskich. Miat wszakze i inne upodobania — przede wszystkim
kochat wodg. Dlatego kazda wolna chwilg spedzat na wybrzezu albo pomigdzy licznymi
kanatami. Mogloby si¢ wydawac¢, ze morze i matematyka nie pozostaja ze sobg w
bliskim zwiazku, ale Stevin potrafit znalezé pomigdzy tymi — zdawatoby sig tak
odleglymi — przedmiotami zainteresowania catkiem trwata taczno$é. Mysle¢ liczbami i
kocha¢ morze — z tego nie moglo si¢ zrodzi¢ nic innego, jak godny podziwu wynalazek
zlozonego systemu tam wodnych.

W przeciwienstwie do innych uczonych i wynalazcow Stevin nie musial sig troszczy¢
o zaspokojenie zyciowych potrzeb, urodzit si¢ bowiem w zamoznej rodzinie, a ponadto
nalezat do wybranych, ktorzy cieszyli si¢ szczegdlna zyczliwoscia samego namiestnika,
ksigcia Wilhelma Oranskiego. Stevin interesowat si¢ wszystkim: chciat wiedzie¢, jak
szybko nalezy $ciagnac zagiel podczas burzy, aby nie zerwata go wichura, jak si¢ wiaze
wezly zeglarskie, czym smaruje sig trapy, w jaki sposob splata sig sieci?

Wybrzeze holenderskie nie zawsze jest spokojne, a wiatry nigdy nie daja spokoju
rybakom. Czgsto niezle musieli si¢ napracowac aby wyciagnigta na plazg t6dz utrzymacé
we wlasciwym potozeniu; zanim jedni zatkali szpary na dziobie, inni musieli umocnié
smukty maszt w kilu i sprawdzi¢, czy liny biegna w rumplach jak po masle. Kiedy
pozniej weiagano zagle, a wiatr nadymat ich powierzchnie, maszt trzeszczat i 16dz jakby
si¢ wspinata. Az dziw, ze nie zaczgla sig $lizga¢ po piasku.

Simon Stevin stal czgsto na brzegu tak dtugo, poty rybacy nie zepchngli todzi na
morze. | znowu uwaznie $ledzit, jak rybacy zgrabnie



Nadzieja ludzkosci byli) skonstruowanie pojazdu be: koni

wybieraja zagle, aby zlapa¢ najbardziej pomyslny wiatr i jak halsujac najszybciej
osiagnac petne morze.

,»Czemu nie mozna by jezdzi¢ takze po suchym ladzie przy pomocy zagla" —
pomyslat pewnego razu i niezwykle szybko wrocit do domu. Nie ktadt si¢ spa¢ do
poznej nocy: kreslit, liczyt, budowat mate modele zaglowcow i dmuchat w ich zagle jak
maty chlopiec, aby poruszaly si¢ po stole. Zaledwie przeczuwat, iz wpadt na pomyst —
co kiedy$ bedzie ztotymi gloskami zapisane w historii — zbudowania pierwszych
wozow bez koni, przodkow pozniejszego automobilu.

Nie trwato dlugo i Stevin przy pomocy zrecznych rybakéw, zwlaszcza kiedy im
dobrze i gotdwka zaplacit, wybudowat na wybrzezu przedziwna 16dz z zaglem, do ktorej
przymocowal dwie pary lekkich kot. Tylnym zestawem kot mozna bylo przy pomocy
recznego, drewnianego steru tak kierowac, by uzyskac pozadany kierunek jazdy.

Niestety, proby z tym pierwszym na $wiecie wozem zaglowym nie wypadly najlepiej.
Stevin wyprobowal najpierw woz z jednym zaglem, potem dodat drugi, ale pojazd ciagle
byt bardzo wywrotny, szczegdlnie przy naglym i nieoczekiwanym uderzeniu wiatru.
Latwo si¢ przewra-
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cal, a przy silniejszym wietrze jedna osoba nie panowala nad zaglami oraz nad sterem.
Stevin jednak nie ustgpowal. Obnizyl wysoko$¢ masztu, za$§ dno todzi wypehit
kamieniami. Chociaz teraz pojazd szybko si¢ poruszat po rownej i twardej nadmorskiej
plazy, to nie mogt jednak hamowac.

Stevin nie zamierzal poprzesta¢ na pierwszym udanym egzemplarzu. Rozpoczat
budoweg wielkiego zaglowego pojazdu, w ktorym moglo si¢ wygodnie zmiescié
dwudziestu podroznych. W ten sposob stat si¢ zalozycielem masowego transportu
osobowego w wozach bez koni, ktory mozna traktowaé jako prototyp dzisiejszego
systemu komunikacji autobusowej.

Otworzyl publiczny przewdz osob na linii Schwenningen — Petten, pomigdzy
miastami oddalonymi od siebie o 67,8 kilometra i tras¢ t¢ pokonywal wraz z
dwudziestoma pasazerami w dwie godziny! Osiagnal wigc, zaraz na poczatku
zbiorowego przewozu ludzi predkos¢ prawie 24 kilometrow na godzing, co w
poréwnaniu z dzisiejsza przecigtna predkoscia praskiej komunikacji publicznej jest
wielkoscia dwukrotnie wyzsza.



Szkoda, ze holenderski wynalazca zmart juz w roku 1620 i nie moégt kontynuowac
swych prob. Mimo to jego dzieto zostato przychylnie przyjgte w catej Europie, czego
potwierdzeniem jest wzmianka o nim nawet w znanej kronice hiszpanskiej, ktorg
napisat admirat Fran-cesco Mendoza. Zaglowy pojazd Stevina znalazt zastosowanie w
armii Wilhelma IIT Oranskiego podczas obrony przed najazdem wojsk francuskich.

Wozy zaglowe wykorzystywano rowniez za kanatem La Manche:
podobny sposob przewozu znany byt w Anglii na linii Londyn — Bristol az do 1826
roku; pojazdy osiagaly tutaj przecigtna predkosé¢ do 30 kilometrow na godzing. Anglicy
ulepszyli wynalazek Stevina: dla zwigkszenia predkosci uzyli dodatkowo dwoch
sprzezonych latawcow. Poniewaz pigta Achillesowa tego urzadzenia transportowego
byta bezwietrzna pogoda, znalezli i na nig radg; w tylnej czgsci zaglowej todzi na
kotach, za miejscami dla podréznych wozili matego konika. Kiedy nie bylo wiatru,
zaprzggali konika, ktory ciagnat wytrwale zaglowy pojazd az do stacji docelowe;.

Do dnia dzisiejszego pozostaje jednak nie wyjasnione pytanie, czy Simon Stevin byt
rzeczywiscie pierwszym wynalazca zaglowego wozu? Wedle dat jego zywota mogt
zbudowaé swoj pojazd okoto 1600 roku. Jak wowczas wyjasni¢ zagadke atlasu
niemieckiego geografa Abrahama Ortela, Zyjacego w latach 1527—1570, ktorego
dzieto pod tytutem ,,Theatrum Orbis Terrarum"* wyszto w Antwerpii w roku 1603. W
atlasie Ortela na stronie 109 znajdujemy mape Chin (Chinae, olim Sinarum regionis,
nova descriptio auctore Ludovico Georgio)** oznaczona data 1584, na ktorej na pétnoc
i na zachdd od Muru Chinskiego narysowane sa cztery wozy zaglowe, bardzo podobne
do pojazdu Stevina. Pozwala to snu¢ przypuszczenie, ze autor rysunkéw musiat widzie¢
woz holenderskiego wynalazcy juz przed 1584 rokiem albo Ze podobne pojazdy ogladat
gdzie indziej w rzeczywistosci lub na rysunkach.

* Teatr $wiata ziemi"
** Chiny albo krélestwo Chinczykow, nowe opisanie autorstwa Ludovico Georeio"



KOLEJNI PRZODKOWIE

Probujac uznaé konstrukcjg Stevina za dalekiego przodka dzisiejszego autobusu lub
— $cislej moéwiac — pierwszego wozu bez koni, okazalibySmy si¢ nieroztropni.
Przeciez od najwczesniejszych prapoczat-kow nie mozemy w ogodle sobie wyobrazié
zycia bez ruchu, a tgsknota ludzkosci do ruchu jest stara jak pragnienie latania, znane juz
ze staro-greckiego mitu o tkarze.

Kamieniem milowym w realizacji ludzkiej tgsknoty do ruchu byt bezsprzecznie
wynalazek kota, ktore wedlug zachowanych rysunkéw znane byto w Azji juz cztery
tysiace lat przed nowa era. W grobowcach faraonow egipskich oraz na $cianach piramid
znajdujemy wyrazne wyobrazenia wozow z wielkimi drewnianymi kotami. Podobne
wozy szybko poznali i przystosowali do swoich potrzeb Persowie, Asyryjczycy oraz
Grecy. Potem Rzymianie nie tylko przyswoili sobie technikg transportu przy pomocy
wozOow na kotach, ale ulepszyli ja i doprowadzili do doskonatosci, budujac znakomite
drogi 0 niewiarygodnej tacznej dtugosci 70 tysigey kilometrow: niektére z nich mozemy
po dzien dzisiejszy podziwia¢ we Wtoszech. Natomiast wzmianka o czyms, co w czgsci
przypomina wozy zaglowe, pochodzi juz z roku 907, kiedy to wojska ruskie w pewnej
bitwie dla zaskoczenia przeciwnika uzyty takich pojazdow.

Nie byt to jednak najstarszy samoporuszajacy si¢ pojazd. Okoto roku 215 p.n.e.
Heron z Aleksandrii, jeden z najswietniejszych matematykow i mechanikow
starozytnosci, napisat wiele uczonych ksiag, z ktoérych zachowaty si¢ — ,,O budowie
automatow", urywki z traktatu ,,0 budowie maszyn wojennych" oraz ,,Pneumatica albo
o maszynach, ktore sita wiatru w ruch sa wprowadzane". Nie jest wszakze dowiedzione
czy Heron projektowat budowe wozdéw bez koni na zasadzie wykorzystania dynamiki
powietrza i czy sam takie pojazdy zdotat zbudowac.

Mozliwo$¢ budowy pojazdow napgdzanych bez uzycia konskiej sity pociagowej
rozwazat rowniez w swych dzietach angielski filozof i przyrodnik, franciszkanin Roger
Bacon (1214—1294), tworca $mialych utopii technicznych. Zajmowat si¢ tym
zagadnieniem szczegOlnie w traktacie ,,Epistota (...) de secretis operibus artis et naturae
et nullitate magiae"*, ktory zyskat uznanie wspolczesnych i potomnych.

* Listy (brata Rogera Bacona) o tajemniczych dzietach sztuki i nico$ci magii"



Pojazd napedzany sita migsni zbudowany w 1447 roku w Memmingen. By¢ moze Leonardo da Vinci
wykorzystal ten wzorzec jako inspiracje dla swych projektow.

Wedhug rysunku Benhoida Holzschuhera z 1658 roku w niemieckim miescie
Memmingen zbudowano w 1447 roku prototyp czterokotowego wozu wprawianego w
ruch przez ludzi ukrytych wewnatrz pojazdu.

Nie mozemy tez pominaé niesmiertelnego wloskiego malarza, architekta, rzezbiarza,
inzyniera i uczonego, Leonarda da Vinci, ktory zyt w latach 1452—1519. Jako uczony
wzbogacit wszystkie dziedziny nauki: jest autorem projektow wielu narzedzi i maszyn,
aparatow latajacych; zaprojektowat spadochron, helikopter i inne urzadzenia. W jego
szkicach 1 zapiskach znajdujemy réwniez cenne wzmianki o pojazdach z wlasnym
napedem.

Jak wida¢, nie sposob dociec prapoczatkow dzisiejszego samochodu i trudno
przypomnie¢ wszystkie warianty rozwiazan poprzedzajace jego narodzenie. Kazdy
wynalazek, ktory przyniost pozniej ludzkosci wyzwolenie od cigzkiej pracy, ktory
ulepszyt i ufatwit transport, byl w momencie swego powstania uwazany za produkt
diabelski i az dziw, ze wynalazcow nie oglaszano kacerzami i wystancami piekiet.

Dzisiaj juz tylko u$miechamy si¢ czytajac rozporzadzenia lub wyroki, ktorymi w
pionierskich czasach chciano zatrzymac¢ rozwdj techniki i cywilizacji. Jeszcze w koncu
XVI wieku niektore ksigstwa niemieckie surowo zakazywaly uzywania pojazdéw do
komunikacji publicznej, we Wloszech przeciw zbiorowemu transportowi ludzi
wystgpowat Modio,



poniewaz — jak pisal — ,,... dzieja si¢ w pojazdach przewozacych ludzi réznorakie
rzeczy nieprzystojne, podrozni si¢ rozpieszczaja, wozy niszcza drogi, trwoza kobiety i
powoduja psucie si¢ win w piwnicach".

Kiedy jednak pierwsze automobile samym istnieniem zagrozity egzystencji transportu
konnego oraz zyskownej hodowli koni uzywanych . jako sity pociagowej, napotkaty — i
nic w tym dziwnego — zdecydowanie silniejszy opér. Wiecznym aktem hanby bedzie
znane angielskie prawo ,.choragiewkowe", zwane od roku 1865 Locomotive Act.
Wedtug przepisow tego aktu prawnego jedna z trzech 0sob obstugujacych pojazd parowy
powinna i$¢ w odleglosci okoto 60 jardow przed maszyna, trzymajac w reku czerwona
choragiewke. Czlowiek ten miat za zadanie ostrzega¢ jezdzcow oraz woznicow karoc i
wozoéw dostawczych o zblizaniu si¢ automobilu lub lokomotywy, stuzy¢ im pomoca W
mijaniu si¢ z pojazdem, a w przypadku szczegdlnej potrzeby, kiedy na przyktad konie
zaczgty si¢ ploszy¢, nakaza¢ mechanikowi natychmiast zatrzymaé pojazd. W tamtych
czasach predkos¢ maksymalna, na ktora zezwalano w miastach wynosita 6 kilometrow
na godzing, a we wsiach tylko 3 kilometry na- godzing.

Nawet Francja, szczycaca si¢ przed calym $wiatem swoboda obyczajéw i wolno$cia
pogladow, nie przyjeta bez zastrzezen stukotu kot pierwszych automobiléw. Trzydziesci
lat po ogloszeniu w Anglii ,,cho-ragiewkowego prawa" paryski ,,Journal" opublikowat
list otwarty rozgoryczonego czytelnika do paryskiego prefekta policji. Czytelnik 6w pisat
migdzy innymi: ,,Nalez¢ do tych, ktorzy sa przekonani, iz na ulicach paryskich nie jest
bezpiecznie. Poniewaz Panscy stroze porzadku glosza, iz sa w tej sprawie bezbronni,
oznajmiam Panu, Ze od jutra chodzg po ulicach z rewolwerem w kieszeni i bedg strzelat
do kazdego bezpanskiego psa, do osob siedzacych w automobilach lub benzynowych
welocypedach™.

Tym wigkszy podziw i uznanie nalezy si¢ ludziom, ktdrzy w burzliwych czasach
powstawania pierwszych automobilow odwaznie realizowali swe marzenia o wozach bez
koni, nie szczgdzili czasu, zdrowia i wlasnych §rodkow finansowych, aby otworzy¢ dla
potomnych droge postgpu w dziedzinie, ktdrej symbolem jest wyrazana we wszystkich
jezykach $wiata nazwa: A—U — T — O.



POJAZDY NA SPREZYNY ZEGAROWE?

W tamtych czasach nie powinni$my jednak poszukiwaé przodkéw automobilu,
poniewaz nie wynaleziono jeszcze silnika, ktory moglby pojazd poruszaé. Dlatego tez
wigkszo$¢ wynalazcow dawnych wiekow poszukiwala ,kamienia madrosci" w sile
wiatru, w wykorzystaniu ruchu zwierzat lub w konstrukcji maszyny samonapgdzajacej
si¢ — perpe-tuum mobile, najczesciej jednak poruszanej ukryta wewnatrz mechanizmu
sita ludzkich czy konskich migs$ni.

Pierwsza pewniejsza wiadomo§¢é o takich probach znajdujemy w ,Kronice
norymberskiej", w ktorej odnotowano, iz w 1649 roku norymberski kowal Johann
Hautsch, specjalista w wytwarzaniu kot zgbatych (wedtug innych zrédet byt zrgcznym
zegarmistrzem i1 producentem cyrkli), zbudowal wielki woéz mechaniczny, ktory ,,...
jedzie sam, nie potrzebuje ani konskiego, ani innego zaprzggu i osiaga predkos¢ 2000
krokow na godzing. Pojazd jest napedzany mechanizmem zegarowym i mozna go
zatrzymaé, jesli zajdzie taka potrzeba, lub tez jecha¢ nim dokadkolwiek i
kiedykolwiek...".

Niestety, inne dokumenty z tego okresu nie potwierdzaja w sposOb pewny
wiadomosci, ktore zamiescita ,,Kronika norymberska", przeciwnie, podaja w watpliwos¢
informacjg, iz woz Hautscha byt napedzany mechanizmem z przektadnia sity. Krytyczni
$wiadkowie raczej mniemaja, iz sztlo w tym przypadku o czgste w takich sytuacjach
oszustwo wynalazcy. Sktonni sa twierdzi¢, iz w6z w rzeczywistosci poruszato dwu
ukrytych we wngtrzu mezezyzn, ktorzy krecili korbami. Przednia czgs¢ pojazdu
posiadata 0§ kot zamocowana jak w karocach o konskim zaprzegu, a jej polozenie
zmieniat czlowiek stojacy na podtodze wozu i poruszajacy sterem, podobnym do dyszla.
Pojazd osiagat predkos¢ 1,6 kilometra na godzing, ale tylko na réwnej drodze.

Pojazd Hautscha mial wyglad karocy uzywanej do triumfalnych wjazdow krolow i
ksiazat; byl bogato zdobiony i poztacany, znajdowaly si¢ na nim alegoryczne figury
wyrzezbione przez dobrego artyste. Hautscha mozemy z cala pewno$cia uwazaé za
wynalazcg pierwszego dzwigkowego sygnatu ostrzegawczego, umieszczonego na
pojezdzie bez konskiego zaprzegu. ,,Kronika norymberska" podaje: ,,...gdzie niezmiernie
liczny thum w ruchu pojazdu przeszkadzat, wtedy zawsze z dwu smoczych gtow
umieszczonych na przedzie wozu tryskaly pod ci$nieniem dwa strumienie wody, a
réwnoczesnie aniolowie po obu



stronach pojazdu umieszczeni trabki do ust podnosili i da¢ w nie poczynali. Smocze
glowy przy tym groznie przewracaty §lepiami".

Pojazd mechaniczny pana Hautscha stat si¢ tak popularny, ze mimo jego zotwiej
predkosci (2000 krokow na godzing) zakupit go za 500 talarow ksiaz¢ Karol Gustaw,
nastgpca tronu Szwecji, ktory wiasnie wowczas przebywat w Norymberdze.
Potrzebowatl karety na uroczysto$ci koronacyjne w Sztokholmie. Takze krol dunski
zamOwil u wynalazcy podobny pojazd dla wiasnych potrzeb.

Inny pojazd, napedzany przez dwoch ludzi naciskajacych dwa wielkie pedaty, zostat
zbudowany w 1760 roku; przebudowano go p6zniej do celow wojskowych. Zamiast
smoczych paszcezy tryskajacych strumieniami wody postanowiono wmontowa¢ dziato.

Inicjatywe¢ budowy wozoéw bez koni wzigli w swoje rece przede wszystkim
mistrzowie norymberscy zajmujacy si¢ rzemiostem zegar-mistrzowskim. Jeden z nich,
Stefan Farfier, cierpiacy na obustronny paraliz ndg, zbudowat w roku 1685 najpierw
cztero, a potem trzykotowy wozek z przednim kotem napgdzanym rgcznie za pomoca
systemu korb i zgbatych przektadni.

Farfier celowo wybrat naped reczny, poniewaz miat bezwladne i unieruchomione
konczyny dolne. Wiedzial wszakze dobrze, ze naped rgczny jest bardziej mgczacy niz
nozny. Mimo wszystko jego wynalazek byt potem bezustannie ulepszany, przede
wszystkim przy konstruowaniu wozkow inwalidzkich oraz przesuwajacych sig¢ kanap.

Do analogicznej kategorii pojazdow mozna réwniez zaliczy¢ dzieto Anglika, Johna
Beversa, zbudowane w XVIII stuleciu pod wpltywem pojazdu Johanna Hautscha. Woéz
byt o wiele mniejszy, czterokotowy. Na przednim siedzeniu znajdowato si¢ miejsce dla
kierowcy, ktory kierowal przednimi kotami pojazdu, gdy tymczasem za jego plecami
dwaj studzy pracowicie deptali dwa pedaty, ktore napedzaly tylne kota za pomoca
mechanizmu korbowego 1 systemu przektadni. Jesli u§wiadomimy sobie, ze pojazd
razem z pasazerami wazyl okoto pot tony i ze tozyska byly wowczas urzadzeniem
catkowicie nieznanym, musimy si¢ odnie$¢ z pelnym szacunkiem do wysitku
nieborakdw wprawiajacych woéz w ruch. Ten typ pojazdu spopularyzowatl na paryskich
ulicach lekarz Elie Richard.

Préby konstruowania wozow bez zaprzegu konskiego podejmowane byty rowniez na
wschodzie Europy. W Rosji, w Jaransku, zyt mistrz ciesielski Leontij Szamszurenkow.
O jego zyciu wiemy niewiele, jedynie



to, ze byl prostym cztowiekiem, bez wyksztalcenia, a mimo to wystat w 1741 roku list
do kancelarii gubernialnej w Niznym Nowogrodzie, oznajmiajac w nim, ze czyni proby
z ,,samobieznym" wozem, ktory na razie ukrywa przed publicznoscia.

List wedrowatl dziesig¢ lat od kancelarii do kancelarii carskiego aparatu
biurokratycznego, az wreszcie urzad moskiewski odestat go do Petersburga z
propozycja, aby stosowna gubernia raczyta zezwoli¢ na budowg cudownego wozu. W
rok pdzniej wynalazcg wezwano do stolicy i w tym samym 1752 roku zezwolono mu na
skonstruowanie wozka. Szamszurenkow rzeczywiscie w ciggu szesciu miesi¢cy swoje
dzieto ukonczyt i przedstawit dworowi. Jak poswiadcza zapis diaka gubernialnego, ,,w6z
jest napgdzany sita dwu ludzi ukrytych wewnatrz, a na zbudowanie jednego pojazdu
trzeba zaptaci¢ za rézne materiaty i za pracg najgtych rzemieslnikow sume 75 rubli i 5
kopiejek".

Kolejnych wozdw — niestety — juz nie budowano; prototyp stuzyt do zabaw na
dworze carskim, za§ wynalazca nadal zyt w biedzie, poniewaz nie pozwolono mu
opuscic stolicy, ale rownocze$nie przestano mu placic strawne.

Drugi list Szamszurenkowa, w ktérym proponowal budowe nowego typu pojazdu,
wigkszego i szybszego, pozostat w ogdle bez odpowiedzi. Podobny los spotkat inng jego
propozycje: pomystowy ciesla oferowatl sporzadzenie ,,zegara z licznikiem odlegtosci".
Byt to pierwszy projekt licznika, ktory dzisiaj siosuir si®- w kazdym samochodzie.

Sposéréd wielu innych pomystow i prob trzeba koniecznie przytoczy¢ projekt
angielskiego mate*matyka, astronoma i fizyka, lzaaka Newtona (1643—1727),
zrealizowany w 1663 roku. Newton nie znat jeszcze zasady dziatania maszyny parowej.
Mimo to docenienie wiasciwosci pary i mozliwosci jej zastosowania jako zrodta napedu,
stawiaja go na pierwszym miejscu wsréd wynalazcow pojazdu parowego. Pojazd
zadziwial prostota konstrukcji. Newton narysowal go w nast¢pujacy sposob: podwozie z
drewniang rama, do ktorej przymocowane byly osie z dwiema parami kot, posrodku
umieszczony byt kociot z woda, a pod nim zawieszono palenisko. Z gornej czgsci kotta
wychodzita zwgzajaca si¢ rura, skierowana ku tylowi — pojazd miat wigc by¢ nape-
dzany odrzutem pary. Przed kottem siedziat cztowiek, ktory kierowat przednia para kot i
W ten sposob zmieniat kierunek ruchu pojazdu.

Byl to jednak tylko szkicowy rysunek. Newton nigdy nie zdecydowal si¢ na
zbudowanie 1 wyprobowanie projektowanego pojazdu. Mozemy



powiedzie¢: na szczgscie, bowiem ci$nienie w kotle byloby za mate, aby woz ruszyt z
miejsca.

Kiedy juz wspomnieliSmy o projektach, ktore nigdy nie doczekaty sig¢ realizacji,
wroémy do roku 1459 i popatrzmy na inne rysunki wozoéw bez koni, poruszanych
bezposrednio sita ludzkich migéni badZz tez za poSrednictwem kot i przektadni
tworzacych skomplikowane mechanizmy. Pierwszy rysunek jest dzielem Albrechta
Diirera wykonanym dla cesarza Maksymiliana: jest to podwojne, olbrzymie koto o
$rednicy szeSciu metrow, na ktoérego osi umocowane sa nie zmieniajace potozenia
siedzenia dla podr6znych. Oba kota miaty na swym obwodzie umocowane stopnie, po
ktorych chodzili studzy i w ten sposéb wprowadzali pojazd w ruch; kierunek jazdy
wyznaczala inna osoba za pomoca draga przymocowanego do wystajacej osi dwukota.

Drugim wynalazkiem z tego samego roku byt luksusowo wyposazony pojazd,
zaprojektowany przez nieznanego konstruktora, a zbudowany w catosci z drewna. W
ruch wprowadzal go cztowiek idacy obok pojazdu i obracajacy koto zgbate, z ktorego
ruch przenoszony byl poprzez mechanizm kot zgbatych na przednie koto wozu. Drugi
cztowiek idacy za pojazdem uruchamiat tylne kota.

Do naszych czasow zachowaty sig tylko projekty tych wynalazkéw, niestety, nigdzie
nie spotykamy najdrobniejszej cho¢by informacji o tym, ze pojazdy te zbudowano, nie
mowiac juz o ich praktycznym wykorzystaniu.

POWSTAL SAMOCHOD PAROWY

Tak wigc zostato juz teoretycznie stwierdzone, iz mozna zbudowaé pojazd, ktory
mogltby sig porusza¢ bez konskiego zaprzggu. Wiedziano réwniez," ze jest to mozliwe
poprzez wprawienie w ruch kot pojazdu. Problemem pozostawat ciagle napgd. Uwazano
woweczas, ze jedyna sita, ktora moze taki woz wprawi¢ w ruch, jest para, ale wynalazcy
nie byli zgodni co do tego, jak zbudowa¢ maszyng parowa, gdzie ja umiesci¢ w
pojezdzie, jak przenosi¢ ruch mechaniczny i panowac nad sita pary.

O tym, ze maszyng parowa mozna wykorzysta¢ do poruszania kot, przekonani byli
rowniez francuski fizyk, Denis Papin, oraz angielski inzynier gorniczy, Thomas Savary,
ale ani jeden, ani drugi nie po-



trafil praktycznie zastosowa¢ swych pomystow. Takze wielki James Watt, ktéremu w
roku 1759 pewien student nazwiskiem Robinson podsunatl pomyst uzycia pary do
poruszania pojazdow, szybko zaniechat prob, by nie oddalac si¢ niepotrzebnie od swej
glownej pracy: ulepszania wlasnej konstrukcji wielkiej maszyny parowej z oddzielnym
kotlem.

Dopiero po wielu latach realizacji projektéw Papina, Savary'ego, Robinsona i Watta
podjat si¢ i sprawg doprowadzit do szczgsliwego konca francuski inzynier Nicolas
Joseph Cugnot.

Urodzit si¢ w 1725 roku w Lotaryngii i od wczesnej mtodosci znany byl jako
utalentowany wynalazca i racjonalizator. Nie byt jednak na tyle zamozny, aby mogt
finansowa¢ swoje projekty, musial wigc najpierw pomysle¢ o wlasnej przysziosci i
dlatego poswigcit sig¢ karierze wojskowej. Juz w randze kapitana sporzadzit wiele
projektow wynalazczych. Niektorych sposrod nich uzywa sig¢ po dzien dzisiejszy, na
przyktad stolika mierniczego, ciagle nazywanego od jego imienia stolikiem Cugnota.

Maszyna parowa, ktorej prototyp zbudowal Papin, a wersje uzytkowa udoskonalit
Watt, dlugo nie dawata spa¢ pomystowemu Francuzowi. Jak jej uzy¢ do poruszania kot,
jak ja przede wszystkim zmniejszy¢, a rownocze$nie zwigkszy¢ wydajnos¢ kotta, by
ostateczny efekt byt zadowalajacy? Bezustanne proby byly drogie i zajmowaly duzo
czasu. Niezamozny kapitan stosunkowo szybko utonat po uszy w dlugach i musiat
swych eksperymentéw poniecha¢. Ale pewnego razu us$miechngto si¢ do niego
szczgsScie. Bylo to w roku 1764, kiedy zdotat uzyskaé

Pojazd parowy zbudowany przez N J. Cugnota jako trzykotowy ciqgnik osiqgal predkosé¢ 4,5
kilometra na godzine




postuchanie u 6wczesnego ministra wojny, ksigcia de Choiseul. Wysoki dostojnik
dworski zdecydowal si¢ poinformowaé o jego projekcie generata de Gribezurala,
technika o niematych kwalifikacjach i postgpowym sposobie myslenia. Generat
natychmiast pojal, ze fantastyczne projekty zbudowania ,,mechanicznego konia" oraz
jego zastosowanie we wspotczesnej technice wojennej nie sa czcza mrzonka Cugnota,
ale realna mozliwoscia i stat si¢ aktywnym obronca i zyczliwym protektorem naszego
wynalazcy. Dzigki jego wstawiennictwu minister wojny powierzyl Cugnotowi
zbudowanie parowego ciagnika dla artylerii. Cugnot zaprojektowal go w postaci matego
wozka, a realizacja projektu zajat si¢ pan de Brezin. Pierwsze jazdy probne odbyly si¢ w
Brukseli i dopiero potem Cugnot zdecydowat si¢ wystawi¢ prototyp urzadzenia do proby
w Paryzu. Byto to w roku 1769.

Niewielki pojazd osiagal predkos¢ 4,5 kilometra na godzing, ale przy jednorazowym
napehieniu kotla poruszat sig¢ tylko przez 12 minut. Potem nalezato kociot ponownie
napeié, roznieci¢ pod nim na ziemi ognisko, poczekaé, az wytworzy si¢ para i
nastgpnie przez dwanascie minut znéw kontynuowaé jazdg. Mimo tych wszystkich
niedostatkdw prototyp Cugnota ucieszyl ministra wojny, ktdry powierzyt kapitanowi
budowg wigkszego pojazdu. Za pierwszy swoj pojazd Cugnot otrzymatl do dyspozycji
20 tysigey frankoéw 1 wyposazony w gotowke rozpoczat konstruowanie nowego. Na
przetomie lat 1770/1771 pokazano prototyp drugiego wozu oficjalnym osobistosciom
zycia politycznego 1 wojskowego. Predkos¢ jazdy nie przekroczyta niestety 4
kilometrow na godzing, tymczasem armia oczekiwata predkosci 15 kilometréw na
godzing, ale za to nie trzeba juz bylo rozpala¢ ogniska na ziemi, bo kociol byt
wyposazony we wilasne palenisko.

Préba odbywala si¢ pomyslnie, pojazd byt postuszny wynalazcy, ktory przy
ogluszajacych oklaskach wiasnie przejezdzal przez rynek. Nagle szmery ucichty i thum
zamarl, przerazit si¢ rowniez kierowca. Pojazd nieoczekiwanie ruszyt na znajdujaca si¢
przed nim $ciang, za§ kierowca zadna miara nie mogt skreci¢ przednim kotem, do
ktérego umocowany byt rozgrzany kociol parowy, peten wrzacej wody. Cugnot stracit
glowe, zapomniatl o tym, ze powinien przede wszystkim szybko przy pomocy drazka
zamkna¢ doptyw pary i maszyna calym cigzarem prawie pig¢ciu ton natarta na $ciang,
ktora rozbita i obalita.

Zamiast catkowitego fiaska wynalazca doczekat si¢ niespodziewanych owacji,
poniewaz pojazd pozostat nie naruszony i tym samym wy-



kazat swa przydatnos¢ jako doskonata maszyna wojenna, ktéra moze burzy¢ mury, sama
nie ulegajac uszkodzeniu. Minister wojny nie zrazil si¢ poczatkowymi, matymi
niepowodzeniami i nadal osobiscie uczestniczyl we wszystkich dalszych probach.

W zyciu jednak juz tak bywa, Zze szczgScie nagle si¢ od czlowieka odwraca.
Niedtugo potem minister wojny, ksiaz¢ de Choiseul, popadl w nielaskg i tak skonczyty
si¢ dalsze proby utalentowanego inzyniera, a jego parowy pojazd juz sig nie pojawit na
ulicach. Dopiero po wielu latach pod kottem ponownie rozpalono ogien i woz ruszyt,
ale tym razem do muzeum, by jeszcze po z gora stu latach by¢ przedmiotem
zainteresowania i podziwu technikéw z catego §wiata.

Cugnot si¢ nie poddawal. Bezustannie pisat listy do panujacych i informowat o
przydatno$ci swego wynalazku oraz o zamia'rze jego doskonalenia, ale osiagnat tylko
tyle, ze francuski kr6l Ludwik XV w dowdd uznania przyznal mu dozywotnig rente.
Starczala ona zaledwie na skromne Zycie, a w zadnym wypadku na finansowanie
nowych prob.

Tymczasem ziemia drzata od rewolucyjnych ruchow, wygnano krola i jego dwor, z
czasem jego miejsce zajal Napoleon Bonaparte. Podczas walk i zamieszek
rewolucyjnych Cugnot stracit swa dozywotnia rente i wkrotce jako zapomniany i
niedoceniony inzynier zostal zwolniony z wojska.

Dopiero w dwadzieécia pig¢ lat po owej pierwszej probie, jakiej . dokonano z
wozem parowym, nieoczekiwanie znéw zaswiecita nad wynalazca gwiazda
powodzenia: zdawato sig, iz nadejda lepsze czasy dla jego wynalazku. Napoleon, ktory
nieustannie przemysliwal, jak wzmocni¢ armi¢ francuska, zazadat pokazania mu
»ognistego" wozu. Potem przywrocit Cugnotowi dozywotnig rent¢ i w koncu mu ja
podwoit.

Zostala powotana komisja, ktéra miata odnalezé w magazynach artylerii
zapomniany samonapedzajacy si¢ pojazd Cugnota. Niestety, cztonkowie komisji nie
byli nazbyt zadowoleni z popularnos$ci wynalazcy, ktory co prawda zyskat sympatig
samego cesarza, ale nie zjednat sobie jego doradcow; Komisja dziatala wigc w taki
sposob, iz wozu parowego nigdy nie odnaleziono. Kapitan artylerii, Cugnot,
zapomniany przez wszystkich, zmart 10 pazdziernika 1804 roku w Brukseli. Jak
wygladat parowy pojazd Cugnota?

Masywna rama polaczona poprzecznymi belkami wykonana byta



z drewna. Tylna o$ z kotami szprychowymi nie posiadata resoréw, z przodu do
ruchomego widelca kota i poprzeczki zamocowany byl wysiggnik, a na nim znajdowat
si¢ kociot wraz z paleniskiem. Nad kotem umieszczona byta dwucylindrowa maszyna
parowa, jednostronnego dziatania, ktorej tloki napgdzaly przednie kolo za
posrednictwem mechanizmu zapadkowego. Przekr6j cylindra wynosit 304 milimetry
kwadratowe, $rednica ttokow 365 milimetrow, pojemnos¢ kotta parowego 50 litrow.
Pojazd kierowany byl poprzez ruch przedniego widelca kota z zawieszonym na nim
kottem, wywolany zestawem kot zgbatych umieszczonych w tylnej czgéci ramy.
Kierowanie bylo czynnoscia nietatwa i ztozong. Klockowy hamulec naciskat na obregcz
przedniego kota.

Pierwszy parowy pojazd Cugnota wydaje si¢ nam dzisiaj urzadzeniem prymitywnym
i nie 'wzbudzajacym zaufania. Ale nie mozemy zapominac, ze byl to w ogole pierwszy
mechaniczny wdz na §wiecie nie napedzany migéniami cztowieka, a data jego powstania
jest uznana za dzien narodzin pierwszego automobilu.



W SOHO PRACUIJE JAKIS MURDOCK

James Watt zbudowatl pierwsza maszyng parowa na $wiecie. Nicolas Joseph Cugnot
te maszyng umiescit w pojezdzie i zdumionej publicznosci pokazal, ze woz jedzie sam,
bez koni, bez pomocy ludzi ukrytych w jego wngtrzu. Pierwszy samoczynny pojazd,
pierwszy woz bez koni pojawit sig na $wiecie.

Tymczasem James Watt uzyskal w roku 1784 patent na ,,...zasadnicze ulepszenie
maszyn ognistych i parowych, a rOwnoczesnie maszyn, ktore moga by¢ przy ich pomocy
poruszane". Powrdcil zatem do pierwotnego zamystu, aby sprawdzi¢, czy mozna
podiaczy¢ maszyng parowa do kot karocy lub innego pojazdu. Zapisal wowczas w
dzienniku: ,,Pracuj¢ obecnie nad mym siddmym wynalazkiem. Idzie w zasadzie o to, jak
wykorzysta¢ maszyne parowa do transportu oséb i towaréw z miejsca na miejsce,
przyjmujac za warunek, iz. pojazd bedzie si¢ sam poruszat".

Jednakze Watt pracowat wowczas rownocze$nie nad dwoma wynalazkami. Po
namysle zdecydowat si¢ skupi¢ wszystkie swoje sity i czas nad drugim, ktéory w tamtym
czasie wydawal si¢ potrzebniejszy: chodzilo o wykorzystanie maszyny parowej do
poruszania pomp czerpiacych wodg¢ z wyrobisk goérniczych. Mimo to opatentowatl
pomyst na naped parowy, zamierzajac realizowaé prace nad prototypem w terminie
pozniejszym.

W ten sposéb w roku 1775 powstalt w Soho stosunkowo duzy zaktad produkujacy
pompy kopalniane — firma Boulton and Watt. W fabryce pracowat mtody, ale bardzo
utalentowany i pomystowy inzynier nazwiskiem William Murdock. Jego glownym
zadaniem bylo objezdza¢ najrézniejsze kopalnie wegla i proponowaé im nowosé
techniczng fabryki: parowe pompy kopalniane. Jak dotad prawie wszedzie spotykat si¢ z
niezrozumieniem a czgsto i szyderstwem. Konserwatywni wiascicie



le angielskich kopaln publicznie wySmiewali si¢ z mtodego inzyniera i bronili si¢ przed
wprowadzeniem tych ,,parowych nowosci".

W fabryce nie pojmowano, dlaczego mtody Murdock ma takie trudnosci ze sprzedaza
i posytano do kopaln wegla kolejnych inspektorow. Ale i ci wracali bez sukcesu;
podobnie jak Murdock napotkali mur niechgci i opor wiaseicieli. Takze gornicy czgsto
wyganiali ich razem z ,,diabelskim wynalazkiem" za bramy kopalni. Murdock by} jednak
uparty i nie chciat si¢ tak fatwo podda¢. Byt nie tylko zdolnym inzynierem, ale rowniez
utalentowanym i zr¢cznym bokserem, wpadt wigc na pomyst, aby wysmiewcoOw sposrod
gorniczej braci wyzwaé na pojedynek. A poniewaz zawsze zwycigzal umigsnionych
olbrzymow z kopaln, zyskiwat powoli ich szacunek i sympatie.

W jednym z gérniczych okregéw Murdockowi powierzono funkcje inspektora fabryki
Boulton and Watt na dluzszy okres. W czasie wolnym od pracy Murdock zaczat
budowa¢ modele parowozoéw. W tamtych czasach obstuga kotta parowego przypominata
pracg pirotechnika:
kociot podobnie jak bomba w kazdej chwili grozit wybuchem, a i tak cinienie pary dla
celow uzytkowych byto w nim $miesznie niskie. Murdock wszakze nie byt tchorzem i
potrafil logicznie mysle¢. Logika zatem podsungta mu mysl, iz musi przede wszystkim
podwyzszy¢ ci$nienie pary w kotle, natomiast odwaga kazata mu podja¢ decyzj¢, iz musi
to zrobi¢ pomimo ryzyka wybuchu. Od pomystu do realizacji nigdy nie byto u niego
daleko, szybko wigc zbudowat maty model

Jeden z trzech modeli
tréjkotowki parowej
Murdocka



wozu parowego o wysokosci zaledwie 30 centymetrow. W roku 1786 wspotwlasciciel
firmy Boulton zobaczyt ten cudowny model i natychmiast powiadomit listownie swego
wspolnika Watta o godnym podziwu wynalazku mlodego inzyniera: ,,..wozek jezdzi
sam po pokoju, wozi topatke, pogrzebacz lub calq skrzynke¢ na wegle".

Mniej zachwycona byta wilascicielka domu, w ktorym Murdock mieszkal i
dokonywat pierwszych prob. Wspotmieszkancy byli zaniepokojeni tajemniczym
hatasem i sykiem pary dochodzacymi z pokoju zafascynowanego praca wynalazcy.
Kazali mu po prostu wybrac¢: albo w domu bedzie spokdj, albo musi si¢ wyprowadzié.
Murdock z cigzkim sercem poniechal dalszych eksperymentéw w pokoju i zdecydowat
si¢ wyprébowaé wozek parowy na ulicach szacownego miasta Redruth. Nastawit kota
matego pojazdu w taki sposob, aby jechat wprost przed siebie, zapalil lampg spirytusowa
pod kottem i otworzyt kurek spustowy pary.

I wtedy doszto do nieszczesliwego wypadku, ktory zaciazyt na dalszych pracach nad
prototypem. Model bowiem ruszyt do przodu z nieoczekiwang predkoscia; maszyna
parowa gnata wozek tak szybko ze inzynier, pedzac co sil, nie mogt za nim nadazy¢.
Pojazd znikl mu z oczu i wtedy rozlegt si¢ przerazliwy krzyk strachu, a potem wotanie o
pomoc. Murdock przyspieszyt biegu. Raptem zobaczyt przed soba stojacego na skraju
chodnika miejscowego pastora ze ztozonymi modlitewnie r¢gkoma i wytrzeszczonymi
oczyma; u jego stop lezat wywrocony model, z ktorego z sykiem uciekata para. Maszyna
wciaz napgdzata jedno koto i caty przyrzad obracat si¢ bezustannie wokot whasnej osi
jak karuzela, na dodatek buchat z niego ogien. Duchowny byt przekonany, ze spotkat sig
z diablem, chcial ucieka¢, ale strach sparalizowal mu nogi; za chwilg padl za ziemig
martwy, pekto mu serce. Jego $mier¢ weszta do historii, poniewaz byl pierwsza ofiara
ztozona na ottarzu motoryzacji.

Wypadek miat niekorzystny wptyw na dalsze prace wynalazcy. Obrocita sig
przeciwko niemu cala opinia publiczna miasteczka i zmuszony byt zrezygnowaé z
kolejnych prob. Uczynit to szybko z dwu powoddéw: po pierwsze, miejscowy sad
badajac przyczyny $§mierci pastora zakazat mu prob z tym ,,diabelskim urzadaeniem", po
drugie, wspdlnik Boultona i wspotwiasciciel firmy nie podaielat zachwytu swego kolegi
dla wynalazku mtodego inzyniera. Watt zabronit dalszego eksperymentowania, grozac
mu zwolnieniem z zajmowanego stanowiska i oskarzeniem o naruszenie swych praw
patentowych. A poniewaz Murdock nie



byt zamozny, a pensja, jaka otrzymywat, byta do$¢ wysoka, przyrzekt postusznie, cho¢ z
zalem w duszy, iz poniecha wszelkich doswiadczen.

SWIADEK ZAGADKOWEJ SMIERCI

Oprécz Murdocka jeszeze jedna osoba byta $wiadkiem tragicznej $mierci pastora:
wypadkowi przygladat si¢ miodziutki Richard Trevi-thick, syn kasjera miejscowej
kopalni miedzi i cynku, tej samej, w ktorej ostatnio pracowal wynalazca. Zapewne
wtedy jeszcze nie przeczuwal, iz przypadkowa scena, ktorej si¢ przypatrywal, zmieni
cale jego zycie.

Mtody Trevithick urodzit si¢ 13 maja 1771 roku w matej wiosce nalezacej do parafii
Ilogan (w Kornwalii) i jak wigkszo$¢ przysztych wynalazcow nie osiagat
zadawalajacych wynikoéw w nauce. Jego nauczyciel w szkole podstawowej w sasiednim
Camborne traktowal go jak przyklad beznadziejnej ghupoty, nazywat ,,opdznionym w
rozwoju brudasem", a je$li si¢ czemukolwiek dziwil, to rachunkowym zainteresowa-
niom ucznia.

Mtody Trevithick nie darzyt szkoty mitoscia. Wolne chwile spgdzat na wzgdrzu pod
zamkiem Earn Brea, gdzie pracowaty dwie wielkie pompy kopalniane firmy Boulton
and Watt. Syk pary, §wist nieszczelnych rur, lomotanie pomp byly dla jego uszu rajska
muzyka i wtedy tez zdecydowat sig, iz tym cudownym maszynom poswigci cale swe
zycie. Wowczas poznat blizej podstarzatego juz inzyniera Murdocka, ktory wprowadzit
go w tajniki swych prac wynalazczych 1 pewnego razu zwierzyt mu sig, iz osiagnigcie
wigkszego cisnienia pary jest — jak dotad — najwigkszym problemem. O tej
podstawowej idei Travithick nigdy nie zapomnial, miata ona powazny wptyw na dalsze
koleje jego zycia.

Kiedy ukonczyl osiemnascie lat, ojciec poczat go zabiera¢ ze soba do kopaln; miat
pomagaé w przygotowywaniu wyplat. Mtlodziutki Richard byt juz wecale
doswiadczonym technikiem i miat za soba wiele ulepszen 1 wynalazkéw. W roku 1798
wynalazt motor poruszany cisnieniem wody, potem skonstruowal pompg¢ kopalniana
napedzang para pod tak wysokim ci$nieniem, o jakim Watt ani marzy¢ nie $miat. Ten
sukces przypomniat mu o porzuconym przez Murdocka aparacie i w koncu o$mielit go
do podjgcia nowych préb z wozem na parg. Poniewaz jednak otwarte ognisko pod
kottem parowym tatwo moglo spowodowaé pozar drewnia-



nego domku, w ktdrym Trevithick mieszkat, po prostu wrzucat do kotla rozpalone do
biatosci kawatki Zelaza i w ten sposob uzyskiwat parg.

Maszyna pracowala doskonale, a zadowolony konstruktor zdecydowat si¢ umiescic ja na
wigkszym wozie, ktory moglby stuzy¢ rowniez do przewozu ludzi. Trevithick dzigki
finansowej pomocy ojca mial wigksze mozliwosci realizowania swych doswiadczen anizeli
jego stary nauczyciel; bardziej nowoczesna i rozlegta byta rowniez jego wiedza techniczna.
Znat wszystkie Owczesne wynalazki w dziedzinie maszyn parowych. Byl wreszcie
czlowiekiem ambitnym, stawiajacym sobie dalekie cele, co razem wzigwszy dawato mu
szans¢ pomyslnego ukonczenia prac. Kiedy na przyktad mial watpliwosci, czy zelazne
obrgecze kot zapewnia dostateczna przyczepno$¢ kot do kamienistej powierzchni drogi,
wypozyczyt wraz z przyjacielem Gilbertem wo6z podobny do tego, ktory budowat, ale
ciagniony przez konie, wyjechal nim na stromy odcinek drogi, wyprzagl konie i razem z
kolega zaczat poruszaé wozem obracajac kotami za szprychy. Zelazne obrecze nie §lizgaty
si¢, zapewnialy wlasciwy ruch wozu. Zadowolony i spokojny byt dopiero wtedy, gdy o
wszystkim sam si¢ przekonat.

Po licznych probach z modelami przystapit odwaznie do budowy pierwszego wozu
parowego wilasnej konstrukcji, czyli — jak mowit — ,lokomotywy drogowej”. W roku 1801
po raz pierwszy dumnie wjechat na ulice miasta Camborne i kazdego, kogo napotkal,
zapraszat do swego pojazdu. Jedni sig bali, ale odwazniejsi wsiadali i w ten sposob po
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chwili Trevithick wiozt juz 12 osdb, stajac si¢ tym samym pierwszym czlowiekiem na
Swiecie, ktory zorganizowal masowy transport ludzi pojazdem parowym. Pasazerem
najbardziej zafascynowanym wynalazkiem okazal si¢ jego bratanck Andrew Vivian.
Zdecydowal si¢ on pracowa¢ razem z wynalazca. Obaj utworzyli towarzystwo, ktore opa-
tentowalo maszyng parowa pracujaca pod wysokim cisnieniem i stuzaca do napgdu wozu
bez koni.

Szkoda, ze ta pierwsza ,,Jokomotywa drogowa", w czasie gdy Trevithick spozywat obiad,
spalita si¢ do szczgtu. Pozar spowodowat nieostrozny palacz. Wynalazcy katastrofa nie
zalamata, przeciwnie, z jeszcze wigksza ochota rzucit si¢ do pracy konstruowania nowego,
ulepszonego modelu, ktory zbudowat w 1803 roku i ktorym dojechatl az do Londynu, gdzie
wzbudzit nadzwyczajne zainteresowanie.

Rzeczywiscie, byto na co patrze¢! Mocna, drewniana rama byla osadzona na dwu
olbrzymich kotach o $rednicy 2,5 metra oraz dwu znacznie mniejszych kotach przednich,
przy ktérych pomocy mozna bylo kierowa¢ pojazdem. Pomigdzy tylnymi kotami
zawieszono na ramie kociot parowy z paleniskiem, kominem i stopniem dla palacza.
Wewnatrz kotta znajdowat si¢ cylinder maszyny parowej dwustronnego dziatania. Para byta
doprowadzana do cylindra za pomoca rozrzadu suwakowego. Tiok cylindra za
posrednictwem uktadu korbowego i kol zgbatych poruszal kota napgdowe pojazdu. Nad
kotlem i rama znajdowata si¢ wygodna kabina dla dziesigciu podréznych, a przed nia
miejsce dla kierowcy. Wielkie kota dobrze pokonywaty nieréwnosci terenu, a pojazd osiagat
predkosé 16 kilometrow na godzing. Vivian i Trevithick jako pierwsi na $wiecie
zorganizowali rajd automobilowy z pasazerami na trasie Leather Lane przez Oxford Street w
Londynie i z Islington z powrotem do Leather Lane.

Jednym z pasazeréw byt stawny fizyk Humphrey Davy, ktory ,,lokomotywe parowa"
nazwat ,,smokiem kapitana Trevithicka". Mimo niewatpliwego sukcesu ,,smokowi" daleko
byto do doskonatosci; nie mial jeszcze opon pneumatycznych, poruszal si¢ z toskotem,
bezustannie otaczat go obtok pary, dymu i iskier buchajacych z paleniska i komina. Kiedy
mijaty go wozy konne, zwierzgta ploszyty sig, ludzie uciekali z drogi, psy wsciekle
szczekaty, zwlaszcza na palacza, ktory stat na waskim stopniu za kottem. Z okien domow
rzucano na pojazd zgnite jabtka i pomidory, niekiedy nawet kamienie.

Myslacy i rozumni ludzie prorokowali jednak temu pojazdowi wielka



przysztos¢, a przeciwko wynalazkowi wystgpowali przede wszystkim ci, ktorzy — zreszta
jak najbardziej zasadnie — dostrzegali w nim zagrozenie dla dotychczasowego transportu
dylizansowego i dla najmu karet. W koncu zniechgcony Trevithick skapitulowat i po§wigcit
si¢ rozwojowi pojazdéw parowych jezdzacych po szynach.

W roku 1804 zaniechat calkowicie prob z ,parowozem drogowym" i odjechat do
miejscowosci Pennyarran w Walii, gdzie funkcjonowata mata kolej zelazna z konskim
zaprzggiem. Trasa mierzyla 16 kilometrow, a wozki jezdzily po zelaznych szynach.
Trevithick zaproponowat Hillowi, wtascicielowi kopaln, ze zbuduje dla niego woz parowy,
ktory pociagnie wagoniki z fadunkiem 10 tysigey kilogramow. Hill, ktory znat dotad tylko
niskoci$nieniowe maszyny parowe, uwazal propozycje za czysta fantazjg. Dopiero gdy
Trevithick zadeklarowal wysoki wlasny wkiad finansowy, uzyskat zgodeg i zabrat si¢ do
pracy. Szybko skonstruowat lokomotywe o wielkiej mocy. Przyczepit do niej najpierw pigé
wagonikow, ktére obciazyt 10 tysiacami kilogramow rudy Zelaznej, potem nakazat, aby do
przytaczonych dodatkowo wagonikow wsiadlo okoto siedemdziesigciu ludzi i w koncu
parowdz ciagnat tadunek 25 400 kilograméw. Z tym tadunkiem przejechat 16 kilometrow w
cztery godziny i pig¢ minut. Dalsza jazda byta niemozliwa, gdyz zelazne szyny nie
wytrzymywaty wielkiego obciazenia i pgkaty.

Trevithick zmart w 1833 roku w catkowitym zapomnieniu, chociaz pozostawil po sobie
godne podziwu i pamigci wynalazki: windg parowa, dok pltywajacy, pompy wlasnej
konstrukcji, zainstalowane w peruwianskich kopalniach, w roku 1807 rozpoczat prace nad
budow'a tunelu pod Tamiza. Byt wszakze i pozostat dla nas przede wszystkim wynalazca
parowozu, ktérego konstrukcje niektorzy niestusznie przypisuja Stephen-sonowi.

PARE ATAKUJE ELEKTRYCZNOSC

Tak wigc narodzit si¢ pojazd parowy. Proby z pojazdami parowymi przeprowadzano —
oczywiscie — nie tylko w ,,starej, dobrej Anglii";

w archiwach znajdujemy nazwiska ludzi, ktdrzy we Francji, Stanach Zjednoczonych i w
Czechach pracowali rowniez nad tym wynalazkiem, tak ze niekiedy nie sposéb stwierdzic,
kto wczesniej zaczat, a kto pozniej. W wielu przypadkach o wprowadzeniu tego czy innego
nazwis



ka do historii decyduja tylko daty, ktore widnieja na zachowanych patentach lub na
pierwszych rysunkach. Kiedy jednak w rzeczywistosci wynalazca zaczal pracowaé nad
swoim dzietem i kiedy wprowadzit do ruchu pierwszy model, o tym dokumenty najczgsciej
milcza.

W czasie kiedy zniechgcony Trevithick zdecydowal si¢ zaprzesta¢ dalszych prob w
konstruowaniu pojazdéow parowych, w Ameryce Poélnocnej urzeczywistniono ideg
kilkudniowej jazdy pojazdu parowego z wigksza liczba ludzi.

Konstruktor maszyn parowych, Olivier Evans, otrzymal pewnego razu korzystne
zamowienie handlowe na budowe poglebiarki parowej o wadze 40 tysigcy funtow. Fabryka
Evansa byta znacznie oddalona od brzegu zatoki, konstruktor mial wigc do wyboru albo
zbudowac¢ bagier na samym brzegu pod golym niebem, albo tez wykona¢ go w fabryce, a
potem jakim$ sposobem przetransportowaé na wody oceanu. Zdecydowal si¢ na drugi
wariant i kiedy poglebiarkg ukonczono, Evans umiescit ja na bardzo mocnej platformie o
czterech kotach, za$ dla jej napgdu uzyt maszyny parowej bagra. Cata fabryka z napigciem
patrzyta jak po zapaleniu ognia w palenisku pod kotlem platformy zaczgly si¢ pomatu
toczy¢, a mamuci bagier z ukryta w jego wnetrzu obstuga ruszyl powoli w droge z
fabrycznego podworca poprzez Market Street, koto Center Square az nad brzegi zatoki.

W ten sposob i w Ameryce urzeczywistniala si¢ pierwsza jazda samoporuszajacego si¢
pojazdu, jakkolwiek w rzeczywistosci nie byt to lokomobil uzytkowy, ale maszyna, ktéra
przy pomocy transmisji napedu z mechanizmu parowego poglebiarki pokonata okreslona
odlegtos¢.

Energia ludzka i energia zwierzgca nie mogly zaspokoi¢ odwiecznej tgsknoty do statego
zwigkszania predkoséci. Gdzie wigc znalez¢ jaka$ energig, nieznang sit¢, ktora mozna by
byto ukry¢ wewnatrz wozu i przy jej pomocy nim poruszac¢? Elektryczno$¢ byta — niestety
— ciagle nie wykorzystana, cho¢ poznano juz jej wlasciwosci. Silnika spalinowego jeszcze
nikt nie wynalazt. Zwycigzyla przeto jedyna znana wowczas energia: para. Wydawalo sig
rOwniez, ze para nie moze mie¢ innego, powaznego konkurenta. Przekonanie to
podtrzymywano nawet w pdzniejszych latach, kiedy to w roku 1900 Francuz Serpollet na
fabrycznym wozie parowym osiagnat predkos¢ 94 kilometrow na godzing, a w trzy lata
pbzniej jezdzit juz z predkoscia 160 kilometréw na godzing! W tym czasie rozpoczgto tez
préby z pierwszymi silnikami benzy-



nowymi, ale — jak dotad — nie miaty one wigkszych szans na zastosowanie w praktyce.
Tymczasem w roku 1906'automobil parowy przekroczyt granicg 200 kilometrdw na
godzing!

Pomimo tych wspanialych rezultatow znalazto si¢ wielu przeciwnikow, energii parowe;j,
ludzi, ktorzy patrzyli dalej i odwazniej. Wierzyli, ze przyszto$¢ nalezy do innej energii,
widzieli ja w wykorzystaniu stale rozwijajacej si¢ produkcji elektrycznosci. 1 aby
udowodni¢ trafho$¢ swych przepowiedni, zaczeli budowaé elektromobile. W 1838 roku
rosyjski fizyk Jacobi spuscit na wody Newy t6dz dla 14 osoéb, ktéra byla napgdzana
elektrycznoscia plynaca z 320 baterii. Akumulatory stosunkowo szybko opanowaly
wyobrazni¢ konstruktorow kolejnych elektromobiléw. W przeciwienstwie do pary
posiadaly zasadnicze zalety: nie byty glosne, tatwo mozna bylo nimi kierowaé, miaty —
jak na tamte czasy — zadziwiajace przyspieszenie, poza tym jazda do tylu przestala by¢
problemem: wystarczylo nacisnaé przetacznik. Mialy wszakze jedna powazna wadg:
akumulatory nie zapewniaty jazdy na wigksza odleglosc.

Ani para, ani elektryczno$¢ nie maja przysztosci — glosita inna grupa wynalazcow.
Musimy znalezé inng site i przy jej pomocy napedza¢ pojazdy bez koni. Stosunkowo
szybko badania te uwieficzone zostaty sukcesem. Narodzit sig¢ silnik spalinowy, ktory
wkrétce opanowat transport $wiatowy i wlada nim dotychczas.

OD GAZOWEGO PISTOLETU DO GAZOWEGO DZIALA

Isaac de Rivaz, pigédziesigciotrzyletni major armii szwajcarskiej w stanie spoczynku,
wspominal czgsto w swym domku potozonym w gérach niedaleko drogi na przetgcz $w.
Bernarda lata spedzone w akademii wojskowej w Saint Cyr oraz niewiarygodne rzeczy i
sprawy, z ktérymi si¢ wowczas zetknal. Wspominat przede wszystkim powszechnie wtedy
znanego wynalazcg Alessandra Voltg, tworce stosu elektrycznego, ktory zaznajamiat
stuchaczy z probami, jakie rozpoczal juz w 1803 roku. Hrabia Alessandroi Volta na
zyczenie samego cesarza Napoleona Bonaparte zaprezentowal strzelanie z matych
pistoletow napelnianych gazem, ktdry zapalal za pomoca iskry elektrycznej. Wielu
spogladato na te doswiadczenia z pogardliwym u$miechem, poniewaz najchgtniej
postugiwano si¢ kawaleryjskimi pistoletami na proch i otow.



Jednak Isaac de Rivaz byl po prostu oczarowany probami Volty i nigdy nie przestat o
nich rozmys$laé. Wspominal réwniez osobliwy statek, ktory w tej dobie prut wody
Sekwany, a napedzany byt nie zaglami czy wiostami, ale maszyng parowa, poruszajaca
topatkowymi kotami. Napoleonowi, ktory osobiscie przygladat si¢ temu eksperymentowi,
owczesni wynalazcy proponowali rowniez skonstruowanie okr¢tu podwodnego z
torpedami, ktére moglyby zniszczy¢ flotylle przeciwnikdw Korsykanina. Ale
wszechmocny wiadca nie docenit wynalazku;
obrocit si¢ ku swej $wicie, nie raczac poswigci¢ parostatkowi juz ani jednego spojrzenia.
,-To jest szarlataneria, to prowadzi donikad" — powiedzial i odszedt do miasta do swych
map, aby kresli¢ plany dalszych bitew prowadzonych na twardym gruncie.

Major de Rivaz, cho¢ byt na rencie, nie potrafit siedzie¢ bezczynnie. Stale rozmyslal o
pistolecie gazowym hrabiego Volty, marzac, ze jesli mozliwe bylo skonstruowanie
pistoletu na gaz, powinna si¢ rowniez uda¢ konstrukcja dziata gazowego. Nie do strzelania
przeciwko ludziom, lecz wykonywania réznych pozytecznych prac. Wigc na przyktad: co
by to bylo, gdyby”nabi¢ dziato nie kula, ale specjalnym ttokiem? Do ttoka przymocowany
bylby dtugi drazek z grzebieniowym uzgbieniem, uruchamiajacym koto zgbate podczas
wystrzatu.

Od pomystu do pierwszych prob nie byto daleko, emerytowany major byt cztowiekiem
czynu. W czasie kiedy wszgdzie wokoto maszerowaly wojska, a kurierzy przynosili
wiadomosci o bitwie pod Austerlitz oraz o marszu armii cesarza Francuzow na Wieden,
major de Rivaz rozpoczynat realizacje swej idei: zbudowat stalowy cylinder, wsunat do

Projekt pojazdu majora Isaaca de Riva:



niego tlok z drazkiem i napelnit gazem, ktory nastgpnie zapalit iskrg elektryczna. I stato
sig. Tlok poprzez wypchnigty zgbaty drazek wprawia w ruch koto! Trudno sobie
wyobrazi¢ rado$¢ wynalazcy, ktoremu wreszcie udalo si¢ osiagna¢ wymarzony cel.
Nowe zrdédto ruchu pojawito sig¢ na $wiecie! Tylko co z nim dalej czynié, jak je dalej
wykorzystac? Koto obrocito sig kilka razy, ale szybko znieruchomiato. Trzeba bylo
znowu napetni¢ cylinder gazem $wietlnym, znowu ustawi¢ tlok w pierwotnym potozeniu,
elektryczna iskra zapali¢ gaz — i to wszystko tylko po to, aby koto mogto sig kilka razy
obrocic.

Majorowi de Rivaz szto jednak o co$ wigcej. Czul, iz w zasiegu reki ukryty jest klucz
do wielkiej zagadki, ze epokowe odkrycie jest tuz, tuz, ze juz tylko drobiazg przeszkadza
wynalezieniu nowego zrédta ruchu. I wtedy wpadt na wspaniaty pomyst, ktory jest
powodem uczucia wdzigcznosei, jakie zwykliSmy wiazaé z jego nazwiskiem. Koto
obracato si¢ bez pozytku, nie wykonywato zadnej uzytecznej pracy. Po prostu sig
obracato. A gdyby tak jego obrotowy ruch przenies¢ dalej, w taki sam sposob: w jaki
koltka zgbate przenosza ruch w zegarkach i innych mechanizmach?

Rivaz wyszukal w kuzni stary czterokotowy wodzek, umiescit na nim zaprojektowane
przez siebie urzadzenie i nawingt ling jednym koncem na koto zgbate, a drugim na jedno
z ko6t wozu. Potem wsadzit tlok do cylindra, zamontowat naczynie z gazem, napetnit jego
komorg i nacisnat guzik, wywolujac w ten sposob iskre w stosie Volty.

Wybuch i nastgpujacy po nim stukot byty tak silne, iz przebudzily potowe wioski.
Tlok z drazkiem zgbatym polecial w gorg, wprawil w ruch koto zgbate, lina zaczgta si¢
zwija¢ i rozpgdzaé kota wozka, ktory z nieoczekiwana predkoscia uderzyt w Sciang
kuzni, zburzyl ja i potoczyt si¢ dalej. Uszkodzeniu ulegty przednie kota wozu, a Rivaz
zaledwie zdazyt na czas zamkna¢ korek dopltywu gazu. Przestraszeni sasiedzi zerwali si¢
z 16zek, lecz kiedy zobaczyli, iz szalony major jest caly i zdréw, uspokoili sig 1 wrécili
do doméw. Tylko w pracowni Rivaza $wiecito si¢ az do $witu: wynalazca spisywat
patent, aby wczesnym rankiem posta¢ go do Paryza. List adresowal do ministra
Champagny. Calo$¢ zatytutowal czytelnym pismem: ,,Wykorzystanie wybuchu gazu
$wietlnego albo innych materii gazowych jako sity motorycznej".

Francja zatwierdzita mu patent silnika wybuchowego 30 grudnia 1807 roku.
Tymczasem de Rivaz zdotal swoj pojazd udoskonali¢ i chet



nie pokazywat go szerokiej publicznosci, jezdzac do przodu i w tyl. Co prawda kierowaé
tym pojazdem nie potrafil, ale o tym wowczas w ogéle nie myslal. Nie pragnat tez
postgpu w swej pracy wynalazczej;
wynalazt zabawke, otrzymat na nig patent cesarski, czegoéz wigeej miat sobie zyczy¢?
Minister Champagny szybko zapomniat o Rivazie, miat wiele innych klopotéw: cata
Europa byta jednym wielkim polem bitewnym, papiez rzucit klatwe na cesarza, przemyst
i handel obracaly si¢ w ruing, gdzie$ na bezkresnych polach rosyjskich gasta gwiazda
Napoleona i ginat kwiat francuskiej mlodziezy. A w malym domku pod przelgcza
$wigtego Bernarda na zapomnianym i porzuconym wozku $cigaty sig pajaki.



WYSEANNIK SWITU

Drzien prezentacji, 17 wrzesnia 1815 roku, wreszcie nadszedi.

Jak to bywalo zawsze tego lata, ranek byt nasiqkly wilgociq, zas termometr o szostej
godzinie wskazywat tylko 6° Reaumura.

Kiedy szlachta weszta na stopnie trybuny i usiadta na drewnianych tawkach, dyrektor
praskiej szkoly politechnicznej, Ritter von Gerstner, powital kazdego z dostojnych
widzow, a gdy zaprowadzil pierwszego burgrabiego* na honorowe miejsce, wyglosit
krotkie okolicznosciowe przemowienie.

Orkiestra wyczekiwata wiasciwego momentu, aby zagraé hymn, co za chwile uczynita,
Jjeszcze bardziej uswietniajqc uroczystosc...

Pojazd parowy, do ktérego paleniska umieszczonego pod spodem dolozono wegla,
wypuscil ze sterczqcego wysoko komina stup uroczystego dymu.

Potem Bozek skionit si¢ trybunom, [ troche przestraszony setkami par oczu prosit
przede wszystkim pandw, ekscelencje i w ogdle szlachetnie urodzone panie i pandw, aby
dla przyszlego zwyciestwa komunikacji parowej, ktdrej ten pojazd jest skromnym
poczatkiem, zechcieli parami zajqé miejsca — w wygodnym i nie grozqcym jakimkolwiek
niebezpieczenstwem pojezdzie parowym.

Do tego momentu nikomu nie przyszto na mysi, ze méglby juz teraz podrézowacé tym
przedziwnym pojazdem!

Po sekundzie groznego, niemego ostupienia zaczeto spogladaé na trybune, na
szlachetnie urodzonych.

A szlachta od urodzenia nawykta do tego, iz jest obserwowana przez prostych ludzi,
podstepnie zaskoczona tq publicznq ofertq, przy-

* prezydenta miasta Pragi



gotowuyje sig, aby da¢ dowod niewiarygodnej dzielnosci, ale nikt nawet nie spoglada na
nikogo, by nie wyczytac¢ w jego obliczu strachu.

Pierwszy powstal, jak nakazuje mu zmurszata godnos¢ urzedu, bur-grabia. Poniewaz
Jej Wysokos¢ Pani Prezydentowa raczej by zemdlata na miejscu, anizeli wystawila swe
zycie na takie ryzyko, z miejsca podniost si¢ hrabia Nostic.

Burza oklaskéw wita schodzqcych w dét obu arystokratéw jak bohateréw. A kiedy
usadowili si¢ na wygodnych siedzeniach pojazdu Bozka, niejedno oko przymkneto sie,
aby nie widzie¢ i nie by¢ swiadkiem. ..

Pojazd, pod ktorego kociot Prokop Svoboda raz jeszcze przytozyt wegla az dziw, Ze
nie niknie w obloku dymu...

Blady ze zdenerwowania Bozek spoglada, jak wskazowka manometru Watta siega juz
kreski oznaczajqcej dwie atmosfery. Mimowolnie Zegna sie, zdecydowanie wskakuje na
swe siedzenie i ujmuje kierownice. Nogq przydeptuje pedat otwierajacy doptyw pary do
cylindréw poruszajqcych maszynerie.

Para syczy, pokazuje sie jej strumien tryskajqcy z kotta...

Pojazd dygocze i rusza do przodu przy stukocie pracujqcych tlokow i powoli, ale
plynnie jedzie po lqce.

Ostupialy ze zdumienia, z otwartymi usty, z oczyma mato ze nie wylazqcymi z
oczodotow ttum spoglada na cud...

Bucha para, trzeszczq cylindry i tloki, jedzie ten woz bez koni, bez ludzkiej pomocy
przed skamienialymi z wrazenia widzami, ktorzy bqdz ze zgrozy pobledli, bqdz
poczerwienieli w napieciu oczekiwania...

Jozef Bozek



— Teraz, teraz cos sie stanie...

— Teraz, teraz sen sig rozwieje...

— Zatrzyma sie to czy najpierw wybuchnie?

Nie, pojazd sie nie rozplynie, cho¢ mrugasz, przecierasz oczy, cho¢ zagryzasz wargi,
cho¢ szczypiesz sie sam, bolesnie. Ba, w ogole tu nie wybuchnie jak odpalony mozdzierz.
1 po pozarze ani siadu...

Trzy lub pieé przerazliwych sekund szalonego, nieswiadomego, niemego strachu
przed nieznanym.

Potem widzisz, jak pojazd podjezdza tam, gdzie czeka na niego stary majster
Svoboda. On zna go jak nikt tutaj. I jechat juz dzisiaj rano az dwa razy!

Dlatego Svoboda nie moze sie opanowac i krzyknie pijany radosciq:

— Vivat! Brawo, Bozek!
Do jego okrzyku przytaczajq sie glosy studentow z politechniki. Takze i oni nie

obawiajq sie juz jadgqcego wozu parowego.

— Vivat! Vivat, Bozek!

Przez twarz najwyzszego burgrabiego przemyka niesmialy usmiech. Przemyka przez
dotqd nieruchomq maske jego oblicza, zamienia sie w burszowski usSmiech zadowolenia z
wlasnej odwagi. Maska spada. Szeroki usmiech zadowolenia rozlewa sie po twarzy,
ozywajq rece zacisniete dotqd nieruchomo na oparciu, postac lekko pochyla sie... Ttum
to widzi. Tium odzyl. Ludzie wyrwani z obje¢ grozy- wrzeszczq:

— Vivat! Brawo! Brawo!

W tym fantastycznym wybuchu spontanicznej radosci, w ktory przemienilo sie
oczekiwanie na cos groznego, co miafo nastqpié, pojazd jedzie i jedzie dumnie i nieczule
naprzod, grzechoczqc i dymiqc obok ciasnego kordonu widzow, ktorzy machajq
wszystkim, co majq w rekach. Bozek juz stoi i klania si¢ na wszystkie strony dziekujqc,
jakby i on stracif troche panowania nad sobq, ogluszony tym nadspodziewanie gorqcym,
triumfalnym przyjeciem.

Nieco dalej lesny trakt Stromovki zakreca, jest to dokladnie wyliczona polowa drogi
dla prezentowanego pojazdu. *

Poruszeniem dzwigni kierownicy Bozek sprawia, iz pojazd zatacza tagodny tuk po
szerokiej drodze i wraca sie jakby nigdy nic srodkiem zgromadzonego i zdziwionego
tlumu, jedzie, jedzie, parska, dymi i dudni tlokami poruszajqcymi si¢ w metalowych
cylindrach — jedzie i jedzie Juz zbliza si¢ do trybuny, juz jq prawie mija, jadgc
réwnomiernie i szybko.



Gordon

Anglik William Symington ze
swym modelem pojazdu
parowego

Bozek nacisngl nogq na pedal, 1| jakbys rzucil kotwice na dno morza, pojazd
przejechat jeszcze ze dwa kroki silq bezwtadnosci.

[ zatrzymal sie.

Bohaterowie dnia sq znowu hrabiami, elegancko schodzq z pojazdu. Towarzyszq im
frenetyczne oklaski.

Hrabia Kolovrat potrzqsa rekq Bozka.

— Niewiarygodne — powie tylko.

— Jest to osiqgniecie, jakiego cztowiek nie jest sobie w stanie wyobrazi¢ ani we Snie
— oznajmia Nostic.

Potem Bozek zajmuje sie juz tylko pojazdem. Ogien przygasa. I tylko on i Prokop
Svoboda wiedzq, iz po dalszych pieciu czy dziesieciu metrach w pojezdzie zatrzymatby
sie jego parowy oddech.

Ale jak tylko majster rzuci na palenisko nowq porcje wegla, jak tylko wskazowka
manometru podniesie si¢ na potrzebng wysokos¢,



Bozek znowu pochyla sie przed swym wozem w zapraszajqcym panie i panow ukfonie.

Nagle z trybuny powstata hrabina von Kaunitz.

Nowa burza oklaskéw wita przykiad nadzwyczajnej dzielnosci kobiet.

Wszyscy obecni — panie i panowie — pobledli ze wzruszenia.

W ten sposéb J. R. Vavra opisal w swej historycznej powiesci ,, Wystannik $witu"
pierwsza jazdg Jozefa Bozka.

Natomiast hrabina von Kaunitz byla najprawdopodobniej pierwsza kobieta, ktora
odwazyta si¢ wejs¢ do parowego pojazdu.

Droga do tego sukcesu petna byta przeszkod dla trzydziestotrzy-letniego wynalazcy.
Jozef Bozek (1782—1835), mechanik praskiej wyzszej szkoty politechniczne;j,
zdecydowal si¢ zbudowa¢ pojazd parowy wbrew dyrektorowi uczelni, profesorowi von
Gerstnerowi, ktory glosil, iz maszyna parowa nie nadaje si¢ do poruszania koét, lecz
najwyzej do uruchomienia pasow transmisyjnych w fabrykach. Bozek nie przestraszyt
si¢ ani negatywnych opinii swego zwierzchnika, ani trudnosci technicznych. Kiedy
stwierdzil, ze dla jego celu nie jest przydatny zlozony mechanizm Watta z
kondensatorem pary, zdecydowal si¢ na prostsza konstrukcj¢ maszyny parowe;j.
Najpierw zbudowat maty model o mocy okoto 1,2 konia mechanicznego z kottem, ktory
podgrzewat kagankiem spirytusowym. Napgdzat przy jego pomocy okoto 25 roéznych
pojazdow, ktdre sam zbudowat i przeznaczyt na pomoce naukowe dla politechniki.

Potem rozpoczat budowe prostokatnego kotla parowego, ktorego wytrzymalosé
obliczyl profesor von Gerstner. Pozwalatl on utrzyma¢ w ruchu pojazd Jozefa Bozka
przez okoto dwadziescia minut.

Azeby uzyskaé prawidtowy naped kot parowozu, Bozek zdecydowat si¢ uzy¢ dwu
cylindréw w taki sposob, aby tloki pokonywaly martwe punkty bez uzycia kota
napedowego. Na poczatku roku 1815 zamowil u pewnego kowala wat transmisyjny z
dwoma wykorbieniami oraz wigksze czg$ci maszyny. Znajomy kotodziej zbudowat
wedhug jego projektu cztery kota, kotlarz niezbgdny kociot parowy, a mosi¢zny odlew
cylindra zamowit u odlewnika. Mniejsze czgéci wykonat osobi$cie. Dyrektor von
Gerstner zezwolit mu pracowa¢ w warsztacie mechanicznym politechniki, a
réwnoczesnie staral si¢ wprowadzaé¢ réozne swoje pomysty, na przyktad uszczelnienie
suwadta rozrzadu konopiami.

Skonstruowany i gotowy do" jazdy pojazd mial drewniane nadwozie



z opuszczanym — jak w powozie konnym — dachem, ktore umieszczone byto na ramie
za posrednictwem zelaznych resorow pidrowych. Podwozie tez wykonane byto z zelaza.
W przedzie migdzy kotami a pudtem nadwozia zainstalowany zostal miedziany kociot.
Przednimi kotami kierowato si¢ z szerokiego kozika za pomoca rg¢cznej dzwigni.
Dwucylindrowa maszyna napgdowa umocowana byta pod podtoga karo-cowego pudta i
napgdzata tylne kota. Doptyw pary kierowca regulowat przy pomocy kranu.

Po pierwszych probach i wielkim sukcesie pojazd zostal zaprezentowany
publicznos$ci ponownie w dniu 28 wrzesnia 1815 roku w Stromov-ce. Niestety, pojazd
parowy Bozka nie zachowat si¢ do naszych czasow, ale Narodowe Muzeum Techniczne
w Czechostowacji posiada jego makietg, ktora sporzadzit w latach 1937—1942 inz.
Frantisek Rott.

Jozef Bozek wpisat swe nazwisko na liste pionierow komunikacji parowej, a Praga
stata si¢ drugim miejscem w $wiecie, w ktorym po probach Cugnota przeprowadzono
prezentacj¢ pojazdu parowego w ruchu. Pod wzgledem konstrukcji pojazd Bozka
wyprzedzal znacznie angielskie dylizanse parowe, ktore pojawity sig kilka lat pdzniej,
ale ktore literatura $wiatowa przedstawia jako bezposrednia kontynuacjg¢ konstrukcji
Cugnota.

Bozek nie zadowolit si¢ tym sukcesem i postanowit zbudowaé w Pradze pierwszy
statek parowy napg¢dzany kotami z lopatkami. Najpierw przygotowal model, ktory
wyposazyt w zbudowana wcze$niej mata maszyng parowa. Potem caly mechanizm
umiescit w todzi o dlugosci 13 metrow, a na obu koncach watu napgdowego kota
lopatkowe.

Kolejna prezentacjg swego nowego wynalazku zorganizowat Bozek w dniu 1 czerwca
1817 roku, ale podczas otwarcia nagle spadt deszcz i w zamieszaniu kto$ ukradt kasg z
pieniedzmi za wstgp. Bozek, ktory budowe parostatku i wszystkie inne doswiadczenia
sam finansowal, znalazl si¢ w rozpaczliwej sytuacji. W koncu tak si¢ zirytowat brakiem
zrozumienia dla jego staran, iz w gniewie zniszczyt swdj pojazd parowy.

Po jakims$ czasie po$wigcit si¢ produkcji maszyn parowych, pras parowych, wagonow
kolejowych, a w koncu zaczatl si¢ zajmowa¢ wodociagami. Wraz ze swymi synami stat
si¢ majetnym producentem, ale w duszy pozostal wynalazca, ktory nigdy nie jest
zadowolony z realizacji obcych pomystéw. Stuzyt postepowi technicznemu i potrzebom
swej ojczyzny, ale przede wszystkim pragnat swa praca przynie$¢ pozytek catej
ludzkosci.



PIERWSZY ANGIELSKI DYLIZANS PAROWY

W Anglii cala seri¢ doswiadczalnych pojazdow napgdzanych para zbudowal Julius
Griffith. W roku 1821 skonstruowal w Brampton wedlug wlasnych projektow co$ w
rodzaju drogowego okretu. Karoseria dylizansowego typu o dwu przedziatach miata
niezwykle male rozmiary w poréwnaniu z masywnym podwoziem, na ktorym byta
umieszczona. Olbrzymia maszyng parowa zamontowano na koncu podwozia. Pojazd
wazyl trzy tony, przewozit 12 osob i osiagat predkosc 8 kilometrow na godzing.

Griffith zwrocit na siebie uwagg niezwykle interesujacymi pomystami technicznymi
oraz wyjatkowymi rozwiazaniami konstrukcyjnymi zawartymi tak w pierwotnym
projekcie, jak i w kolejnych jego wersjach. I tak na przyklad pierwszy na $wiecie
zrozumial, iz dotychczasowy kociot parowy klasycznej konstrukcji, ktory niezwykle
trudno byloby zmniejszy¢ dla pojazdu dylizansowego typu, nie moze wytworzy¢ nie-
zbednej ilosci pary. Dlatego uzyt kotta parowego z wewngtrznymi przewodami
wodnymi wytwarzajacymi parg; byt to poprzednik obecnego kotla parowego o
konstrukcji wodno-rurkowej. Nad paleniskiem w kilku poziomych rzedach wynalazca
umiescit ptaskie przewody rurkowe, potaczone z dwoma bocznymi zbiornikami wody.
Maszyna byla dwu-cylindrowa, a kondensator chtodzony podczas jazdy powietrzem,
skonstruowany z ptaskich rurek. Ta nowa zasada rozwiazywala problem nazbyt czestego
dolewania wody podczas jazdy; urzadzenie Griffitha bylo rowniez pierwsza wersja
dzisiejszej chtodnicy samochodowej. Tylne kota napedzane byly przez korbowody z
planetowym uzgbieniem o bardzo interesujacej konstrukcji, podobne do tych, ktoére
niegdys projektowat Watt. Ciekawie rozwiazane zostalo rowniez kierowanie pojazdem
poprzez ruch przednich kot w samodzielnych widetkach, ktére ponad kotami byty
poruszane przez wystajace czopy. Kierowca siedzial wysoko nad przednimi kotami, a
ruch widetek wywotywat uruchamiajac krotka dzwignig. Obie pary widelek obracaty sig
jednoczesnie.

Griffith pracowal nad swym wozem prawie cztery lata, zanim zdecydowatl si¢
wyjechaé nim na probna jazde.

Griffith z powotania i zawodu byl prozaikiem i poeta, natomiast kolejnym
zastuzonym megzem na liscie konstruktorow pojazdoéw parowych byt doswiadczony i
dojrzaty technik, Anglik, David Gordon. W 1822 roku



Pojazd parowy Juliusa
Griffitha

zbudowany w 1821 roku w
Brampton

opatentowal dziwaczny pojazd, sktadajacy si¢ wiasciwie z dwu czgsci. Przednia czgs¢
tworzyla o$ z poziomo umieszczong obrotnica. Do obrotnicy na resorach z zelaznych,
gigtkich listew przymocowana byta specjalna rama, a do niej, rowniez na resorach dwa
siedzenia, jedno za drugim. Przedtuzona rama, wystajaca za pudto karoserii, potaczona
byla z czyms, co przypominato miniaturg lokomotywy Trevithicka. Lokomotywe o dtu-
gosci okoto 1,6 metra przymocowano do poziomo rozwidlonej ramy podtrzymujacej
karoseri¢. Lokomotywa miata kota z zewngtrznym uzgbieniem i cata miescita si¢ w
wielkim bebnie o $rednicy 2,7 metra, a szerokosci 1,5 metra. Maszyna parowa poprzez
ruch kot zgbatych obracata calym bebnem, tak jak wiewiorka obraca drewniany bgben
swojej klatki, biegajac po jego obwodzie, i dlatego caty ten dziwaczny pojazd znany jest
pod nazwa ,, SquirreF (wiewiorka). Suwnica pchala do przodu cale to osobliwe
urzadzenie, ktore chyba w praktyce nigdy nie jezdzito, bowiem nie ma zadnego dowodu,
izby zbudowano jego prototyp.

W dwa lata pézniej, w 1824 roku, Gordon opatentowat kolejny pojazd, dla ktorego
wymyslil urzadzenie wprawiajace go w ruch, wykorzystujac zasadg pracy konskich nog.
Ale i ten jego pomyst nie byt catkiem oryginalny, poniewaz z podobna idea zachowania
nalezytego respektu dla konstrukeji ludzkiego ciala i jego ruchu wystapit juz przed nim
Thomas Brunton. Gordon jedynie pomyst Bruntona drobiazgowo opracowat i
urzeczywistnit, budujac dylizans z pozioma rama taczaca przednia i tylna o$. Na
przedzie zmianie ruchu stuzylo pojedyncze koto, nad ktorym zamontowana byta
obrotnica. Zelazne listwy, spetniajace role resoréw, dzwigaty karoserie oraz kociot
parowy, umieszczony w tyle pojazdu. Cala konstrukcj¢ w ruch wprawialo szes¢
zelaznych ,,nog", wyposazonych w specjalne stopy, przy pomocy ktérych maszyna
odpychata si¢ od ziemi. Nogi byly resorowane. Wewnatrz kazdej z nich znajdowat si¢



mocny drazek wypychajacy ze $rodka nogi skrgcona sprezyng. Nogi wyposazone byty w
dzwignie przypominajace $ciggna, co sprawialo, iz na wyboistej drodze nie odskakiwaty,
lecz ,,maszerowaly" réwno, mogly si¢ bowiem skraca¢ lub wydluza¢ zaleznie od
nierdwnosci terenu, a nawet zapada¢ w dziury bez wywotania efektu podskakiwania.

Mechanizm wprawiajacy w ruch zelazne ,nogi" byl przemys$lna konstrukcja
poruszang przy pomocy dzwigni uruchamianych przez wal transmisyjny o o$miu
wykorbieniach, z ktorych kazde poruszato jedna z ndg. Konstrukcja byta bardzo
skomplikowana, ale najciekawsze w niej bylo to, ze rzeczywiscie funkcjonowata, choé¢
pojazd posuwat si¢ do przodu bardzo powoli, a mechaniczne nogi niestychanie niszczylty
powierzchnig drogi. Dlatego tez Gordon rozumnie przyznat racje tym, ktorzy twierdzili,
iz jedynie skuteczna konstrukcja jest naped kotowy i zaprzestal dalszych dziwacznych
eksperymentdw.

Syn Gordona, Aleksander, wszedt réwniez do historii samochodu, a to dzigki
zatlozonemu w 1832 roku czasopismu: ,Journal of Elemental Locomotion". Bylo to
wlasciwie pierwsze czasopismo poswigcone problemom motoryzacji na $wiecie.
Wypowiadatl si¢ w nim za rozszerzeniem parowej komunikacji drogowej, udowadniat jej
uzyteczno$¢ spoteczng oraz przedsigbrat starania majace na celu zatozenie towarzystwa
wspierajacego uzycie pary w komunikacji oraz w rolnictwie. Pierwsze zebranie tego
towarzystwa odbylo si¢ dnia 23 kwietnia 1833 roku, a przewodniczyt mu sam inicjator,
Aleksander Gordon. Poniewaz byt doswiadczonym inzynierem, udalo mu sig
skonstruowac ciagnik parowy. W swej konstrukcji wykorzystywat wszystkie najnowsze
osiagnigcia techniczne lat 1825— —1835. Zastuga Aleksandra Gordona jest roéwniez
odkrycie faktu, iz niezbedna jest produkcja cze$ci zamiennych, by przy$pieszy¢ naprawy

Schemat przektadni zebatej



uzywanych pojazdow. Jego idea, cho¢ odnosita si¢ tylko do maszyn parowych, byta pod
kazdym wzglgdem przysztoSciowa i znajduje po dzien dzisiejszy zastosowanie w
produkcji wszystkich pojazdéw mechanicznych.

OMNIBUSY

William Henry James, Anglik z Holborn to kolejny konstruktor zapisany w historii
budowy maszyn parowych. Szkoda, Ze jego mozliwosci finansowe byty niewielkie i nie
mogl urzeczywistni¢ wszystkich swych pomystow. W roku 1823 opatentowat specjalny
wysokoci$nieniowy kociot dla pojazdu parowego, a w rok pozniej rozwiazal problem
zawieszenia kotla maszyny parowej konstruujac eliptyczne resory. Aby nie uzywaé
mechanizmu réznicowego, napedzal kazde kolo samodzielnym dwutlokowym
urzadzeniem parowym, ktore otrzymywalo parg ze wspolnego zbiornika. W ten sposob
uzyskat niezalezny ruch kazdego kota, co bylo wazne na zakrgtach.

Podobna konstrukcje 50 lat pozniej stworzyt Amedee Bollee, z tym ze James swa
koncepcj¢ ulepszyt w ten sposob, ze wentyle zamykajace doplyw pary reagowaty na
skrgt kot przedniej osi tak, ze korygowaty predkosci skrgcajacych kol. Na zakrecie
zawory zamykaly doplyw pary do kot wewngtrznych, za$§ ttoki napedzajace kota
zewngtrzne otrzymywaty wigeej pary. Jesli pojazd jechat prosto, zawory przepuszczaty
t¢ sama ilos¢ pary do wszystkich cylindrow.

Projekt dlugo pozostawal w stadium pomystu, poniewaz James nie mial pienigdzy, by
skonstruowa¢ prototyp pojazdu; inzynier po$wigcil si¢ przeto dalszym teoretycznym
studiom nad ulepszaniem konstrukcji maszyn parowych.

Az pewnego razu w roku 1829 znalazt sig¢ irlandzki baronet, ktory sfinansowat
budowe nowego pojazdu Jamesa, wazacego 2720 kilogramoéw. Pojazd przeznaczony byt
dla 20 pasazerow, jezdzit z predkoscia 19,3 kilometra na godzing i pokonywat odlegtosé
az 24 kilometrow. Nieréwnos$¢ nawierzchni 6wczesnych drog powodowata, iz komfort
jazdy byl minimalny, nie pomagaly réwniez nowe rozwiazania z eliptycznymi resorami
listwowymi. W trzy lata pozniej James zbudowat kolejny pojazd, w ktérym mozna juz
byto wymienia¢ przewody pary. Dwa wysokoci$nieniowe ttoki parowe umieszczone
zostaly ponad kotlem, dlugie suwnice przenosilty ruch na dzwigniowy wat transmisyjny
w przedniej czgsci



Trykotowy faeton Waltera Hancocka z iS2h roku
wozu. Na wale zamontowane byty trzy
kota tancuchowe o réznych przekrojach,
poprzez ktore ruch przenoszony byt na
tylny wal  napedowy.  Przelozenia
regulowat kierowca naciskajac
odpowiednie pedaly. Mozna wigc byto

uzyskiwac trzy stopnie predkosci.

Niestety, w owych czasach konstrukcje Jamesa nie spotkaty si¢ z przewidywanym
zainteresowaniem u producentéw, nie dziw wige, ze i on — jak wielu znakomitych
wynalazcow — skonczyt w przytutku dla ubogich. Zmart w wieku prawie stu lat w
1873, w pot wieku po uzyskaniu swego
pierwszego patentu.

Dopiero inny Anglik, Walter Hancock (1789—1852), pochodzacy z miasta Stratford
nad Avonem odwazy? sig¢ zmienic¢ ,,dylizansowy" wyglad pojazdu parowego i nada¢ mu
nowy ksztalt. Powstal wtedy pierwszy omnibus parowy. Hancock zwrécit na siebie
uwagg juz w roku 1824, kiedy zbudowal pojazd, w ktérym klasyczny ttok metalowy lub
drewniany zastapit tlokiem wykonanym z gumy i wprowadzonym do metalowego
cylindra. Gumowy ttok byt szczelny i mocniej sprezat parg w cylindrze. Niektore zrodta
podaja, ze wynalazek Hancocka nie przynidst pomys$lnych rezultatow, inne znowu
wspominaja, iz ten prosty, tani i lekki silnik o sile czterech koni mechanicznych dtugo
pracowatl w warsztatach wynalazcy.

Walter Hancock zbudowatl co najmniej dziewie¢ pojazdow réznych typoéw: w 1829
roku skonstruowal swodj pierwszy prototyp, trzykotowy faeton dla czterech osob, w rok
pozniej drugi, ktory nazwat The Infant I, a potem znowu po roku pojazd o tej samej
nazwie, ale oznaczony rzymska cyfra H. W przeciwienstwie do swego poprzednika miat
o dwie tawki wigcej i przeznaczony byt dla 15 podréznych na trasie pomigdzy
Londynem a Stratfordem. W roku 1832 zbudowat znowu dwa pojazdy:

Erin dla 50 os6b oraz Enterprise, jezdzacy az do Paddington.



Anglik Walter Hancock jako
pierwszy odwazyt sie

w swej konstrukcji odejs¢ od
ksztattu dotychczasowych pojazdow
transportowych i nadaé

swemu pojazdowi parowemu
catkowicie nowy ksztatt.

Na zdjeciu omnibus ,, Autopsy"
oraz ,,Era", pojazd szosty i siodmy
Hancocka.

W dwa lata p6zniej Hancock zaprezentowat publicznos$ci dalsze dwa pojazdy parowe:
Autopsy (zamknigty przedzial dla 6 osob) oraz Erou (ktora osiagata predkosé 28
kilometrow na godzing i jezdzita na trasie City — Paddington, a p6zniej w Dublinie).

Osmym pojazdem tego ptodnego wynalazcy byta przyczepa Drqg dla 10 0s6b (w
1835 roku zamoéwiona dla potrzeb komunikacyjnych Wiednia), a dziewiatym
Automatem dla 15 podréznych. W zwiazku z nazwiskiem Hancocka wymienia sig
kolejna ofiarg ery motoryzacji:
dnia 20 grudnia 1834 roku podczas koncowego montazu pojazdu Enterprise w
warsztatach wynalazcy, zepsul si¢ wentyl (nie puszczal pary) i kociot eksplodowat, a
kiedy przybiegli przerazeni mieszkancy sasiednich doméw ujrzeli martwego
budowniczego maszyn, nazwiskiem Outridge. My$lano najpierw, ze zabita go para,
ktora przedostata si¢ do ptuc, ale potem lekarz sadowy stwierdzil, iz mechanik zmart na
udar serca z powodu wielkiego przestrachu.

Wreszcie, w koncu roku 1836 Hancock zgromadzil wszystkie swe wozy w jednym
miejscu, i obliczyl, ze pokonaly one taczna odlegtos¢ 6750 kilometrow. Mimo
wszystkich osiagni¢¢ wynalazca zmarl w ngdzy, poniewaz wspoétczesni nie docenili
wielu jego ulepszen technicznych, ktore pozostawil potomnosci w swych dojrzatycTl
konstrukcjach. | tak na przyklad pojazd Infant posiadat hamulec pasowy, a Automaton
byt napedzany pionowo ustawionym dwucylindrowym silnikiem parowym, uprzednio
stosowanym w pompach wodnych.



CHIRURG | WYNALAZCA CENTRALNEGO OGRZEWANIA
KONSTRUKTOREM PAROWOZU

Goidsworthy Gurney, ktory urodzit si¢ 14 lutego 1793 roku w Treator w Kornwalii,
juz we wezesnym dziecinstwie asystowat Trevithickowi podczas jego eksperymentow,
nic wigc dziwnego, ze jego dalsze losy byly nierozerwalnie zwiazane z rozwojem
maszyn parowych i parowych pojazdoéw. Gurney w koficu zrezygnowal nawet ze swego
pierwszego zawodu i poniechat praktyki chirurga w Londynie, aby catkowicie po§wigcic¢
si¢ «wym zainteresowaniom technicznym, z ktorych stynat. Swe réznorodne pomysty
konstrukcyjne sprawdzil w rozmaitych dziedzinach. Jemu na przyklad zawdzigczamy
upowszechnienie centralnego ogrzewania wodnego, bo on je wlasciwie odgrzebat z
catkowitego zapomnienia, trwajacego z maltymi wyjatkami od konca §wietnosci Rzymu.
On rowniez zrealizowat w praktyce nowy typ o$wietlenia, znanego w tamtych czasach
jako $wiatto Drummonda.

Jest rzecza oczywista, iz nie mogt pozostaé¢ gluchy na wiesci dochodzace zewszad o
najbardziej dyskutowanej i budzacej powszechna ciekawos¢ nowosci, jaka byla
komunikacja mechaniczna. Gurney zaczat si¢ nia zajmowac powaznie w roku 1822, ale
jego pomysty byly na Owczesna dobg tak rewolucyjne, ze daremnie poszukiwat
sojusznikdw chetnych do ich wykorzystywania. I tak na przyktad jednym ze
znakomitych pomystéow Gurneya byt plan zastapienia tradycyjnej pary wodnej w
maszynach parowych parami amoniaku, ktére umozliwiaja pracg przy mniejszym
ci$nieniu i nizszych temperaturach, przy czym sa bardziej wydajne. Wszystkie wigc
wlasciwosci amoniaku przemawiaty za jego uzyciem do napedzania wozOw poruszanych
maszynami parowymi, ale z projektu pomystowego lekarza nikt nie skorzystat.

Wreszcie Gurney zdecydowat si¢ podja¢ proby ze sprawdzona juz maszyna parowa, z
tym ze jej konstrukcje wzbogacit dwoma nowymi rozwiazaniami technicznymi.
Skonstruowat bezpieczny kociot z rurkowymi przewodami pary i marzyt o tym, zeby
pozwoli¢ wodzie krazy¢ w rurkach, co umozliwi natychmiastowe tworzenie sig pary.

W fazie eksperymentalnej okazato si¢ wszakze, iz jego wynalazkowi daleko jeszcze
do doskonato$ci. Cienkie $cianki rurek tatwo sie przepalaly. Pierwszy kociot parowy
Gurneya, zbudowany w roku 1826 i oparty



.Drugi omnibus parowy G.
b Gurneya ; 1S25  roku
v utrzymujqcy

regularna kom unikaé j f na

trasie miedzy Londynem a Balh

na systemie rownoleglych rurek umocowanych na podstawie o$miokata, nie chciat
prawidlowo funkcjonowac.

Gurney nie zamierzatl si¢ podda¢ przeciwienstwom losu. W ciagu roku dokonat
kolejnych zmian konstrukcyjnych w kotle, umieszczajac rurki przewodzace parg w
ksztalcie lezacej litery V. Teraz maszyna pracowala dobrze, wmontowal wigc ja do
swego prototypowego wozu parowego, ktorego projekt, opatentowal. Chodzito o pojazd
napedzany ,,mechanicznymi nogami", a wigc o typ konstrukcyjny, ktory pojawit si¢ po
raz pierwszy w roku 1813 w projekcie lokomotywy kolejowej Bruntona i ktéry
jedenascie lat pdzniej wyprobowat David Gordon w swoim pojezdzie parowym. Pojazd
projektu Gurneya byt tylko w czgéci udany, ale pomystowy wynalazca nie ponidst
calkowitej klgski; doswiadczenia z tym pojazdem zyskaly mu znaczna popularno$¢ i
wielu przyjaciot.

Gurney bardzo szybko uczyl si¢ na wlasnych btedach, nie przejmowat sig
niepowodzeniami i nadal obstawal przy swoim sposobie rozwiazywania problemoéw
komunikacyjnych. Pilnie pracowal nad dalszym ulepszaniem kotla, starajac si¢ jak
najkorzystniej rozmiesci¢ rurki przewodzace parg, zapewni¢ jego bezpieczng
eksploatacje.

Uzyskane w ten sposob nowe urzadzenie wmontowal pdzniej do dylizansu
budowanego wedle modelu Burstalla i Hilla.

WymieniliSmy tu dwa nowe nazwiska, o ktorych dotad jeszcze nie bylo mowy.
Nalezy sig¢ przez chwilg przy nich zatrzyma¢ i wspomnie¢ tez nieco o innych
wynalazcach. Wéwczas (w 1826 roku) kiedy pomyst Gurneya nie sprawdzit si¢ w
praktyce, w Szkocji Timothy Burstall i John Hill zbudowali dylizans klasycznego typu,
zaopatrzony w cigzka maszyn¢ parowa po obu stronach tylnych kot. Mechanizm
przewodowy byt ukryty w dotychczasowym pomieszczeniu przeznaczonym na kufry;
znajdowatlo



si¢ ono w tylnej czgséci dylizansu. Obaj konstruktorzy zastosowali pionowe cylindry,
umiescili je przed osia tylnych kot. Bardzo interesujaca byta konstrukcja podwozia oraz
sposob przekazania napgdu. Ramiona dzwigni taczyly poszczegolne cylindry wprost z
tylnymi kotami, ktore dodatkowo byly zaopatrzone w specjalne przekladnie stozkowe,
umozliwiajace napgdzanie wszystkich czterech kot podczas przejezdzania szczeg6lnie
trudnych odcinkéw drogi. Obie osie i kota taczyt watl transmisyjny z przekladniami
stozkowymi na obu koncach, ktore mozna bylo wilaczy¢ wedle Zzyczenia, tak aby
napgdzaty kota przednie lub tylne.

W kazdej piascie kota byt bieg wolny, aby koto zewngtrzne mogto na zakrgcie toczy¢
si¢ predzej od wewngtrznego.

Pojazd miat uktad kierowniczy podobny do zastosowanego w pojezdzie
skonstruowanym przez Cugnota. Niestety, jazdy probne nie spehlnily oczekiwan
konstruktoréw i wielki model o wadze prawie 8 ton jezdzit nie szybciej anizeli 4,8 do
6,5 kilometra na godzing, chociaz maszyna parowa miata moc 10 koni mechanicznych.
Na domiar ztego podczas jednej z jazd probnych kociot wybucht i w ten sposob
skonczyta si¢ przygoda tych dwdch konstruktoréw.

Mimo to idea Burstalla i Hilla spodobata si¢ Gurneyowi: swa nowa maszyng
wmontowal — podobnie jak Szkoci — do zwyktego dylizansu. Zademonstrowat
jednakze wielka zrgeznos¢ i kilka nowych pomystow, ktore ulepszyty dziatanie uktadu
kierowniczego. Caly kociot, do tego czasu nieodtaczng cz¢$¢ kazdej maszyny parowej,
jak dobry mistrz, dbaly o wyglad karoserii, ukryl w tylnym bagazniku, a nad nim
umiescit zasobnik z woda w ksztalcie komina. Drugi zbiornik znalazt si¢ w przednim
bagazniku, a wlasciwa maszyn¢ parowa umieScit posrodku podwozia tak jak w
pojezdzie Trevithicka.

Brak resorowania powodowat, iz. caly mechanizm narazony byl na skutki mocnych
uderzen i podskakiwania pojazdu, poruszajacego si¢ przeciez po nierownych drogach, na
dziatanie btota i pylu. Ponadto bezposredni naped na kota nie pozwalat na branie ostrych
zakrgtow. Zaleta tego typu wozu bylo bezsprzecznie to, iz konstruktor nie musiat
uwzglednia¢ wysokosci kotta parowego. W ten sposdéb mogt Gurney zachowaé wyglad
zwyklego dylizansu oraz zapewni¢ podrozujacym wszystkie 18 miejsc, ktore miescity
si¢ w normalnym wozie konnym. Rozdzielit je w najbardziej powszechny wowczas
sposob: sze§¢ miejsc w zamknigtym przedziale oraz dwanascie pod gotym niebem, na
podwyzszonych siedzeniach, znajdujacych si¢ ponad powierzchnig bagazowa. Pojazd
byt nad



zwyczaj wysoki, bowiem w tamtych czasach podrézowato si¢ z mnostwem walizek, a
poniewaz tradycyjne miejsca na bagaz wykorzystano na kociot i zbiorniki na wodg,
nalezato znalez¢ dodatkowa przestrzen bagazowa i dlatego miejsca dla pasazerow
umieszczone byly wyzej.

Mimo ze dylizans parowy Gurneya miat na bokach wymalowane dumne napisy
»London and Bath Steam Carriages Co.", uzywany byt jedynie na krotkich trasach,
poniewaz zasob wody w zbiornikach wystarczal tylko na przejechanie 6,5 kilometra
drogi.

Pojazd Gurneya miat sze§¢ kot, z ktorych przednia para byta ruchoma i stuzyta do
kierowania. Autorem tego pomystu byt Andrews, ktory dwa lata wcze$niej go
opatentowal. Kierowca operowat ruchoma osia kot przy pomocy dyszla i dodatkowego
drazka. W razie potrzeby kierowat na zakrgtach calg przednia ruchoma osia z kotami
pomocniczymi.

Ten uktad kierowniczy nie pozwalal wprawdzie zbyt ostro zakrgcac, ale konstruktor,
ktéry byl wyznawca prostoty, nie wahat si¢ wykorzysta¢ najprostszego rozwiazania.
Tylne kota przymocowal srubami do osi napedowej. Stwarzalo to dodatkowa trudno$é:
przed kazdym zakrgtem pojazd trzeba bylo zatrzymacé, obluzowaé $ruby, i po
przejechaniu zakrgtu znowu je dokrgei¢, aby umozliwi¢ jazdg na wprost.

Gurney dlugo nie wierzyl, iz koto z zelazna obrgcza moze mie¢ odpowiednia
przyczepnos¢ i dlatego dla pewnosci uzupehil naped wozu para

Projekt pojazdu napedzanego parq z kotla umieszczonego z tylu pojazdu. Pionowo umieSzczony
cylinder napedza koto przyczepy popychajacej pojazd wtasciwy.




mechanicznych przegubowych noég, ktoére miaty pomaga¢ przy wjezdzaniu na wyzsze
wzniesienia.

Jesli oceniaé pojazd Gurneya, nalezy stwierdzié¢, ze nie byt niczym przelomowym ani
nie wyrdznial si¢ bardziej postgpowymi ideami technicznymi, ale funkcjonowat
niezawodnie, a to byl efekt w tamtych czasach wystarczajacy. Gurney nie bronit sig
przed prezentacja swego pojazdu dziennikarzom. Dokonal tego na poczatku wrze$nia
1827 roku. W dzienniku ,,London Courier" z dnia 10 wrze$nia 1827 roku zachowat si¢
obszerny opis tego samopojazdu.

Ale nawet jesli dziennikarze piali z zachwytu na cze$¢ Gurneya i jego dziela, sam
wynalazca nie byt z siebie zbyt zadowolony i w miesiac pdzniej zglaszat juz do
opatentowania nowe mechanizmy kierownicze i napgdowe. Na przyktad umieszczony z
przodu pojazdu silnik pomocniczy do rownoczesnego napgdzania pompy wodnej i
wentylatora pod kottem, z kolei doprowadzajacego specjalnym przewodem powietrze do
paleniska. W praktyce ta nowos¢ zostata wykorzystana i sprawdzita si¢ o wiele pozniej.
Ulepszona wersje swego wozu Gurney pokazal publiczno$ci po raz wtory w dniu 6
listopada 1827 roku w Regents Park, a w nastgpnym roku odwazyl si¢ na dalsze
wycieczki do Barnett i Finchley, podczas ktorych zdotat wjecha¢ na dotad niepokonane
wzgorza w okolicy Londynu.

Pewnego razu zdotal bez zatrzymywania si¢ wjecha¢ na szczyt Highga-te. Na
wzgbrzu zapomnial z radosci zmniejszy¢é predkos$é i kiedy woz jadac w dot zaczat
nabiera¢ szybkos$ci, okazato sig, Ze hamulce sa za stabe i pojazd przewrocit si¢ do rowu.

Pojazd G. Gurneya z 1831 roku




Mimo bezspornych sukceséw Gurney w 1828 roku zdecydowat si¢ dokonaé¢ zmian
konstrukcyjnych w swoim parowym dylizansie. Powigkszyl w znaczacy sposob
rozmiary cylindréw, tlokéw i kotla, odrzucit pomocnicze nogi mechaniczne i
zdecydowatl si¢ wylacznie na naped tylnych kot. Bardzo szybko stwierdzit jednak, ze
duza waga nowego agregatu wymaga znacznego przyrostu mocy maszyny, a pojazdem,
dlugim na 6 metréw i wysokim na 2,7 metra, nie mozna w ogdle sterowac.

Gurney i tym razem si¢ nie poddat. Zrozumial, iz w nowych czasach przestarzala
konstrukcja karoserii jest nieuzyteczna i w ciggu zimy 1829/1830 zbudowatl zupehie
odmienny, czterokolowy ciagnik, wazacy o potowg mniej niz dotychczasowe dylizanse:
zamiast 3600 kilograméow tylko 1800. Do budowy ciagnika uzyt uproszczonego typu
kotta parowego i do ciagnika dotaczyt o§miomiejscowa przyczepkg. To zupelnie nowe
rozwiazanie bylo zapewne inspirowane ostatnimi probami Trevithicka i mialo
nadzwyczajne zalety. Jazda byla teraz przyjemniejsza, bo pasazeréw nie drgczylo
goraco buchajace z rozpalonego kotta, nie byli tez narazeni na nieprzyjemne wibracje
maszyny parowej. Niestety i w tym typie ciagnika powtdrzono wszystkie wady
konstrukcyjne éwczesnych zespo-

Pojazd parowy konstrukcji F. Hitla z 1840 roku




16w mechanicznych, w ktorych stale pgkaly waty napgdowe silnikow, a szybkie
wyczerpywanie si¢ wody ograniczato zasigg pojazdu.

Gurney nie zniechgcal si¢ i nadal propagowal swe nowoczesne rozwiazania
techniczne. W gazetach przede wszystkim dwa powazne dzienniki ,,Quarterly Review"
oraz ,,Revue Britanique" zwracaly uwagg na dojrzale i uzyteczne wynalazki Gurneya.
Zacigty up6r konstruktora ukoronowany zostal nie lada wyczynem: po raz pierwszy
Gurney przejechat swoim pojazdem drogg z Londynu do Bath i z powrotem, pokonujac
odlegtos¢ 350 kilometrow. Jechat ciagnikiem parowym z przyczepa, w ktorej siedziata
tylko potowa podréznych, bo reszte miejsc zajal kociot parowy. Ciagnik parowy
obstugiwaty cztery osoby. Podczas jazdy czerpano wodg wszedzie, gdzie tylko to byto
mozliwe i dlatego parowy dylizans Gurneya pilotowany byt przez 12 me¢zczyzn i woz
konny dowozacy wodg. Pomimo tych trudnych warunkéw Gurney zdotal przejechaé cata
trasg, cho¢ w miasteczku Melksham doszlo do bardzo nieprzyjemnego incydentu.
Obywatele tego miasta zaczgli lokomobil obrzuca¢ kamieniami, zranili kierowcg oraz
mechanika, tak ze musiano udzieli¢ im pomocy lekarskiej. Pojazd pod nadzorem policji
przewieziono na dziedziniec miejscowego browaru. Sprawa zajal si¢ w koncu magistrat,
ale na szczgécie stali na jego czele ludzie ponad oczekiwanie madrzy i na drugi dzien
zapewniono juz bezpieczenstwo pojazdowi i podréznym, wyznaczajac straz broniaca
nowatoréw przed konserwatywnymi mieszkancami.



1V

PIERWSZY PAROWY POJAZD W AMERYCE POLNOCNEJ

Na poczatku XIX stulecia w innych stronach §wiata nic szczegdlnego si¢ nie dziato
w dziedzinie motoryzacji. Nikt nie potraktowal powaznie patentu Charlesa Dallery'ego z
1803 roku, chronigcego ,,mobil udoskonalony i uzyteczny na suchym ladzie oraz na
wodzie". Miat on ksztalt lodzi na dwoch kotach, ktéra w roéwnowadze utrzymywata
najpewniej nadzwyczajna szybko$¢. Na kontynencie europejskim — jak juz wiadomo
— Jozef Bozek dokonat w roku 1817 wielce obiecujacych prob jazdy parowozu, potem
jednakze zarzuconych.

Prace konstruktoréw i wynalazcow tamtych czasow zajmuja nas przede wszystkim z
tego powodu, iz zainteresowani jestesmy ideami, ktore ze soba przynosily, a jeszcze
bardziej dlatego, iz znajdujemy w nich potwierdzenie starej prawdy: pomyst jest
nieprzydatny, jesli nie znajdzie si¢ czlowiek, ktory by go zrealizowal. I tak na przyktad
Onesiphore Pecquer, godny podziwu marzyciel, stalby si¢ z cala pewnoscia bardzo
stawnym cztowiekiem w pozniejszej epoce. Pecquer wyuczyl si¢ w Paryzu
zegarmistrzostwa. Tam po raz pierwszy zobaczyl dyferencjal, ktérego wynalezienie
omytkowo mu si¢ przypisuje, chyba dlatego ze go pdzniej wykorzystal w udoskonalonej
formie. W roku 1824, kiedy miat 32 lata, zostat mistrzem w Conservatoire des arts et
metiers (Muzeum Sztuki i Rzemiost) i powierzono mu przygotowanie makiety pojazdu
Cugnota w skali 1:6. Studiujac model Cugnota, Pecquer wyglosit tezg, iz ten pra-ojciec
wszystkich pojazdoéw motorowych nigdy nie mogt dobrze funkcjonowaé. 1 zdecydowat
si¢ w roku 1828 sam skonstruowaé udoskonalony pojazd. Stworzyl prototyp, ktérego
catosciowa koncepcja jest do dzisiejszego dnia cenna. Chodzito o czterokotowy pojazd
w ksztalcie wozu drabiniastego. Z przodu pojazdu w pozycji pionowej znajdowat sig
kociot



wyposazony w system rurek, tworzacy czworo$cian, wewnatrz ktorego byly dwa
paleniska. To rozwiazanie umozliwito spalanie nawet pytu. Ciag w palenisku wzmacniat
dodatkowo wentylator. Za kottem i osig przednich kot znajdowalo si¢ siedzenie
kierowcy, a pod nim maszyna parowa z mechanizmem réznicowym. Naped
przekazywany byt na tylne kola za pomoca tancucha. Urzadzenie to skonstruowane byto
tak nowoczesnie i funkcjonalnie, jakby pochodzito z naszych czaséw i kontrastowato z
zupetnie przypadkowymi rozwigzaniami wspotczesnych nastgpcéw Pecquera. Na nasza
uwage zastuguja przynajmniej dwie charakterystyczne cechy wozéw Pecquera: po
pierwsze, uzyt on dyferencjalu mocy w sposob nie wymagajacy dalszych udoskonalen i
tym samym usuna} jedna z niedogodnosci, z ktora nie potrafili sobie poradzi¢ pionierzy
napedu mechanicznego.

W patencie Pecquera czytamy sformutowanie dzi$ dla nas zabawne. Ot6z Pecquer
proponowat uzycie dyferencjalu w lokomotywach i tak to uzasadnial: Anglicy nie uzyli
dyferencjalu tylko dlatego, iz go nie znali, traca wigc zbytecznie pieniadze na budowg
linii kolejowych w taki sposob, aby prowadzity zawsze prosto.

Pojazd Pecquera miat jeszcze druga interesujaca wlasciwosc¢: jego przednie kota byty
umocowane w samodzielnych widelcach, poniewaz konstruktor nie chciat uzy¢ do
kierowania nim jednego przedniego kota jak Cugnot ani prostej osi z obwodnica. Dla
wigkszej stabilno$ci zawiesit wigc kota samodzielnie 1 w ten sposob osiagnatl mozliwos¢
ich samoistnego amortyzowania. Wszakze $rodki techniczne, jakimi woéwczas
dysponowat, nie pozwalaly jeszcze na takie rozwiazanie, wigc dlatego

Niezwykle prosty pojazd
parowy Johnsona



potaczyt gorne konce obracajacych si¢ sworzni obu widelcow solidnym dzwigarem,
ktory w catosci tworzyt wlasciwie samoistna podwdjna o$ z kotami, do dzisiejszego
dnia nowoczesna.
W czasach kiedy Francja powoli odzywata po wojnach napoleonskich, Pecquer nie
znalazt w niej dla siebie wlasciwego miejsca i zmarl w Paryzu w wieku 60 lat.
Tymczasem wiesci o pojazdach parowych doszty do Ameryki Potnocnej, gdzie w
Filadelfii dwaj bracia Johnsonowie podj¢li w matym warsztacie probg budowy wozu
napgdzanego maszyna parowa. Juz pierwsza proba okazala si¢ udana, a konstrukcja
braci Johnsonow byla pierwszym pojazdem parowym, ktory jezdzil na terytorium
Ameryki Potnocnej. Pojazd wedhug stéw konstruktorow spetnit ich oczekiwania: jezdzit
bez awarii i wprawil w zdumienie perspektywa pokonywania znacznych odleglosci.
Oczywiscie na nierownej drodze hatasowal bardzo, straszyt obywateli i ploszyt konie
oraz bydto. Kierowato si¢ nim tez bardzo trudno i czgsto przewracal si¢ na zakrgtach.
Napedzajacy pojazd cylinder parowy utozony byt poziomo. Przednie kota, ktorymi
zmieniano kierunek ruchu, byty mniejsze. Kota tylne napgdowe, zbudowane w catoséci z
drewna, mialy $rednicg 2400 mm. Komin sterczacy z tylu kotla przypominat wielka
butlg. Jedynym zabezpieczeniem kotla przed wybuchem byt wentyl bezpieczenstwa
umieszczony obok komina i wyposazony w dzwigni¢ obciazong zelaznym ci¢zarkiem.
Sukces braci Johnsonow w Ameryce Pdinocnej wywotal zywe zainteresowanie
budowa kolejnych wozéw parowych. W rok pozniej po amerykanskich drogach, w
Nowym Jorku i jego okolicach, jezdzit dwucylin-drowy pojazd nie znanego dotad
konstruktora, Williama T. Jamesa

Pojazd Williama T. Jamesa
z Holborn w Anglii
z wysokopreznym koltem



z Nowego Jorku. Do budowy rzucit si¢ z pomystowoscia i odwaga wiasciwa
Amerykanom w ciagu dwoch lat zbudowat cztery rozne typy pojazdéw parowych.
Ostatni, trzykolowy z przednim kotem kierujacym o mniejszym obwodzie oraz dwoma
kotami tylnymi o $rednicy 915 mm przenoszacymi napgd, wyposazony byt w
dwucylindrowy silnik parowy. Cylindry umocowane byly poziomo i miaty $rednicg 127
mm i dlugos$¢ suwu 254 mm.

James nie znalazlszy — niestety — nawet w Ameryce Pdinocnej dostatecznej
pomocy oraz zrozumienia dla swego wynalazku, skoncentrowat zainteresowania na
budowie kolei. Zglosit si¢ nawet do konkursu na budoweg najlepszej lokomotywy
parowej, ktory rozpisato towarzystwo kolejowe Baltimore — Ohio.

PIONIER ZE SZLACHECKIM TYTULEM

Wiele wynalazkow nie ujrzaloby $wiatta dziennego, gdyby nie bylo ludzi, ktorzy
zrozumieli niezbedno$§¢ ich zastosowania, udzielali konstruktorom pomocy i
wprowadzali ich pomysty w zycie. Cho¢ wielu czynilo to z punktu widzenia dobrze
pojetych wlasnych intereséw i angazowato si¢ w sprawy zastosowania praktycznego
wynalazkow, przewidujac z kupieckim wyczuciem pozniejsze wielkie zyski, to przeciez
niejeden z nich zashuguje na wspomnienie i nalezy do wielkich bohateréw pisanej przez
nas historii. W Anglii jedna z takich postaci byt w roku 1831 sir Charles Dance, wielka
persona ,,ztotego wieku pary".

Jego postgpowy poglad na $wiat oraz odwaga, z jaka wspieral nowe i dotad nie
sprawdzone rozwiazania techniczne, wysungly go na czoto ludzi, ktérzy ofiarowali swe
zycie, swoj autorytet i kapitat sprawie komunikacji parowe;j.

Charles Dance zamowit u Goldsworthy'ego Gurneya trzy pojazdy parowe i w lutym
1831 roku otworzyt regularny przew6z osob na linii Glaucester — Cheltenham. Parowe
dylizanse przejezdzaly codziennie trzykrotnie t¢ trase, a wigc pokonywaty odlegtos¢ 636
kilometréw 1 w ciagu kilku miesigcy przewiozty 2666 podréznych. Zdawatoby sig, iz nie
moze by¢ lepszego dowodu na to, iz proponowany sposob zbiorowego przewozu ludzi
jest bezpieczny i niezbedeny. Ale znowu znalazlo si¢ wigeej przeciwnikow niz obroncow
ina trasie zaczgly si¢



pojawia¢ umyslnie wznoszone przeszkody. Raz byly to wielkie kamienie, innym razem
Scigte pnie drzew.

Sir Dance byt wielce rozgoryczony trudnosciami, ktore ciagle napotykal, pomimo ze
wilasciwym urzedom publicznym w liScie z dnia 20 czerwca 1831 roku szczegétowo
wyjasnit wszystkie korzysci, jakie sptyna na kraj w rezultacie wprowadzenia szybkiej i
regularnej komunikacji. W koncu zniechgcony zamknat swa linig. Mimo to jeszcze nie
rezygnowat i rychlo kazat przewiez¢ jeden ze swoich pojazdéw do Londynu, do fabryki
Mandsiey and Fieid w celu dokonania generalnego remontu tacznie z wymiang maszyny
parowej. Wspoélnie z wlascicielami fabryki Dance opatentowat bardziej wydajny kociot
parowy, ktory znalazt poZniej szerokie zastosowanie. Z silnikiem o powigkszonej mocy
oraz z przyczepionym omnibusem do przewozu ludzi, pojazd osiagat predkos¢ 25,7
kilometra na godzing.

Dance szybko wigc zorganizowal reklamowa jazdg na trasie okoto 85 kilometrow z
Londynu do Brighton. Tg rekordowa odleglos¢ pojazd mial przejecha¢ z niespotykana
dotychczas predkoscia. Podroz trwata pie¢ godzin i pigtnascie minut, a w drodze
powrotnej osiagnigto czas o ¢wier¢ godziny lepszy.

Po tych propagandowych jazdach jego parowy ciagnik z przyczepionym omnibusem
jezdzit przez dwa tygodnie na trasie: Wellington Street, most Waterloo i Greenwich.
Jazdy te zwrocity uwage Londyn-czykow na wielkie perspektywy komunikacji parowej
i doprowadzity do tego, ze wreszcie poproszono sir Dance'a, aby otworzyt regularng
lini¢ Hotyhead — Birmingham, gdzie dotad jezdzity dylizanse. Waga tego pojazdu wraz
z podréznymi siggata 6 ton. Ciagnik wyposazony byt w dwucylindrowa maszyng o
Srednicy cylindra 178 mm oraz suwie 152,4 mm, a kociot parowy osiagat ci$nienie do
70 atmosfer.

Lecz jakby na zto$¢ juz po rozpoczgciu regularnej komunikacji omnibusowej
wskutek zbyt szybkiej jazdy i nadmiernego obciazenia termicznego w kotle parowym
pekta jedna z rurek, trzeba bylo omnibus wycofa¢ z trasy i skierowaé do naprawy. Po
remoncie pojazd w umiarkowanych warunkach pogodowych na nieréwnej drodze
osiagal na trasie Londyn — Stratford przecigtna predkosé 11,25 kilometra na godzing i
pokonywat odlegtos¢ 84,5 kilometra.



W EUROPIE TWORZY NOWY CZLOWIEK — DIETZ
I SYN

Pojazd Cugnota nalezy niewatpliwie do przodkoéw wspolczesnego samochodu, ale
niczego nie ujmujac wynalazcy z naleznej mu slawy, musimy powiedzie¢, iz pomysty
tego konstruktora nie miaty nasladowcow.

Jesli nawet przyznamy mu pierwszenstwo w konstrukcji trzykotowej, ktorej potem
uzyt Anglik Church w 1833 roku i uwzglednimy projekt zastosowania przedniego
napedu, to musimy stwierdzi¢, iz Zzaden z kolejnych wynalazcow i konstruktoréw
niczego nie przejat z rozwiazan zastosowanych przez Cugnota w jego ,,wozie ognistym".
O nim wszakze pamigtano i nadal si¢ pamigta.

W przeciwienstwie do Cugnota catkowicie zapomniani zostali dwaj chyba najwigksi
protoplasci europejskiego automobilizmu, Jean-Chre-tien Dietz z synem Charlesem.
Pojawili si¢ nazbyt wczesnie i po pigtnastu latach walki stracili ochotg, by kontynuowac
proby wsrdd ludzi, ktorzy ich nie rozumieli. Byli pionierami praktycznego zastosowania
automobilu oraz komunikacji publicznej we Francji i w calej Europie.

Dietzowie wspdlnie stworzyli kolejno az siedem réznych pojazdéw. Konstruowat
przede wszystkim Jean-Chretien Dietz, a potem jego syn, Charles. Drugi syn Dietza,
Christian, uczestniczyt w pracach nad wykorzystaniem trzeciego ciagnika.

Jean-Chretien Dietz urodzil si¢ w 1778 roku w Darmstadt; jako utalentowanego
niemieckiego technika zaprosit go do Paryza cesarz Napoleon III, aby uczestniczyl w
budowie Canal du Midi udostgpniajac swe roznej konstrukcji maszyny budowlane. Po
upadku cesarstwa

Pojazd parowy na trzech kotach projektu
Dietza



Trzeci ciggnik Charlesa Dietza. Objasnienia: | — kociof rurkowy, 2 — palenisko, 3 — zbio-
rnik pary przegrzanej, 4 — popielnik, 5 ~ przyjmowanie pary, 6 — komin, 7 — suwak
rozrzadu pary, 8 — cylinder, 9 — ttoczysko, 10 — kulisa, 11 — prowadzenie kulisy, 12 —
korbowdd napedowy pierwszego kota zebatego, 13 — faricuch napedowy, 14 — 'drugie
kofo zebate napedzajgce kolo napedowe, 15 — koto napedowe, 16 — platforma dla pala-
cza, 17 — siedzenie kierowcy, 18 ~ przyrzad regulujgcy przepust pary, 19 — sterowanie,
20 — przektadnia stozkowa, 21 — ciegfo sterowania, 22 — gtoéwne ciegta, 23, 24 | 26 —
kota kierujace, 25 — drugie drazki sterownicze, 27 — tylny hak do fgczenia przyczep, 28
— wentyle zabezpieczajgce.
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Dietz przeniost si¢ do Brukseli, gdzie przez pewien czas wyrabial instrumenty
muzyczne, maszyny parowe i hydrauliczne. Wtedy zbudowat rowniez trzyosiowy pojazd
parowy.

Tego typu pojazdem byta rowniez kolasa, ktora wyprodukowatl okoto roku 1830 dla
ksigznej orleanskiej. Napedzata ja dwucylindrowa maszyna, w ktdrej cylindrach spalany
byt alkohol. Funkcjonalno$¢ tego motoru nie zadowalata Dietza, a praktyczne
wykorzystanie kolasy okazato si¢ niemozliwe. Dlatego Dietz przeszedt na napgd parowy.
Wymienit do§wiadczenia z Gurneyem, ale w koncu skonstruowat rzecz zupetnie inna od
wszystkiego, co mu radzit ten wytrawny praktyk: zbudowal lokomotywe drogowa o
trzech kotach. I wiasnie ten woz nieoczekiwanie przynidost mu sukces. W 1832 roku
Dietz opatentowal prototyp. Wehikut wyposazony byt w dwa poziome cylindry i
posiadat dwie przektadnie obrotow przenoszonych na tylng o$. Mechanizm, ktory dzisiaj
nazwalibysmy skrzynia biegdw wyposazony byl w zgbate tacza. Tylne kota zamiast
mechanizmu réznicowego posiadaly system zapadkowy, ktory pozwalal zewngtrznemu
kohu obraca¢ sig szybciej. Kociot wodno-rurko-wy miat samodzielny nadmuch powietrza
do ogniska. W 1834 roku Dietz zbudowal udoskonalony pojazd tego samego typu z
dwucylindrowa, utozona poziomo maszyna, o dwu osiach i podwdjnych kotach przed-
nich. Po raz pierwszy w historii zaopatrzyt je w kauczukowe obrgcze.

W roku 1834 syn Dietza, Charles, zamieszkal w Paryzu, aby skonstruowaé tam i
zbudowa¢ udoskonalony pojazd wedlug pierwotnego pomystu swego ojca. Jesli stary
Dietz nigdy nie doczekat si¢ zrozumienia ani uznania, cho¢ przejechat z Brukseli do
Antwerpii catym pociagiem swych wozow taczonych przy pomocy dyszli, jego syn stat
si¢ przez jedna noc stawnym czlowiekiem pokonawszy tras¢ z Champs--Elysees do
Saint-Germain i z powrotem dwoma sczepionymi wozami. Taka stawe w ciagu jednego
dnia mozna byto zyska¢ tylko w Paryzu.

W nastgpnym roku Charles Dietz przejechat odleglo$¢ z Paryza do Wersalu. Tam
razem w drodze powrotnej zdarzyt si¢ niewielki wypadek, spowodowany pgknigciem
watu korbowego. Nie przeszkodzito to jednak konstruktorowi w otwarciu — jesienia
1830 roku — regularnej linii komunikacyjnej na tej trasie.

Tymczasem Dietz ojciec si¢ nie lenit i nadal prowadzit prace wynalazcze. Wiosng
1836 roku otrzymatl trzeci patent na pojazd parowy na dziewieciu kotach, z ktorych
tylko jedno bylo napgdzane. To koto, o wiele wigksze niz pozostate, konstruktor
umiescil w $rodku pojazdu.



Osiem pozostalych kot miato nie tylko funkcje nosne, ale rowniez kierujace. Skrgcane
obracaty si¢ w taki sposOb, Ze zataczaly drogg kotowa o wspolnym $rodku. Ten
niezwykly pojazd oprocz tego, co o nim juz wiemy, wyrdznial si¢ jeszcze jedna
wlasciwos$cia: mial niezalezne resorowanie wszystkich kol. Pojazd parowy zostat
wyprébowany na trasie z Brukseli do Antwerpii, ale belgijskie drogi niekorzystnie
wptywaty na jego delikatne urzadzenia. Syn Dietza ideg ojca uzupehnit wedlug wtasnej
koncepcji i opatentowat tego samego roku podobna maszyng, ale doktadniej opracowana
konstrukcyjnie. Miata ona tylko sze$§¢ kot, ale trzecia kierujaca para kot zostata
zastapiona specjalnym podwoziem napgdowym. Tylko te kota napedowe wyposazono w
obrgcze gumowe z kauczukowymi blokami hamulcowymi. Uzycie kauczuku otwierato
nowe drogi dla komunikacji.

Opisany pojazd parowy przejechatl w roku 1840 podczas probnych siedemdziesigeiu
jazd okoto 1700 kilometrow. Odznaczat si¢ przede wszystkim sprawnym i bezpiecznym
pokonywaniem nieréwnosci terenu. Przez godzing pokonywat odlegtos¢ 13 kilometrow.
Jesli sobie jednak u$wiadomimy, iz przecigtna predkos¢ na kolejach brytyjskich
wynosita w tym czasie 50 kilometrow na godzing, uzmystowimy sobie niedoskonatosé¢
przedsigwzigcia Dietza. Z pewnoscia dlatego pomyst stworzenia drogowego
towarzystwa transportowego do przewozu ludzi pomigdzy Bordeaux a Libourne upadt w
1841 roku. Drogi nie wytrzymywatly duzych obciazen, a olbrzymie pojazdy nie osiagaly
dostatecznych jak na tamte czasy predkosci. Nic wigc dziwnego, ze rozgniewany lud
chciat te drogowe pociagi wrzuci¢ do rzeki Garonny.

I tak na poty zrujnowany Charles Dietz chcac nie chcac musiat si¢ podda¢ i
zaprzesta¢ dalszych eksperymentow. Wyrzekl si¢ wszystkich pomystow wykorzystania
pary do pojazdow drogowych, wyrzekl si¢ wreszcie catkowicie maszyny parowej,
proponujac towarzystwom kolejowym, ktére mnozyty si¢ wtedy jak grzyby po deszczu
tak zwany ,,lokomotor", ktorego sita napedowa byly cztery konie poruszajace ruchomy
chodnik.



KROL FRANCUSKI NIE OBRONIL SIE

Jednym z rowiesnikow Hancocka, ktory ma swoje trwale miejsce w dziejach parowe;j
komunikacji drogowej, byt syn wioskiego kupca, zamieszkalego w Manchester w Anglii,
Francis Maceroni. Urodzit si¢ w 1788 roku; do roku 1824 zyt w ojczyznie swego rodzica,
Italii, ale w rok pézniej powrécit do Londynu i pomagat finansowo Gurneyowi, ktory
budujac wozy parowe powaznie si¢ zadluzyl. Sam jednak nie wierzyl w konstrukcje
Gurneya i wyjechat do Petersburga. W roku 1831 znéw pojawit si¢ w Londynie, pewnie
nie mogt zapomniec¢ pasjonujacych dni, kiedy to stat u kolebki rodzacych si¢ pojazdow
parowych, bo nawigzal kontakt ze Squirem, ktory swego czasu terminowat u Gurneya.
Obaj wspolnicy zbudowali niezawodny pojazd parowy, osiagajacy predkosé 32
kilometrow na godzing.

Francis Maceroni byl po ojcu utalentowanym kupcem, umiat handlowaé i jego
warsztat byl zawsze otwarty dla klientdw. Nie bronit si¢ rowniez przed dziennikarzami i
uczonymi, ktérych nawet wzywat do sprawdzania wynikow, jakie osiagat. Dlatego o jego
jazdach stosunkowo duzo pisalo si¢ w prasie, na przyklad o tym, iz ,,...pojazd jest
najprostszy, ale rowniez — co widzieli$my — bezpieczny...". Dzienniki potwierdzity, ze
pojazd osiagnat tatwo predkosc 25 kilometréw na godzing, przez dlugie tygodnie jezdzit
bez napraw na linii Paddington — Edgwar, bez jakiejkolwiek naprawy przejechat 2740
kilometréw i ku wielkiemu zdziwieniu wjechat z predkoscia 11,3 kilometra na godzing
na bardzo stromy pag6rek w Harrow on the

Hill.

Zadowoleni z wlasnego sukcesu wspolnicy postanowili zbudowaé
drugi pojazd, nieco wigkszy, tak by mogt pomiesci¢ szesnastu pasazer6w wraz z ich
niezliczonymi walizkami; niestety, w 1834 roku Maceroni zerwal umowg ze Squirem.
Rownoczes$nie znalazt si¢ nieoczekiwanie w tak ktopotliwej sytuacji materialnej, iz
zwrocit si¢ do wiloskiego finansisty i przedsigbiorczego kupca Asdy z prosba, by jego
pojazd wprowadzit na linie europejskie. Asda przyrzekt mu znaczna czg¢$¢ udzialu w
zyskach w zamian za prawo do wykorzystywania patentéw Maceroniego w Belgii i we
Francji. Zobowiazal si¢ rowniez, iz jeden z pojazdow w ciagu sze$ciu tygodni powrdci
do Londynu. Niestety zachowat si¢ wobec Maceroniego bardzo nielojalnie.

Jazdy w Brukseli byly obserwowane przez zywo zainteresowang



Parowy omnibus dr. Williama Churcha dla

40 podroznych uwazany byt za

,,doskonale zjednoczenie pracy, wiedzy

i pigkna". Zastosowany tu

zostat naped na cztery koia przez oddzielne

N 7 ) maszyny parowe. Na podstawie

_{ ;-3 glj‘jup 4 starej ryciny angielskiej.

publiczno$¢, gazety przescigaly si¢ w
= pochwatach i twierdzity, iz pojazd jest bardziej

elegancki, lepszy i cichszy niz pojazd Dietza,
ktory pokazywano tu kilka miesigcy wezeSniej. W koficu nawet krol francuski nie
obronit si¢ przed ciekawos$cia i odbyl nim przejazdzke; szczodrze obdarzyl jednak nie

tworcg wehikutu, lecz Asdg, ktory podat si¢ za wynalazcg i konstruktora. Uzyskal on za
patent znacza sumg, z ktorej nie dat Maceroniemu ani szylinga.

W ten sposob wloski wynalazca znalazt si¢ w nadzwyczaj cigzkim potozeniu. Co mial,
to mu zasekwestrowano i w koncu nie wystarczato nawet na codzienng strawg. Mimo to
si¢ nie poddat i raz jeszcze pokusit si¢ o zalozenie towarzystwa produkujacego pojazdy
parowe. Ale poniewaz nie mogt zainteresowanym przedstawi¢ jakiegokolwiek pojazdu
ani nawet modelu, przedsigwzigcie si¢ nie powiodlo. Zdecydowat si¢ wowczas
wykorzysta¢ ostatnia mozliwos¢: oglosit w dziennikach, ze poszukuje mecenasa, ktory
sfinansowalby budowg nowego wozu, a w zamian zbowiazywat sig, ze taskawego dawce
kredytu przewiezie tym nowym pojazdem z Londynu do Birmingham szybciej, niz tego
dokonat kiedykolwiek pojazd innej konstrukcji. Tym razem — jak si¢ wydawato — do
wynalazcy u$miechnglo si¢ szczgscie. W roku 1841 jedna z firm zaczgta produkowaé
pojazdy podtug patentu Maceroniego. Pojazd miat znakomite wiasciwosci, akcjonariusze
promienieli, ale znowu wytonita si¢ nicoczekiwana przeszkoda. Meceroni zobowigzat si¢
dostarcza¢ wozy w cenie 800 liber za sztukg, tymczasem producent zadat 1000 liber,
poniewaz bardzo drogo kosztowaly probne jazdy prototypu. I znéw finansowe skutki
sporu pomigdzy producentem a to-



warzystwem poniost biedny wynalazca. Nie pozostalo mu nic innego, jak tylko w tym
samym roku sprzeda¢ wszytko, co mial: prawa patentowe na swoj wyprobowany juz
kociot parowy.

W tym samym czasie na stronach gazet pojawiac si¢ zaczal przepigknie wyposazony i
bogato zdobiony pojazd doktora Williama Churcha z Birmingham. | on w latach 1832—
1835 opatentowal cala serig¢ ulepszen konstrukcyjnych dotychczasowych pojazdow
parowych, a migdzy innymi najbardziej wtedy postgpowa konstrukcjg ramy. Zapropo-
nowat réwniez dwie nowe konstrukcje poziomo ulozonych kotldw z paleniskiem i
kominem, a takze resorowanie kot drewnianymi potaczonymi w pakiety szerokimi
sprezystymi resorami przymocowanymi do piast kot

By zbudowa¢ ten pojazd utworzono towarzystwo, ktore dysponowato znacznym
kapitalem zaktadowym i w roku 1835 konstruktor zaprezentowatl woz dla czterdziestu
podréznych. Pierwszy wyprodukowany model wywotal prawdziwy entuzjazm i podziw,
jako rezultat doskonatego ,,zwiazku pracy, wiedzy i pigkna".

Niestety, zaraz podczas pierwszej jazdy pojazd na zakrecie ulegt wypadkowi i z
uszkodzonym kotlem trzeba go byto odstawi¢ do warsztatow. Szybko pojawit si¢ w
ruchu ulicznym ponownie, ale okazalo sig, iz konstrukcja wspaniatego pojazdu ma jakies§
btedy, bo ponownie znalazt si¢ w remoncie i jak si¢ przekonano, nie po raz ostatni. Jego
konstruktor po pewnym czasie odszedt od probleméw komunikacji drogowej i poswigcit
si¢ konstrukcjom kolejowym. Jemu przypisywana jest migdzy innymi konstrukcja
pierwszego wagonu-cysterny.

Aby nasza historia byta petna, musimy cho¢ krétko wspomnie¢ o innych znakomitych
twdrcach i konstruktorach pojazdéw parowych tamtych czasow. W muzeum w Turynie
znajduje si¢ pojazd, ktorego konstruktorem jest wiloski generat-porucznik saperdw,
Yirginio Bordi-no. Wedtug zapiséw znajdujacych si¢ w archiwach szkoty inzynierskiej
w Turynie, pojazd zostal wyprobowany publicznie w dniu 7 maja 1836 roku.

Inny konstruktor tamtych czaséw, P. Hill z Deptford Chemical Works, nalezat do
pierwszych podroznych, ktoérzy brali udziat w probnej jezdzie wozu Hancocka
Automatom. Jego pojazd zaopatrzony w dyferencjal Robertsa byt nicoczekiwanie
sprawnym prototypem, a w pagoérkowatym terenie okazal si¢ tatwy i niezawodny w
kierowaniu. Dlatego w roku 1841 specjalnie do tego celu powotane towarzystwo



zakupito patenty Hilla i odwaznie przystapilo do nieréwnej jeszcze wtedy konkurencji z
komunikacja kolejowa.

Pojazd Hilla osadzony byl na mocnej, dobrze resorowanej ramie. Kociol, zbiorniki
wodne, komin i stopien dla mechanika znajdowaly si¢ w tylnej czgsci, kierowca siedziat
w przedzie. Podzielona na dwie czg$ci karoseria miata z przodu ukryty boks dla trzech
0s0b, a za nim zamknigty przedziat dla szeSciu osob. Pojazd z kompletem podroéznych
wazyl okoto czterech ton i osiagat predkos¢ 30 kilometrow na godzing.

W roku 1858 pojawito si¢ w Anglii nazwisko Thomasa Ricketta, budowniczego
wozow godnej uwagi konstrukcji. Thomas Rickett pochodzit z Castle Foundry pod
Birmingham i zyskal popularno$¢ przede wszystkim z tego powodu, iz zbudowatl
znakomity woz dla markiza ze Stratfordu. Byt to pojazd trzykotowy wyposazony w
mechanizm umozliwiajacy zmiang przektadni, z dwucylindrowym silnikiem i tylnym
napgdem za posrednictwem zgbatej przektadni walcowe;.

Rickett ulepszat kazda kolejna konstrukcjg. I tak na przyktad w jednym ze swych
pojazdow, zbudowanym dla earla of Caithness, uzyt tancuchowego napedu tylnych kot,
za§ w kolejnych modelach ulepszyt go, stosujac bezposredni naped tylnej osi. W roku
1864 zbudowat lokomotywe drogowa o wadze szesciu ton dla czterotonowej przyczepy
pasazerskiej. Otrzymat zamowienie az z Hiszpanii i zbudowat dla zamawiajacego pojazd
parowy dla trzydziestu osob, ktdry spelnial warunki postawione przez odbiorcg: miat
jezdzi¢ z predkoscia 16 kilometrow na godzing oraz pokonywac wzniesienia w skali 1 :
12.

Innym utalentowanym Anglikiem tamtych czasow byt W. O. Carret z Leeds, ktory na
zamOwienie baroneta G. Salta skonstruowal pojazd parowy dla zabawy przyjaciot
arystokraty. Pojazd z dwucylindrowym mechanizmem parowym i napgdem na tylne kota
wazyt 5 ton i osiagat predkos¢ 24 kilometréw na godzing. Woz ten mial interesujace
losy;
zakupit go podzniej niejaki Frederick Hodges, ktory chcac uniknaé spotkania z
biurokratycznymi urzg¢dnikami, jezdzit pojazdem parowym tylko w nocy i dlatego
nazwat go ckscentrycznie Fly-by-Night. Mimo to nie uszedl uwadze przestawicieli
urzedow i w hrabstwie Kent czgsto byl wzywany do ptacenia kar. W krotkim okresie
otrzymal az sze$¢set wezwan. Jedno z nich cenit szczegdlnie, albowiem oskarzono go, iz
jechat z niedozwolona szybko$cia 48 kilometrow na godzing. W koncu nie wytrzymat
nierdwnego pojedynku z urzednikami. Pojazd parowy musial zmieni¢ wiasciciela,
przebudowat go pdzniej na woz strazacki.



Dlatego to w niektorych zrodtach powtarza sig¢ bajki o tym, iz Hodges maskowat swoj
pojazd sikawkami, a pasazerom naktadal na glowy strazackie hetmy.

Pierwszym pojazdem przeznaczonym dla kolonii angielskich w Indiach byt
prymitywny woéz z kotlem parowym zawieszonym na trzech umocowa-niach, z
dyferencjalem oraz napgdem tylnych kot poprzez przektadnig tancuchowa. Zbudowat go
putkownik Crompton, zwykly inzynier angielskiego urzedu drogowego. Wigkszosé
czgsci zrobil wilasnorgeznie. Jako dalsze zamowienie dla kolonii otrzymal propozycje
zbudowania lokomotywy drogowej z kotami zaopatrzonymi w pelne obrgeze z
kauczuku. Najwigksze trudnosci przy wprowadzeniu tego pojazdu w Indiach miat jego
konstruktor z paliwem, poniewaz w tym kraju palito si¢ brykietami z miatu weglowego,
wiazanego w cato$¢ krowim lajnem. Pojazd do dzisiaj jest wystawiony w brytyjskim
muzeum automobilizmu.

W Anglii roku 1862 w pojezdzie braci Tyngdéw z Birmingham pojawit si¢ pierwszy
sprawny hamulec nozny, ktéry potrafitl zatrzymac cigzki woz parowy na krotkim
odcinku drogi. Pojazd miatl t¢ wielka zaletg, iz mogt go prowadzi¢ nawet
niewykwalifikowany mechanik;
fatwo tez sobie radzit przy pelnym obciazeniu ze wzniesieniami. W wozie znajdowata
si¢ znaczna ilo$¢ paliwa 1 wody, tak ze mogt pokonywac duze odlegtosci. Kierowca miat
w zasiggu rak dzwignie, przy pomocy ktoérych moglpojazd natychmiast zatrzymac albo
zmieni¢ bieg na wsteczny. Woz miat dlugos¢ 488 cm i szerokos¢ 183 cm. Posrodku
wyposazony byt w szes¢ do oSmiu siedzen, palacz stalt w tyle na stopniu pod kottem, a
dalsze trzy lub cztery osoby mogly wygodnie siedzie¢ na przednim siedzeniu. Kota o
érednicy jednego metra opatrzono masywnymi zelaznymi obreczami. Zelazna karoseria
byta jak na owe czasy znakomicie resorowana stalowymi spr¢zynami.

Ostatni z bohaterow tego czasu, Anglik Charles Randolph, rozpoczat budowaé swoj
pierwszy pojazd w 1872 roku i juz w nast¢gpnym wyjechal nim na ulice miasta Glasgow.
Niestety, nazbyt ciezki, czterotonowy pojazd nie osiagnat przewidywanej predkosci.
Interesujacym szczegdtem jego konstrukcji byl niezalezny naped kazdego z tylnych kot
przy pomocy dwucylindrowej maszyny parowej, za posrednictwem przektadni zebatej.
Konstruktor zamierzat produkowa¢ takie pojazdy, myslac o otwarciu linii omnibusowej,
ale nie znalazt dla swego produktu nabywcy. Olbrzymi pojazd skonczyt karierg jako
jeden z eksponatow w londynskim South-Kensington Museum.



V

WSPOMNIENIE Z DZIECINSTWA

Nareszcie dymi! Poniekqd czuje sie oszukany. Oczekiwalem, iz zobacze wigcej dymu.
Wentyle podnoszq sie z wielkim hukiem i troche sie tego boje. Motor idzie, ale po chwili
dostaje malej zadyszki, ktéra bardziej mi si¢ podoba niz memu ojcu. Stysze, jak mowi, ze
trzeba cos poprawicé. Meczy mnie mysi, ze proba wozu zostanie na kilka dni odfozona.
Gdyby to zdotano naprawic dzisiaj, w czwartek.

Jest to wielki- dzien. Wracam ze szkoly we wiasciwym czasie, zdazylem jeszcze
wskoczy¢ do wozu. Wyjezdza plynnie z warsztatu, skreca w prawo i mierzy na paryskq
droge. Po pieciuset metrach spada cisnienie pary.

Ojciec powiada, ze wegiel jest bardzo tani i kupuje w sklepie, przed ktorym sie
zatrzymalisSmy, dwa lub trzy worki. Cisnienie znowu wzrasta. Jedziemy kawatek dalej.
Teraz zepsula si¢ uszczelka w przewodzie pary.

Ojciec nie zabral ze sobq zapasowej i nie ma z czego jej zrobi¢. W koncu zdejmuje z
glowy pilsniowy kapelusz, chwile sie waha, ale potem wycina z niego uszczelke wielkq
Jjak dton...

Czytajac te wspomnienia, wtedy szeScioletniego dziecka, mozemy sobie trochg
przyblizy¢ sytuacj¢ pioniera automobilizmu w jego rodzinnym gronie. Siedzi z cala
rodzina w ciepty wieczor na tawce w wiejskim ogrodku. Dorosli méwia jakby nigdy nic
o wozie parowym, ktory juz teraz jezdzi, a przede wszystkim tak dobrze ich stucha.
Poszukuje si¢ nazwy dla niego: ,,moglibySmy go nazwac Postuszna (Obeissante) —
powie maty chtopczyk, a cala rodzina zaklaszcze w dlonie. Pojazd parowy otrzymat swe
stawne imie.

Byt konstrukcja dwudziestodziewiecioletniego Amedee Bollee, ktéry najpierw
kierowat odlewnia dzwondw nalezaca do jego ojca w Le Mans. Pojazd zbudowat po
wigkszej czgsci wlasnorgcznie. Wieczorami, kiedy



utozono dzieci do snu, jego mtoda Zona, ktora przywiozt sobie z Paryza, szla z nim do
kuzni, aby porusza¢ miechy.

W historii samochodu spotykamy si¢ z czterema nazwiskami Bollee:
Ernst Sylvain Bollee (1814—1891) odlewat dzwony, mieszkat w Le Mans i zalozyt tam
odlewnig przemystowa na §wiatowym poziomie;

Amedee Bollee, ojciec (1844—1917), byt konstruktorem historycznych pojazdéw
parowych, ktore stanowity tacznik pomigdzy zmieniajacymi si¢ epokami mechanicznej
komunikacji drogowej, poniewaz rozwdj automobilizmu osiagnat fazg, w ktorej
nastapito szybkie przejscie od pary do benzyny.

Amedee Bollee, syn (1867—1926), artysta ciagle niezadowolony ze swego dzieta,
zaliczany do pionier6w samochodu benzynowego oraz do najplodniejszych jego
tworcow.

Leon Bollee (1870—1913) zbudowat popularng trzykotowa voituret-t¢, z jednym
kotem napgdowym w tyle i z poziomym jednocylindrowym silnikiem benzynowym
skonstruowanym przez jego brata, i stat si¢ znakomitym agentem sprzedazy patentu na
ten woz. Z szybko zarobionych pienigdzy zbudowal wiasna fabryke samochoddéw;
potrafil przywlaszczy¢ sobie moralne zastugi innych, w tym swych najblizszych
krewnych; byt najmtodszym z dzieci Amedee Bollee, ojca.

Powrdémy jednak do Obeissante, czyli do Postusznej. Amedee Bollee, starszy z braci,
juz w pigtnastym roku zycia kierowat odlewnia dzwondw, od czasu kiedy jego ojciec
zachorowat. W dwudziestym drugim roku zycia opracowat nowa metod¢ sprawdzania
przewidywanego dzwigku dzwonu. Jako zapalony sportowiec jezdzil wytrwale na
najbardziej wowczas modnym welocypedzie Michaux, najnowszej konstrukcji. Kiedy
miat dwadzieécia trzy lata zwiedzit paryska wystawe przemystowa i obej-

Francuski omnibus parowy ,, Postuszna", dzieto
konstruktora Amadeusza Bollee z 1873 roku




rzat wystawione tam ciagniki, lokomotywy drogowe i omnibusy firmy Guider i Collin.
Wtedy zdecydowatl sig, ze sam zbuduje pojazd osobowy. Jednakze diugi pobyt w
Stanach Zjednoczonych, a potem wojna fran-cusko-pruska nie pozwolity mu na
realizacj¢ tego zamierzenia; zaczal nad nim pracowac¢ dopiero w roku 1872. Byl do
pewnego stopnia samoukiem. Wszystko, co zrobili Anglicy przed czterdziestu laty,
zostalo zapomniane i Amedee Bollee zaczynal znowu od poczatku. Zrozumial i
rozwiagzal wiele problemoéw wozow parowych, nie odwotujac si¢ nawet do dorobku
swoich poprzednikéw, nie szukajac — jak oni — po omacku, nawet nie
eksperymentujac. To prawda, na jego korzy$¢ przemawialo pigédziesigcioletnie
doswiadczenie europejskich metalurgéw, a w metalurgii postgp byt szybki. Ale Bollee
rzeczywiscie nie znat prac poprzednikow i samodzielnie rozwiazywat jeden po drugim
problemy techniczne, aby po latach stwierdzi¢, iz inni zrobili to juz wczesniej.

Gléwnym problemem byto kierowanie pojazdem. Wynalazca szybko zrozumiat, ze
ani obracajaca si¢ przednia 0§, ani rozwigzanie trzykotowe nie stuza do osiagnigcia tego,
co si¢ nazywa — wlasciwoscia komunikacyjna. Jesli chcial zwigkszy¢ predkosé, musiat
przede wszystkim doprowadzi¢ do tego, by zrealizowa¢ indywidualny obrot kazdego
kota osadzonego na ruchomym sworzniu. Wedtug jego systemu poziomo umieszczona
kierownica uruchamiata eliptyczne watki, na ktére nawijaly si¢ tancuchy obracajace
ruchomymi sworzniami kot. Zawieszenie kot

Detale resorowania kota w
omnibusie ,, Postuszna"




na samodzielnych sworzniach umozliwito ich indywidualne resorowanie. Zagadnienie
roznej dlugosci drdg, jakie pokonuja kota na zakrecie, rozwiazal przez zastosowanie
dwu odrebnych silnikéw, potaczonych jednym przewodem doprowadzajacym pare.

W silnikach zdecydowal si¢ na rozwiazanie dwucylindrowe. Umieszczal je po
bokach pojazdu pomigdzy ostonami tylnego i przedniego kota. Nie ograniczal tym
samym przestrzeni uzytkowej ani nie musiat podwyzsza¢ podtogi, tak ze 12 podrdznych
moglo zajaé cztery piate catej dlugosci pojazdu.

Pierwsza jazda Obeissante wykazata, ze pary w kotle wystarcza na 2 kilometry.
Podczas drugiej proby pojazd przebyt 15 kilometrow i wyprzedzit wszystkie konne
zaprzggi. W tyle pojazdu znajdowato si¢ miejsce dla mechanika — wyposazone w
daszek oraz boczne zastony.

Amedee Bollee wyruszat na coraz dalsze jazdy i konsekwentnie usuwat zauwazone
biedy konstrukcyjne. Pojazd sprawial dobre wrazenie na wie$niakach, ktorzy zaczeli
przychodzi¢ nawet z daleka, aby zobaczy¢ woz lub go wyprobowac. Pojazd byt cichy i
szybki, osiagal predkos¢ do 40 kilometréw na godzing na réwninie oraz pokonywat
wzniesienia wynoszace 5 — 6°. Wazyl okoto 4800 kilogramow, liczac w tym 380
litrow wody, ktora wystarczala mu na przebycie 25 kilometréow. Spalal na jeden
kilometr 2,5 kilograma wegla.

Bollee przez poéttora roku cierpliwie udoskonalal pojazd, uzywat go codziennie do
przewozu materiatdéw i na wycieczki z rodzina. Kiedy byt juz pewien, ze kieruje nim
sprawnie, zdecydowat si¢ pojecha¢ do Paryza, by zdoby¢ uznanie. Potrzebowal jednak
w tym celu pozwolenia na przejazd. Musiat o nie prosi¢ w kazdym departamencie i
przedstawia¢ doktadna trasg, aby mozna byto sprawdzi¢, czy mosty oraz przejazdy drog
zelaznych wytrzymaja wage jego wozu. Konstruktor zaprosil ministra, aby osobiscie
wyprobowat pojazd i na trzy dni wczesniej oglosit tras¢ przejazdu przez dziewigé
departamentéw, ktore musiat przeby¢, by dosta¢ si¢ do Paryza. Wreszcie w dniu 9
pazdziernika 1875 roku wyjechat w historyczna podroz.

Na granicy kazdego departamentu oczekiwali go przedstawiciele Urzgdu Drog i
Mostow z wykazami. Wypytywanie, kontrola, zapis oraz dyskusje o trasie, ktora miat
przeby¢, zabieraly w kazdym przypadku od 30—40 minut. To wyjasnia, dlaczego
Bollee potrzebowat az 18 godzin na pokonanie odlegtosci 230 kilometréw dzielacych
Le Mans od stolicy Francji, do ktérej przybyt p6zna noca.



Juz. w pierwszym dniu wszedt w konflikt ze straznikami. Wezwano go do prefektury
policji, ale tam poczynat sobie tak zrgcznie, ze rychto sam prefekt zaczat si¢ pokazywac
na ulicach w jego parowym pojezdzie, otoczony oficerami w mundurach. Obeissante
pomogta konstruktorowi w wojnie z urzgdami. Zawarto z wynalazca powszechny pokdj.
W gazetach paryskich ukazata si¢ cala seria pochwalnych artykutéw. Obeissante
jezdzita po paryskich bulwarach tak cicho, ze w ogole nie ploszyla koni licznych
ekwipazy. Wyprzedzata tramwaje, mieszala si¢ z wozami konnymi, pozwalala si¢
prawie natychmiast zatrzymac¢ w miejscu.

Po raz pierwszy pojawil si¢ pojazd, ktory — zdawalo si¢ — spelnial tysiacletnie
marzenie o wozie, ktory si¢ sam porusza; z niego zrodzit si¢ pdzniejszy samochdd,
prawdziwe wspotczesne auto. Zwycigstwo bylto catkowite!

Po powrocie do Le Mans oczekiwaly wynalazcg liczne listy od pierwszych
powaznych klientow, zainteresowanych zakupem pojazdu.

Nadeszlo réowniez zamoéwienie na tramwaj parowy, ale towarzystwo paryskie
pomimo znakomitych rezultatbw prob nie zdecydowato si¢ na zakup, poniewaz,
tramwaj byl zbyt cigezki dla istniejacej sieci szyn. Drugie zamowienie opiewato na
podobny pojazd, tyle ze mial on jezdzi¢ po ulozonej na jezdni jednej szynie: bylo to
echo wynalazku Leona le Cor-diera ,drogi z prowadnikiem". Pojazd, nazwany
Amphibie, byt uzywany bardzo krotko w Rouen. Paryskie linie jednoszynowe miaty
ostre zakrety, nadto przy mijaniu si¢ jeden woz musiat wyjecha¢ z szyny prowadzacej.
Konskie zaprzegi dokonywaty tego bez przeszkod. Tramwaj Bollee--Dalitol musiat
mie¢ cztery kota napedowe i kierujace.

POJAZD NA WYSTAWE SWIATOWA

Zblizala si¢ wystawa roku 1878, a bardzo zajety Amedee Bollee miat juz tylko cztery
miesiace na zbudowanie 1zejszego 1 prostszego pojazdu, ktéry zamierzat wystawi¢ obok
wielkiej Obeissante. Nowy pojazd nazwal Mancelle. Zadziwia fakt, iz zastosowat w
swojej konstrukcji prawie kompletny zestaw mechanizméw klasycznego automobilu.

Obeissante miata tawki umocowane bokiem do kierunku jazdy, co byto do przyjecia
przy predkosci konskiego zaprzgegu, ale gdy tylko predko§¢ rosta, podrdzni
instynktownie obracali si¢ do kierunku jazdy. Rowniez dostgp do tawek przez jedyne
drzwiczki byt utrudniony ze wzgle-



du na usytuowanie siedzenia kierowcy oraz sterczaca przed nim kierownicg. Bollee
zrozumial, iz pojazd parowy musi si¢ upodobni¢ do powozu, a dostep do siedzen
powinien by¢ tatwy.

Ale pojazd o takim ksztalcie nie mogl by¢ napgdzany mechanizmem, jakiego uzyt w
Obeissante, to jest przy pomocy silnikow umieszczonych z boku. Poniewaz kociot
parowy zajat caly tyl, maszyng parowa trzeba bylo umiesci¢c w przedzie. Z powodu
znacznych rozmiaréw nie mozna jej byto ukry¢ pod siedzeniem kierowcy, wigc zostala
zamontowana pionowo przed przednia osia, co z kolei spowodowato okrycie silnika
maska. Szeroko$¢ wozu i konieczno$¢ pozostawienia miejsca na skrgt kot wymagata
innego typu silnika; stojacego, z watem korbowym umieszczonym wzdtuz osi pojazdu.
Duza odlegto$¢ silnika od osi kot napgdowych wykluczata uzycie tancuchowej
przektadni, co spowodowato konieczno$¢ zastosowania watu napedowego. Niezawodny
okazat si¢ dyfe-rencjal, mechanizm juz dobrze znany, o ktérym jednak Bollee az do
otwarcia wystawy w ogole nie wiedzial i sam go musial wynalez¢. Krotko mowiac:
brakowato tylko skrzyni biegdw, aby Mancelle stata si¢ prawdziwym automobilem.

Godne uwagi byto przednie resorowanie. Dazac do ulepszenia, Bollee uzyt zamiast
mato sprezystych widlic z Obeissante, ktore tatwo si¢ zginalty — urzadzenia o wiele
doskonalszego sktadajacego si¢ z dwu oddzielnych, poprzecznych piérowych resoréw,
utozonych jeden nad drugim. Byl to wigc system resorowania, z jakim spotykamy si¢ w
samochodach wspotczesnych. Mancelle miata rowniez nowego rodzaju tancuchy roz-
rzadu, ktore tez przypominaly konstrukcje wspotczesne.

Omnibus Randolfa z
1873 roku



Przekroj pojazdu ,, Mancelle" A.
Bollee. Pojazd

przygotowany byl na wystawe 1878
roku.

Budowa wozu napotykata jednak przeszkody. Bollee nie miat juz pienigdzy, za$
personel odlewni zajgty byt przy odlewaniu dwoch dzwondéw na wystawe Swiatowa.
Ernst Sylvain Bollee, jako dobry ojciec, udzielit synowi pozyczki. Bollee syn rozdzielit
wyrob czgsci do swego prototypu pomigdzy wszystkich mechanikow w Le Mans w taki
sposob, ze zaden z nich nie wiedziat, do czego okreslona czgs$¢ bedzie stuzyé.

Niestrudzony pionier postgpu noc w noc przez caly tydzien kreélit na $cianie
warsztatu plany swego pojazdu w naturalnej wielkosci; zapalona $wieczke na zmiang
trzymali mu synowie — jedenastoletni i o$mioletni. Kiedy bylo zbyt pdzno, zmieniata
ich matka. Montaz wozu rozpoczgto w styczniu 1878 roku, w koncu kwietnia Mancelle
byta gotowa. Wazyta 2750 kilograméw, miata 6 miejsc i wyposazona byla w silnik o
mocy 10 koni mechanicznych.

Bollee przed wystawa i w czasie jej trwania wykonat okoto pigédziesigciu jazd
prébnych, ale publicznos¢ ciagle byta powsciagliwa w ocenie przydatnosci pojazdu.
Dopiero w dniu 26 lipca pojawit si¢ pierwszy klient. Byt nim pan Gustave Koechlin de
Viller, ktory uzywat tego pojazdu przez dwadziescia lat.

PO RAZ PIERWSZY Z MOTOREM W PRZODZIE

Amedee Bollee nigdy nie lekcewazyl reklamy. Pojechal do Wiednia i wozil tam
samego cesarza Franciszka Jozefa I. Sukces Mancelle sprawit, iz konstruktor
zdecydowal si¢ zrealizowa¢ nowy pomysh: budowg cigzkiej maszyny,
dwudziestotonowej Marii-Anny, ktora miata uciagnaé¢ stutonowy pociag drogowy.

W roku 1880 Bollee zaprezentowal Mancelle w Berlinie; przy olbrzy-



min aplauzie thuméw do pojazdu raczyli wsias¢ cesarz Wilhelm oraz jego minister wojny.

Kiedy budowat La Rapide, Amedee Bollee chciat skonstruowaé co$§ bardzo lekkiego.
Udato mu si¢ osiagna¢ ostateczna wagg 1100 kilograméw. Sze$cioosobowy pojazd
osiagat predkos¢ 63 kilometrow na godzing. Dzialo si¢ to w roku 1881!

W roku 1885 zbudowat trzykotowy pojazd o wadze 650 kg, osiagajacy predkos¢ do 40
kilometréw na godzing, a w dwa lata pdzniej skonstruowat silnik ,,wybuchowy" do
ewentualnego wykorzystania w kierowanej ,lodzi powietrznej" — a wigc czego$ w
rodzaju samolotu lub sterowca.

Silnik ten zdumiat fachowcoéw. Miat on zlozona konstrukcj¢ jakby podwdjnego
silnika, sktadat si¢ bowiem z jednocylindrowego silnika korbowo-ttokowego pracujacego
w cyklu czterosuwowym oraz polaczonego z nim trzycylindrowego w ukladzie
gwiazdzistym, ktory obracat

Popularna trzykolowa yoituretta Z jednym tylnym kotem napedowym konstrukcji Leona Bollee




$miglem o 6 metrowe] $rednicy. W 1894 roku Bollee mtodszy skonstruowal turbing
spalinowa, ktéra mozna byto uruchamia¢ nawinigtym sznurem, tak jak po dzisiejszy
dzien motory todzi.

Rownoczesnie z tym silnikiem Bollee zbudowal dwusuwowy motor z kompresorem.
W ciagu 1896 roku przyszta kolej na lekki pojazd z silnikiem spalinowym o mocy 6 koni
mechanicznych i gaznikiem, a takze z przektadnia o kotach zgbatych potaczona z osia
napedowa za pomoca watu z przegubami krzyzakowymi.

W 1899 roku Bollee zbudowal nowszy typ wozu z aluminiowa, lekka karoserig o
aerodynamicznym ksztalcie, ktéry z powodu niezwyklego wygladu otrzymal nazwe
Torpilleurs (Torpeda}. Pojazdy te zwycigzaty w licznych zawodach, a fabryka, ktora je
produkowala, uzyskata zamowienia siggajace sumy ponad miliona frankow.

Podczas prdb Torpeda przekraczata predkos¢ 90 kilometrow na godzing.

Jedna z konstrukcji omnibusowych A. Bollee. Stynny ,, Rapide".




WIEK PARY JESZCZE SIE NIE SKONCZYL

Mijaly lata, a wiesci o wspaniatych pojazdach parowych szerzyly si¢ w $wiecie. W
coraz bardziej odleglych krajach postgpowi konstruktorzy i mechanicy rozpoczynali
wlasne prace i proby konstrukcyjne. Jednym z tych krajow byta Szwajcaria. Pierwszy
pojazd, ktory tam zbudowano, natychmiast wzigto pod ochrong i po dzien dzisiejszy jest
on eksponatem w muzeum szwajcarskiego klubu automobilowego.

Na metryce tego pojazdu widniejg daty: 1878 i 1879. W tym czasie dwaj mtodzi
robotnicy fabryki przyrzadow fizycznych w Genewie zdecydowali si¢ zbudowac pojazd
parowy wedlug wiasnego pomystu. Nie brakowalo im zapalu i zrgcznosci, posiadali
nawet podstawowe umiejetnosci i wiedzg techniczna, brakowato im natomiast pienigdzy.
Na cale szczgécie pojawit si¢ przewidujacy mecenas, lekarz E. Batault. Mtodzi
konstruktorzy zbudowali wiasny silnik i wyprobowali go najpierw na czterokotowym
podwoziu, potem zdecydowali si¢ zbudowac podwozie trzykotowe. Caty rok jezdzili tym
pojazdem po okolicach Genewy, nigdy tez nie przestali pracy nad ulepszaniem
prototypu. Przejechali nim bez powazniejszych awarii wieleset kilometrow. Najwigksze
zdziwienie wywotywata przydatno$¢ maszyny w terenie gorzystym; pojazd wraz z do-
taczona do niego przyczepa z tawkami dla dziesigciu 0sob pokonywal wzniesienia bez
skrzyni biegow.

Takze obsluga pojazdu byla, jak na tamte czasy, latwa i1 szybka: zapas wegla
uzupetniano dopiero po przejechaniu 50 kilometréw, ale wody znacznie czg$ciej, za to
napelnianie zbiornikéw przy pomocy specjalnego urzadzenia trwalo najwyzej minute.
Woz wazyt 820 kilogramoéw i osiagal przecigtna predkos¢ 30 kilometrow na godzing.
Najwigksza predkos¢, jaka osiagnal, wynosita ponad 50 kilometrow na godzing.

Nie ujawnili$my jeszcze nazwisk tych szwajcarskich konstruktorow:
byli to R. Thury oraz J. Nussberger. Specjalizowali si¢ oni pézniej w dziedzinie
elektrotechniki i wspolnie zbudowali nawet trojkotowca z napgdem elektrycznym.

Trojkolowe pojazdy na parg pojawily si¢ w tamtych czasach w Austrii oraz we
Francji. W Wiedniu budoweg samochodu trojkotowego rozpoczat inzynier Ludwig
Christian Czischek, profesor szkoly technicznej w Baden-Baden. Nazwal go
,welocypedem parowym" i opatentowat w dniu 30 pazdziernika 1880 roku w Austrii i na
Wegrzech.

Profesor Czischek stworzyt konstrukcje jedyna w swoim rodzaju,



a jej dokumentacje techniczna mozna dzi$ jeszcze obejrze¢ w zbiorach wiedenskiego
Muzeum Techniki. Kociot parowy ogrzewany byl ropa naftowa. Silnik posiadat dwa
cylindry, a ruch posuwisty ttokow poprzez korbowody i ciggla przekazywany byt
bezposrednio na mimosréd tylnego pojedynczego kota napgdowego. Kierowanie
pojazdem odbywato si¢ droga bezposredniego obracania przednia osia nogami, ale
mozna bylo sobie dodatkowo pomaga¢ mala kierownica. Tylny hamulec uruchamiat
kierowca prawa reka.

We Francji analogiczne poszukiwania konstrukcyjne prowadzili dwaj ludzie, ktorych
nazwiska weszty do historii §wiatowego automobilizmu:

bogaty arystokrata, znakomity fechtmistrz, bywalec paryskich salonéw, hrabia Albert de
Dion oraz paryski $lusarz, Georges Bouton. Poznali si¢ catkiem przypadkowo, jak to
nam wyjasnia ksiazka Heinza-Klementa ,,Z historii automobilizmu".

Pewnego grudniowego dnia 1881 roku hrabia de Dion kupowal kotyliony na bal u
swego arystokratycznego przyjaciela. W sklepie zabaw-karskim zobaczyl nagle swietnie
wykonanq miniature maszyny parowej i szczerze zainteresowat sie tym zaskakujqcym
odkryciem. Sktonnos¢ do mechaniki miat najpewniej we krwi po swym stryju, ktory byt
prezesem towarzystwa inzynierow cywilnych. Wypytawszy -sie o adres producenta
doskonalych miniatur maszyn parowych juz po kilku godzinach znalazt sie w
Clignancourt, gdzie znalazl niepokaznego, niewysokiego rzemiesinika, Georges'a
Boutona, ktory wraz ze swym szwagrem Trepar-

Pojazd wiedenskiego konstruktora L. Ch.
Czischeka



Ciqgnik parowy konstrukcji Dion—Bouton z 1894 roku

doux wyrabiat te zabawki. Bouton urodzit si¢ w roku 1847 w Paryzu jako syn malarza i
nauczycielki muzyki, uczyt sie Slusarstwa i mechaniki, pracowat w Le Havre, a w 1869
roku powrocit do Paryza, gdzie zatrudnial si¢ w roznych warsztatach, aby w koncu
zalozy¢ wraz ze szwagrem wlasna pracownie. To wiasnie tutaj wpadt mlody arystokrata,
ktéry natychmiast zaproponowat dopiero co poznanym wspdlnikom, iz zapewni im
wyzszy zarobek, jesli bedq wraz z nim wyrabia¢ maszyny i pojazdy parowe...

W ten sposob narodzita si¢ firma Dion, Bouton i Trepardoux, ktdra w ciasnym,
malym warsztacie wybudowata w roku 1883 lekki czterokotowy pojazd parowy z
kotami zapozyczonymi z bicykla napgdzanymi paskiem skorzanym.

OD PARY DO BENZYNY

Nowa firma niedtugo egzystowata w podniszczonym domku z malefikim ogrodkiem.
Zaraz w nastepnym roku zreczni rzemie$lnicy przebudowali dwuosobowy tricykl Rudge
na parowy pojazd trzykotowy, wprowadzajac niezwykle prosta zmiang konstrukcyjna.
Mianowicie zamiast tylnego siedzenia zamontowali pigédziesigciokilowy generator z
maszyna parowa, umozliwiajacy jazdeg z predkoscia 30 kilometréw na godzing. Ten
eksperyment rozstawit firm¢ i umozliwit — byt dochodowy — wynajgcie wigkszego
lokalu na warsztat.



Pewna reklama pojazdu byla posta¢ hrabiego de Dion, ,,wesotego paryzanina", ktory
wchodzac w spotkg z paryskimi $lusarzami uwiktat si¢ w powszechnie komentowany
spor z rodzing. Wyrzekla si¢ ona niegodnego syna, obwinita go o rozrzutne
gospodarowanie majatkiem rodzinnym i wydawanie pienigdzy na dziecinne zabawy w
mechanikg, w koncu zaproponowata objgcie go opieka i ubezwlasnowolnienie. Spor
jednak szybko zakonczono zawarciem rodzinnego pokoju, wreszcie, jak w filmie,
mechaniczne zabawy syna przypadly do gustu ojcu, ktory dotad w pelni popierat
przedsigbiorczego potomka.

Od tego czasu firma opatentowuje jeden wynalazek po drugim, a w 1885 roku
rozpoczyna wedtug tych rozwigzan konstrukcyjnych produkcjg pojazdéw parowych oraz
innych technicznie postgpowych mechanizmow.

Hrabia de Dion przenikliwie odgadl dalszy kierunek rozwoju motoryzacji i w
zwiazku z tym porzucit konstruowanie maszyn parowych, poswigcajac si¢ intensywnym
studiom nad silnikiem benzynowym. Przeciwko jego poszukiwaniom i ideom bardzo
ostro wystapit jeden z dotychczasowych wspolnikow, Trepardoux. Dlatego Dion
zbudowal swdj pierwszy silnik benzynowy tajnie u paryskiego mechanika Dele-landa.

I tak, kiedy jego firma zwycigza na wystawie §wiatowej w Paryzu oraz rozszerza
produkcje pojazdow parowych, de Dion opatentowuje chtodzony woda silnik spalinowy.
Jego szkicownik pefen jest rysunkow zawierajacych pomysly i rozwiazania silnikow
wielocylindro-wych, dokonuje wynalazku rotacyjnego silnika dwunastocylindro-wego w
uktadzie gwiazdowym i kolejnego silnika czterocylindrowego, dzigki czemu jego
nazwisko zapisuje si¢ na trwale rowniez w historii lotnictwa.

Bouton, wspodlnik de Diona w pelni go popiera w dalszych, odwaznych prdbach,
kiedy na przyktad hrabia konstruuje dwusuwowy dwu-cylindrowy silnik do tricyklu z
bezposrednim napgdem tylnego kota;
wyposazyl go w mechanizm zapalajacy mieszankg przy pomocy iskry elektrycznej
zamiast zarnika.

Tymczasem trzeci wspolnik uwaza ich za zdrajeow ,,sprawy pary", zdecydowanie
odrzuca ich pomysty i w 1894 roku wystgpuje ze spoiki, pozostawiajac de Diona i
Boutona w dobrze prosperujacej firmie. Wtasnie wtedy hrabia de Dion zostaje wybrany
do francuskiego parlamentu.



Swoje stowo do sprawy trojkotlowcow dodata réwniez Ameryka. W miasteczku
Camden pojawit si¢ pewnego dnia dymigcy trojkotowiec, skonstruowany przez Luciusa
V. Copelanda, ktory w 1884 roku wyprobowal mata maszyn¢ parowa na rowerze marki
»Star". Cope-land pozostawitl dla swych nastgpcow godne uwagi rozwiazanie kon-
strukcyjne: kontroli ognia w kotle przy pomocy cis$nienia oraz automatycznej kontroli
poziomu wody.

Do niesmiertelnych pionierow motoryzacji zaliczamy rowniez Francuza Leona
Serpolleta, ktory — niestety — urodzit si¢ zbyt pdzno, aby obroni¢ maszyn¢ parowa
przed silnikiem benzynowym. Zmart sto trzy lata po ,,0jcu automobilizmu" Cugnocie i
mozna go $miato nazwaé cztowiekiem, ktory ukonczyt jego dzieto.

Serpollet byl typem czlowieka, ktéry od mtodosci wiedzial, czego pragnie i ktory
talentem oraz pracowitoscia potrafil spetni¢ swe dziecigce i miodziencze marzenia.
Takich ludzi jest mato, lecz cho¢ urodzit si¢ jako syn ubogiego robotnika, juz w
siedemnastym roku zycia marzyl o ,blyskawicznym kotle parowym", w ktorym
pozadane ci$nienie pary osiagatoby si¢ w ciagu kilku minut. Nie tylko marzyl, ale i
przystapit do realizacji swego pomystu. W ciagu niespetna roku zbudowat drewniany
model parowego trojkotowca — do dzisiaj zachowany w zbiorach paryskiego Muzeum
Sztuki i Rzemiosta — jako jeden z najcenniejszych eksponatéw — a po czterech latach
skonstruowat kolejny prototyp, tym razem z metalu. Nie rezygnuje ze swego
mlodzienczego marzenia o ,,btyskawicznej parze", ktore jest niczym innym, jak proba
zbudowania przysztego wodno-rurkowego generatora. W roku 1887 po raz pierwszy
wyjechat z Paryza w swojej parowej trzykotdwce, a w dwa lata pdzniej, juz zniechgcony
bezustannym sktadaniem prosb w prefekturze policji, uzyskuje zezwolenie

Przekrdj frzykoiowki parowej Leona
Serpolleta z 1895 roku



Francuz Serpollet tym trzykolowym wozem dla pieciu 0s6b wyruszyl w podroz z Paryza do Lyonu
odleglego 0 461 km

na zaprezentowanie swego udoskonalonego pojazdu przed urzedowym inzynierem.
Rezultatem jest uzyskanie pierwszej licencji na jazdg, innymi stowy, prawa jazdy ,,obu
parowymi pojazdami po wszystkich ulicach paryskich".

W tym czasie we Francji coraz wyrazisciej rysuje sig¢ przyszto$¢ silnikow
benzynowych, ale nieustgpliwy konserwatysta, jakim jest Serpollet, natr¢tnie wyzywa do
nierbwnego pojedynku zwolennikéw silnika de Dio-na. W zawodach oczywiscie
przegrywa, ale si¢ nie poddaje i uparcie konstruuje coraz lepsze pojazdy parowe.
Wreszcie w roku 1890 wyrusza w dwutygodniowa, pelna udrek i ktopotow podrédz z
Paryza do Lyonu, ktora zyskata mu zastuzone uznanie.

Jedyna mozliwos¢ zwycigstwa w pojedynku z silnikiem benzynowym dostrzegt
Serpollet w predkosci, poniewaz zewngtrznie pojazdy parowe byly strasznymi
dziwolagami z innej epoki w porownaniu z lekkimi, eleganckimi automobilami z
silnikiem benzynowym. Nie poddaje si¢, wysyta



swe wozy na wszystkie zawody i dokonuje wreszcie rewolucji w Kkonstrukcji
klasycznego pojazdu parowego: uzupelnia maszyng generatorem na ropg naftowa i
wprowadza automatyczne dozowanie wody.

W roku 1900 Leon Serpollet produkuje 200 pojazdéw rocznie i ku powszechnemu
zdziwieniu jego eleganckie konstrukcje wzbudzaja niestychane zainteresowanie. Wysyta
specjalny pojazd na zamdwienie szacha perskiego, realizuje rowniez zamowienie ksigcia
Walii, p6zniejszego krola Edwarda i innych znakomitych osobistosci.

Uwaza tez slusznie, iz pojazdy parowe mozna ocali¢ od publicznej $mierci jedynie
poprzez sukcesy na zawodach automobilowych. | tak w 1901 roku jego wdz przekracza
predkos¢ 100 kilometrow na godzing, w dwa lata pdzniej osiaga 120,4 kilometra na
godzing, w roku 1903 az 123 kilometry na godzing. W 1906 roku pojazd parowy
przekracza szybko$¢ 200 kilometrow na godzing! Serpollet jako pierwszy nadaje samo-
chodom ksztalt aerodynamiczny, postaé, ktora zdecydowanie wyprzedza swa epoke i
przechodzi do historii automobilizmu pod nazwa ,,wielkanocnego jajka".

W ten sposob heroiczny konserwatysta Serpollet po raz ostatni atakuje postep i
usituje zahamowac¢ rozwoj silnikow benzynowych. Znowu wysuwa si¢ na czoto. Jego
pojazdy parowe sa lekkie i bardziej eleganckie anizeli benzynowe. Silnik umieszcza w
przedzie pod karoseria, kierowca ma przed soba jedynie kurek stuzacy do zwigkszania
doptywu ropy do paleniska oraz kontrolny wskaznik dzialania pompy. Generator
obrécony w dot i utozony na bok jest nie do rozrdznienia od przestrzeni bagaznikowej.
Jak trafnie napisat V. Heinz: Rozwiqzania techniczne i wyglad nie byty rezultatem
nasladowania samochodu benzynowego, lecz byly logicznym nastepstem dqzenia
genialnego konstruktora do zestawienia wszystkich mechanizméw w sposéb najbardziej
Sfunkcjonalny, zmniejszenia ich wymiarow oraz obnizenia wagi.

Wyscigowy samochod
Serpolleta



Zanim zakonczymy nasza opowies¢ o tworcach pojazdéw parowych, zatrzymajmy si¢
na krétko przy kolejnych konstruktorach i wynalazcach, ktérzy pozostali wierni parze
rowniez w tych czasach, kiedy samochody benzynowe byly juz normalnym zjawiskiem
w wielu stronach $wiata.

Nie pisaliémy jeszcze o Holandii, gdzie w 1887 roku na drogi wyjechat pierwszy
holenderski pojazd parowy. Zbudowal go niejaki van Rijn z Nimjwegen i nazwat go
Noviomagnum. Dwanas$cie lat pdzniej pojawit si¢ pierwszy holenderski elektromobil,
skonstruowany przez Arnolda Scholta. Wkiad Holandii w rozwoj automobilizmu
Swiatowego wiaze si¢ jednak z nazwiskami braci Spijkeréw oraz P.H. Koningsa.

Era pojazdow parowych objgta rowniez Skandynawig. Wedlug zrodet angielskich
podobno juz w roku 1843 Szwed Norrgber, z zawodu $lusarz, zbudowat pojazd parowy,
ktory jezdzil na terytorium Danii na stukilo-metrowej trasie zabierajac jednoczes$nie 30
0sOb. Natomiast zrodla szwedzkie tylko bardzo zwigzle wspominaja o braciach
Cederholmach, ktorzy w roku 1892 zbudowali wedlug wlasnego projektu czterokotowy
pojazd z jednym cylindrem.

Konstrukcje majaca znaczenie dla rozwoju komunikacji parowej, zgodna z jej
najnowszymi trendami stworzyl we Francji Maurice Le Blant i jego nazwisko zastuguje
na przypomnienie. Interesowat si¢ problemem transportu osobowego — omnibusem i
zbudowat ich dwa typy — jeden dla szesciu osob, drugi dla dziewigciu. Kazdy pojazd
miat na wzor klasycznych rozwiazan kociot w tyle, wymagat obstugi przez dwu ludzi:
kierowcg i palacza. Pojazdy zaopatrzyt w dyferencjaty, tancuchowe napedy tylnych kot
oraz w ,blyskawiczny" kociot Serpolleta. Ich tworca zglosit oba prototypy do
historycznych zawod6w na trasie Paryz-Rouen, gdzie nie wiodto si¢ im Zle. Sposrod 112
zgloszonych samochodow, oba zakwalifikowaty si¢ do finalu wraz z 19 innymi
pojazdami, a jeden dojechat do mety jako pigtnasty.

W tym samym czasie w Belgii konstruowat pojazdy Jules Miesse, ktory i pozniej
pozostal wierny budowie pojazdéw parowych i zatozyl pierwsza belgijska fabryke
samochodow, nierozerwalnie zwigzana z jego imieniem. Po sukcesie z pierwszym
samochodem, nazwanym La Tor-pille, ktéry w 1896 roku ustanowit rekord w jezdzie na
jeden kilometr ze startu lotnego, zdecydowal si¢ na wytwarzanie dalszych pojazdow,
przede wszystkim taksowek i zdobyt dla nich nawet rynek zbytu w Wielkiej Brytanii,
gdzie znane byty pod nazwa Turner-Miesse. Gdy skonczyta sig era pojazdow parowych,
przestawit si¢ na samochody benzynowe



Parowy samochod Stanieya w 1906 roku
osiqgnq! szybkos¢ 200 kilometrow na
godzing

,,La Torpille" zbudowana przez Miesse'a w Belgii

i stawe zdobyl produkcja czterocylindrowych silnikow o pojemmosci 2000 cm® oraz
silnikow o$miocylindrowych dla autobusow szesciokoto-wych.

Pierwsza produkcja seryjna w amerykanskim przemysle samochodowym jest
zwiazana z blizniakami F.E. i F.O. Stanieyami. Do budowy samochodu parowego
przystapili w 1896 roku; unikneli w swym projekcie wszystkich dotychczasowych
utomnosci 1 wad konstrukcyjnych, jakie wystgpowaty w projektach ich poprzednikow.
Zbudowali wydajny generator, ktory pracowal w sposob catkowicie automatyczny i
niezalezny od kierowcy. Pojazd sie podobat, dziatat bez awarii i dlatego bracia podjeli
jego produkcje. Do lipca roku 1899 sprzedali dwiescie sztuk, a pojazd tak $wietnie si¢
przyjat, ze zarobili ¢wieré miliona dolardw za sprzedaz patentow nowemu towarzystwu
akcyjnemu.

Na czym polegat ich wklad w dotychczasowy rozwdj kottdéw parowych? Kociot
wiasnej konstrukeji przysposobili do ogrzewania ropa naftowa. Ropg w postaci pary
wpompowywano pod ci$nieniem do komory spalania, mieszata si¢ tam z powietrzem,
tworzac niezwykle wydajna mieszanke.



Kociot zbudowali w ksztalcie miedzianego walca z dwoma stalowymi pokrywami,
do ktorych przymocowali trzysta miedzianych rurek; powierzchnie kotta wzmocnili
opasujac ja na zewnatrz stalowym pasem oraz miedzianymi, nitowanymi pier§cieniami.
W tym urzadzeniu osiagali ci$nienie pary do 10,5 atmosfery.

Pojazd ten, ktérego na poczatku stulecia sprzedano ponad tysiac sztuk w ciagu
jednego roku, zyskat wielkie uznanie i zaufanie, poniewaz od innych typow wozow na
naped parowy roznit si¢ cicha praca motoru oraz tatwym prowadzeniem, $wietnym i
wydatnym resorowaniem, a przede wszystkim pozbawiony byl typowego zapachu
spalin. P.E. Staniey zginat w 1918 roku w wypadku samochodowym.

W nastgpnych dziesigcioleciach z drog Stanéw Zjednoczonych pojazdy parowe nie
znikngty mimo wszystko i w niewielkich ilosciach produkcja ich byta kontynuowana. W
1927 roku w mieécie Camden firma Delling Motors Co. wprowadzita na rynek
samochdd, ktory trudno bylo odr6zni¢ od wspotczesnych mu samochodéow z napedem
benzynowym. Dopiero po otwarciu maski mozna bylo zobaczy¢ umieszczony za
chtodnicy silnik parowy z kottem.

Jednym z ostatnich Mohikanéw amerykanskiej produkcji wozoéw na parg byt Abner
Dobie z Kalifornii, zatozyciel fabryki Dobie Steam Mo-. tors. W 1931 roku
zaprezentowat publicznosci amerykanskiej samochdd parowy, dwukrotnie wydajniejszy
anizeli wcze$niejsze, wyposazone w starszy typ kotla parowego. Dobie usunat
dotychczasowe niewygody automobiléw parowych: niska wydajno$¢ energetyczna i
ktopotliwa obstuge. Jego woz osiagal lepsze rezultaty anizeli samochody benzynowe
tamtego okresu. Dla uruchomienia silnika wystarczalo wiaczy¢ zapton elektryczny i
minute poczeka¢ zanim woda w kotle sie nie zagrzala do potrzebnej temperatury
wytwarzajac dostateczng ilo§¢ pary. Aby ruszy¢ nalezalo jedynie zwolni¢ hamulec i
otworzy¢ wentyl zamykajacy doptyw pary. Bieg wsteczny uruchamiany byt po
naci$nigciu pedatu lewa noga. Pojazd nie miat skrzyni biegéw ani sprzggta i w ten
sposob odpadta wielka ilo$¢ zlozonych trybow i przetozen. Pomimo wysokiego
ci$nienia w kotle wyeliminowane zostato niebezpieczenstwo wybuchu lub poparzenia, a
zasOb wody wystarczal na przebywanie znacznych odleglo$ci, poniewaz teraz cata para
podlegata kondensacji i wracala w postaci wody z powrotem do kotla. Niezwykle
elastyczny motor zapewnial oponom niebywala zywotno$¢, a rowniez utrzymanie i
naprawy ze wzglgdu na matg ilo§¢ mechanizméw ruchomych nie kosztowaty wiele.



Niektore z bardziej znanych typoéw pojazdow parowych z przetlomu tego stulecia
mozna obejrze¢ w praskim Narodowym Muzeum Technicznym. Jest tam na przyktad
samochdd parowy firmy Gardner-Serpollet z 1901 roku. Ma czterocylindrowy ptaski
silnik parowy umieszczony pod podtoga pojazdu, kociot ogrzewany jest przy pomocy
osiemnastu palnikow benzynowych napeilnianych pompa ttokowa. Para, ktéra silnik
wydmuchiwal, skraplata si¢ w dwu kondensatorach umieszczanych z przodu i pod
wozem. Przeniesienie napgdu na tylne kota zapewniat kryty tancuch. Rgczne hamulce
pasowe dziataly na tylne kota, nozny hamulec na wat maszyny parowej. Pod siedzeniem
kierowcy znajdowat si¢ zbiornik na 80 litrow benzyny, za$ na przedzie wozu pojemnik
na sto litrow wody. Pojazd miat acetylenowe o$wietlenie i parowy sygnal ostrzegawczy
uruchamiany przy pomocy pedatu.

Pomigdzy dalsze zajmujace eksponaty Narodowego Muzeum Technicznego nalezy
zaliczy¢ automobil parowy marki White z 1904 roku, produkt amerykanskiej firmy
White Sewing Maching Co., Cleveland w stanie Ohio. Automobil parowy tej marki byt
jednym z najlepszych sposrod 125 typow innych samochoddéw parowych, jakie w latach
1904— —1910 jezdzity po amerykanskich drogach; odznaczal si¢ interesujacymi
rozwiazaniami konstrukcyjnymi. Na przyktad niezwykle lekkim podwoziem z drewna i
pomystowo zbudowanym kottem wodno-rurkowym, umieszczonym pod siedzeniem
kierowcy, ktoéry dawat dostateczng ilo$¢ pary w cztery minuty po zapaleniu
benzynowego ogrzewania. Dwucylin-drowa maszyna parowa usytuowana pod maska w
przedniej czgéci pojazdu odprowadzata wykorzystana par¢ do kondensatora
znajdujacego si¢ na samym przedzie pojazdu. Skroplona woda byla pompowana z po-
wrotem do zbiornika umieszczonego przed kierownica, zaopatrzonego réwniez w
urzadzenie zbierajace olej. Benzyng wtlaczalo do palnikéw cisnienie powietrza.
Maszyna parowa miata samoczynne smarowanie, a jej obroty przenosit na tylne kota wat
wyposazony w przeguby i stozkowy trybowy mechanizm. R¢czny hamulec szczgkowy
dzialal na tylne kota, a hamulec nozny na wat napedowy. W samochodzie miescito si¢
czterech podréznych.



VI

ZAWSZE NIEZADOWOLONA

Elektromobil, o ktorym sig teraz tak czgsto mowi, nie jest zadna nowoscia, przeciwnie
ma od dawna w historii samochodu zauwazalne i zastuzone miejsce. Elektromobil to
samochdd napedzany silnikami elektrycznymi ze Zrodla energii elektrycznej, ktore
pojazd wiezie ze soba. Jest godne uwagi, iz pierwszym pojazdem na $wiecie, ktory
pokonat predkos¢ 100 kilometréw na godzing byt akumulatorowy automobil nazwany
Jamais Contente (Zawsze niezadowolona), skonstruowany przez Belga Emila
Jenatzy'ego. W roku 1889 uzyskat on przecigtng predkos¢ 105,9 kilometra na godzing
jako pierwszy w §wiecie, a miato to miejsce 13 lat po pierwszej jezdzie Karla Benza na
swej benzynowej trzykotdwce.

Elektromobil miat od samego poczatku wszystkie wiasciwosci doskonatego pojazdu.
Byt cichy, elastyczny, latwy do kierowania, bezpieczny, jezdzil bez wibracji, nie
zanieczyszczal powietrza, uzyskiwal dobre przyspieszenia, mial tylny bieg i wyrdzniat
si¢ nader prosta konstrukcja. Mial wszakze jedna jedyna, szkoda ze wielka wadge —
zrodlem jego energii byly akumulatory. Swoim cigzarem znacznie zwigkszaly wage
pojazdu, a ich mata wydajno$é zmniejszata mozliwos¢ wykorzystania wozu. Owczesne
akumulatory byty drogie i bardzo cigzkie — a ich efektywno$¢ eksploatacyjna niewielka
— dlatego elektromobile miaty tylko bardzo krotki zasigg.

W latach dziewigcédziesiatych minionego stulecia istniat praktycznie tylko jeden typ
akumulatora — otowiowy, ktorego bez wigkszych zmian uzywamy po dzien dzisiejszy.
Jego gtéwnym niedostatkiem jest wielki cigzar i stosunkowo mata zywotnosc.

Mimo wszystko elektromobil zadziwiat prosta konstrukcja: lokalizacjg napgdu mogli
teraz konstruktorzy rozwiazywacé w réznorodny sposob. Najczgsciej silniki umieszczane
byty w poblizu tylnej osi kot i kazde koto



Camille Jenatzy | maja 1899 roku
przekroczyl szybkosé 105 kilometrow na
godzine

napgdzane bylo samodzielnie przez osobny elektromotor, niepotrzebny wigc byt
dyferencjal. Elektromotory, wrazliwe na wstrzasy, musiaty by¢ dobrze resorowane, a
naped przenoszony byt systemem kot zgbatych badz tez przektadniami fancuchowymi.
Niektorzy wynalazcy umieszczali motory wprost przy piastach kot jako wolnobiezne
maszyny, ale wtedy silniki nie byty resorowane i narazone byly na znaczne wstrzasy na
6wczesnych nieréwnych drogach.

Waga oraz stosunkowo mata wydajnos¢ akumulatoréow pozwalaty elektromobilom na
przejechanie co najwyzej 70 kilometrow. To znaczylo, iz pojazd nie mogt oddali¢ si¢ od
stacji, gdzie wymieniano akumulatory na odleglo$¢ wigksza anizeli 35 kilometrow.
Pozniej liczba akumulatoréow ulegla zwigkszeniu, tak aby pojazdy mogly osiagnaé
odlegtos¢ do 200 kilometrow, ale w praktycznym zastosowaniu nie miaty te pomysty
wiekszego znaczenia.

Zaleznos¢ elektromobiléw od ich akumulatorowej bazy sprawita, ze po poczatkowej
fazie entuzjazmu, ktoéry wzbudzily niektére typy pojazdow w drugiej polowie lat
dziewiatej dekady minionego wieku w Anglii i Stanach Zjednoczonych, wozy te
przestaty budzi¢ zainteresowanie i ich zastosowanie oraz produkcja nie rosty.

Z czasem elektromobil sprawdzit si¢ tylko w miastach z doskonale rozwinigta siecia
stacji tadowania akumulatoréw, jak na przyklad w Paryzu czy Berlinie, gdzie znalazt
zastosowanie w transporcie pocztowym, strazackim oraz w ambulansach szpitalnych, a
takze w stuzbach oczyszczania miasta. W Stanach Zjednoczonych produkcja tych
pojazdow wzrosta i ich wykorzystanie zwigkszyto si¢ po wprowadzeniu nocnych taryf za
prad elektryczny.

Pierwsza jaskétka zastosowania energii elektrycznej w  transporcie byla
akumulatorowa 10dz elektryczna, ktora w roku 1834 spuscit na Newe



petersburski wynalazca Jacobi. Byla ona zasilana z 320 baterii. Dopiero w rok pdzniej w
Holandii i we Wtoszech pojawily si¢ pojazdy napedzane przez elektromotory.

Typowa i charakterystyczna konstrukcja odznaczal si¢ na przyklad elektromobil
Francuza Jeantauda, na ktorym wystartowat do stynnego wyscigu Paryz — Bordeaux —
Paryz w 1895 roku. Trasa zawodow mierzyta 1170 kilometrow, elektromobil nie
dokonczyt jednak zawodow, chociaz w pigtnastu miejscach czekaty na niego $wiezo
natadowane akumulatory. Wielka waga pojazdu (1300 kilograméw) spowodowata
uszkodzenie tozyska tylnej osi kot oraz jej zgigcie. Akumulatory tego wozu wazyly 950
kilogramow!

W latach dziewigédziesiatych minionego wieku zaczeto uzywacé elektromobiléw jako
dorozek i powozow. W 1899 roku jezdzito w Paryzu, Nowym Jorku i w Londynie 46
takich dorozek. Akumulatory tadowano przy pomocy agregatu pradowego, a trwatos§¢
ich przewidywano na trzy lata. Niestety, wstrzasy na Owczesnym nieréwnym
londynskim bruku

C. Jenatzy w cylindrze przed swym automobilem




oraz brutalne poczynania kierowcow z samochodami powodowaty redukcje¢ zywotnosci
akumulatoréw do 6 miesigcy. Wielka waga pojazdow powodowata bardzo szybkie
niszczenie gumowych obreczy kot. Ich cigzar osiagal prawie dwie tony, a wiozly
zaledwie dwoch pasazerow. Ponadto tancuchy napedowe i kota zgbate szybko sig psuty i
wymagaty czgstych wymian. Niekiedy przeganialy je powozy zaprzgzone w klusaki, a
nawet londynskie konne dorozki. Niejednokrotnie zdarzato sig, ze stawaty bez pradu na
trasie i oczekiwaly az je $ciagna przy pomocy konskich zaprzggow, ktore mialy wiasnie
zastapic.

W Stanach Zjednoczonych w tym czasie zorganizowano konsorcjum Elektric
Yehicle Co., ktére w wielkich miastach mialo pozyska¢ prywatnych wiascicieli
elektromobiléw oraz elektrocigzarowek do uzywania standartowych akumulatorow,
ktére — zapewniano — mozna bedzie wymienia¢é na natadowane we wszystkich
wielkich elektrowniach na terytorium catych Standéw. Ale pomimo iz prad elektryczny
byt w Ameryce Potnocnej najtanszy w §wiecie, produkty Elektric Yehicle Co. nie mogty
konkurowaé, jesli chodzi o koszty, z zaprzegami konnymi.

Dlatego z biegiem czasu poszczegdlne towarzystwa przechodzily na automobile z
motorami benzynowymi.

WYSCIG O REKORD SWIATA

Wielkie poruszenie na catym $wiecie wywolaly wiesci o nowym akumulatorze
Edisona, ktoremu przypisywano godne podziwu wiasciwosci i ktory — jak donosily
gazety — miat doprowadzi¢ do catkowitego przewrotu i triumfu elektromobilu.
Niektorzy dziennikarze barwnie przedstawiali Zwycigstwo matego
dwudziestokilogramowego akumulatora nad $wiatem; pisali, iz jest on zdolny napgdzaé
pojazd samochodowy przez 320 kilometrow bez tadowania. Czas pokazat, iz racj¢ mieli
sceptyczni inzynierowie. Bombastyczna propaganda rozwiata sig, albowiem okazato sig,
iz niklowy akumulator Edisona miat, co prawda, t¢ zaletg, iz nietatwo go byto uszkodzi¢
nazbyt szybkim tadowaniem oraz wstrzasami, ktore niszczyly dwczesne akumulatory
otowiane, byl wszakze zdecydowanie drozszy, nieco wigkszy i tak samo cigzki. Nie
zmienil si¢ wige stosunek wielkos$ci bezuzytecznej komunikacyjnie wagi do cigzaru uzy-
tecznego dla przewozu osob. Waga elektromobilu nadal pozostata duza.

Dlatego tez caty $wiat niepomiernie si¢ zadziwit, kiedy wtasnie elektro-



mobil jako pierwszy pojazd drogowy przekroczyt graniczna predkos$é 100 kilometrow na
godzing. Wyscig pomigdzy hrabia Chasseloup-Lau-batem,' ktory jechal na wozie
skonstruowanym przez Jeantauda, a ,,czerwonym diabtem" Jenatzy'm, §cigajacym sig
samochodem wiasnej konstrukcji, odbywal si¢ na trasie jednego kilometra ze startu
lotnego. Po kazdej jezdzie bardzo drogie akumulatory wyczerpywaly sig, niszczyly si¢
ich otowiane plytki, a pan hrabia spalit trzy silniki zanim pokonat swoj wilasny rekord z
roku 1898 i podniost go z 63 kilometréow na godzing na 92,24 kilometry na godzing. W
dniu I kwietnia 1899 roku Jenatzy odpowiedzial predkoscia 105 kilometrow na godzing i
utrzymat rekord przez trzy lata. Samochod Jamais Contente miat aluminiowa karoserig
w ksztalcie cygara, z ktorego kierowca wystawat prawie catym ciatem.

Ostatnia proba bicia rekordu predkosci przez elektromobil podjal w 1902 roku
Amerykanin Charles Baker, ktory postanowil jako pierwszy czlowiek na $wiecie
osiagna¢ predkos¢ 100 mil, to jest 160 kilometrow na godzing. Sam skonstruowat
zamknigta, bardzo lekka drewniang karoserig, w ktorej jeden za drugim lezeli kierowca i
mechanik. Mechanik obstugiwat przetaczniki. Woz wyposazyt w kota ze szprychami z
drutu;
kota miaty obrecze z drzewa hikorowego i byly wzmocnione aluminiowymi ta§mami.
Baker podczas prob osiagnat predkos¢ 130 kilometrow na godzing i ciagle przyspieszat,
gdy nagle zobaczyt na drodze kilku niezdyscyplinowanych widzoéw. Szybko zahamowat,
tylne kota si¢ zablokowaly, a jeden drewniany sworzen si¢ urwat. Nikt nie ulegh
powaznemu zranieniu, ale Baker nie miat juz srodkéw na kontynuowanie prob i dlatego
w roku 1904 rekord pobit czterocylindrowy, o$miottokowy automobil benzynowy marki
Gobronn-Brillie.

Najznakomitszym francuskim konstruktorem elektromobilow w koficu minionego
stulecia byl Krieger. W roku 1887 zbudowal na probe elekty-czna taksowke, a potem
kolejno ulepszat swa konstrukcje tak, ze w 1894 roku jego wozy — jak na tamte czasy
doskonate ze wzgledu na swa elegancjg, weszly w sktad parku samochodowego wielu
dworow krolewskich. Na przedniej osi zamocowal dwa motory, z ktérych kazdy
samodzielnie napgdzal jedno koto. Przednie kota stuzyty réwniez do kierowania; Krieger
juz wowczas zrozumial zalety napedu przedniego, docenionego dopiero w czasach
p6zniejszych. Bardzo prostej budowy podwozie nadawato si¢ do wielu typow karoserii.

Pojazd wyposazyt tez w elektryczny hamulec, a oprocz tego w pomocniczy hamulec
mechaniczny, uruchamiany dzwignia lub pedatem noz-



Konstrukcja Kriegera, w ktdrej na przedniej osi pojazdu umieszczono dwa silniki

nym. Do kolumny kierownicy demontowal tzw. kombinator, przy ktérego pomocy
wlaczal hamulec elektryczny i tylny bieg. Rekoje§¢ kombinatora na kierownicy miata
dwanascie r6znych potozen. Elektromobil osiagatl maksymalna predkosé 40 kilometrow
na godzing.

Krieger wyr6znit si¢ przede wszystkim stawna jazda bez wymiany akumulatoréw na
trasiec z Paryza do Trouville we wrzeSniu 1905 roku. Swoje pomysty konstrukcyjne
zastosowal nastepnie przy produkcji omnibuséw oraz w pOzniejszej kombinacji
elektrowozu z pradnica.

W Anglii konstruowaniem elektromobilow zaczat si¢ zajmowaé w 1890 roku Walter
C. Bersey, pozniejszy pulkownik armii brytyjskiej. Majac lat dwadziescia skonstruowat
swoj pierwszy omnibus elektryczny, ktory sprawdzil si¢ w komunikacji miejskiej i jako
pierwszy otrzymat urzedowe



Elektromobil Berseya

zezwolenie na uruchomienie prywatnych linii komunikacyjnych. Trzy lata pdzniej
zbudowat elektromobil cigzarowy dla potrzeb poczty, bardzo cichy, ktéry to efekt
uzyskal stosujac skorzane pasy napgedowe. Potem zbudowal faeton dla owczesnego
ksigcia Walii, a pdzniejszego krola Edwarda. Imi¢ Berseya jest rowniez, zwigzane z
konstrukcja tzw. ,.taxi-cabs", zbudowanych dla potrzeb towarzystwa London Electric
Cab. Na wystawie migdzynarodowej w Londynie w 1896 roku wystawit zamknigty woz,
ktory stat si¢ najbardziej podziwianym eksponatem i byt wybrany jednym z dwudziestu
samochodow na pierwsze automobilowe wesele w Anglii, ktore odbyto si¢ w nastgpnym
roku.

Pojazdy konstruowane przez Kriegera rozwijajace predkos¢ do 40 kilometrow na
godzing oraz uwzgledniajace maksymalng odlegto$§¢ 100 kilometréw produkowano
réwniez w Turynie.

ELEKTROMOBIL FRANTISKA KRIZIKA

JesteSmy dumni, iz pomiedzy pierwszymi konstruktorami elektromobiléw znajduje
si¢ rowniez Czech; byl nim dr inz. Frantisek Kriiik (1847—1941), znany czeski
elektrotechnik i znakomity wynalazca. Potozyt wiclkie zashugi w rozwoju czeskiego
przemystu elektrotechnicznego, wyprowadzajac go ze skromnych poczatkéw na
$wiatowy poziom. Z licznych jego wynalazkéw, dzigki ktérym zdobyt rozglos,
najbardziej znany i ceniony w $wiecie byl samoczynny regulator elektrycznej lampy
tukowej. Z zarobkow uzyskanych z tego patentu zbudowat w PilZznie, a potem w Pradze
warsztat elektrotechniczny, z ktorego z czasem powstata wielka fabryka. Jego imig jest
w Czechach zwiazane ze wszystkim,



co chocby trochg kojarzyto si¢ z elektrycznoscia: zbudowat w Czechach pierwsze
centrale elektryczne, zaktadat oswietlenie elektryczne, w roku 1891 zbudowatl w Pradze
pierwsze o$wietlenie drogowe z Letnej do Stromoyki dla uczczenia jubileuszowej
wystawy $swiatowej, w 1896 roku otworzyl pierwsza lini¢ komunikacji elektrycznej w
Karlinie, w roku 1890 zbudowal pierwsza kolejowa lini¢ elektryczna z Tabora do
Bedryni, a w rok pdzniej pierwsza elektryczna maszyng pociagowa dla wiedenskich linii
tramwajow elektrycznych.

Jest oczywiste, iz. Frantisek Krizik zainteresowal si¢ rowniez modna nowoscia, jaka
byt elektromobil i poswigcit si¢ takze budowie wlasnego pojazdu elektrycznego. Swoj
pierwszy elektryczny automobil ukonczyt w roku 1895: wyposazyt rn w clekiromotor o
sile 5 koni mechanicznych, napedzane byty tylne kola poprzez mechanizm rozrzadowy o
planetowej konstrukcji trybéw. Akumulatory usytuowat w tylnej czgsci pojazdu. Pojazd
kierowany byt dZwignig reczna, a motor byt uruchamiany pedatem.

W drugim samochodzie elektrycznym Krizika napgdzane byly tylne kota za
posrednictwem tancuchow. Pojazd miat system sterowania oraz hamulce uruchamiane
przez nacis$nigcie pedatow.

W trzecim elektromobilu konstruktor uzyt dla napedu kazdego kota osobnego silnika
o sile 3 koni mechanicznych. Kolejny pojazd wyposazyt w silnik benzynowy, ktory
napedzat pradnice tadujaca akumulatory. Bylo to rozwiazanie podobne jak w modelu
Jakuba Lohnera, wiedeficzyka, ktory w roku 1898 zbudowat benzynowo-elektryczny
pojazd marki Lohner-Porsche.

Wielka szkoda, ze KFizik nie mégt calkowicie poswigci¢ swych sit i talentu dla
dalszego rozwoju elektromobilu, bowiem coraz intensywniejsza elektryfikacja kfadta na
niego i jego fabryke wciaz nowe zadania i zamowienia, ktore musiat pilnie realizowac.

Nie mozemy tez zapomnie¢ Belga, Henri Piepera, syna zatozyciela znanej fabryki
produkujacej karabiny i bicykle. Mtody Henri Pieper w 1896 roku skonstruowatl
samochdd o napedzie mieszanym, ale pdzniej poswigcil si¢ catkowicie motorom
benzynowym. On wlasnie zdecydowal si¢ podjaé probg zastosowania o$wietlenia
elektrycznego zamiast acetylenowego. Wedlug jego patentu rozpoczeta produkowaé
samochody firma Auto-mixte. Jej konstrukcje wzbudzily zainteresowanie za granica,
poniewaz mialy caly szereg ulepszen i nowosci technicznych: magnetyczna skrzynig
biegow, elektryczne i mechaniczne hamulce, elektromagnetyczna regulacje gaznika i
Inne.



Drugi elektromobil
Krizika

Na przetomie XIX i XX wieku do historii samochodu wpisat si¢ Francuz Solignac,
ktory ponownie wrocit do idei ciagnika — dalekiego przodka dzisiejszego przedniego
napedu. Ciagnik konstrukcji Solignaca sktadat si¢ z poziomej ramy o ksztalcie skrzyni
podzielonej na trzy czgsci. W $rodkowej znajdowata si¢ bateria akumulatoréw i
elektromotory. Naped pojazdu dziatal w ten sposadb, iz prad elektryczny wiaczat sig¢ ko-
lejno i wylaczat tak, ze woz wprawiany byt w ruch przez ciag szybkich impulsdw. "e'-,

Najwigkszy sukces w praktycznym zastosowaniu osiagnat elektromobil na poczatku
naszego stulecia w Anglii i w Wiedniu, gdzie upodobniono go do miejskiego powozu.
Byt to produkt talentu i wynalazczo$ci Ferdynanda Porsche'go a wyrabiata go wiedenska
fabryka Lohner-Porsche. Ciche elektromobile z elektromotorami i kotami z lekkich
stopow osiagaly predkos¢ 24 kilometrow na godzing. Tylko ten pojazd wyrdézniony byt
zezwoleniem na poruszanie si¢ po parkach krolewskich. Cicha praca i elastyczno$¢
silnika elektromobilu miaty wptyw na rozwdj dalszych konstrukcji samochodowych.

Jakub Lohner posiadat w Wiedniu fabryke powozow, ktora jednakze po jego $mierci
zaczeta podupadad 1 wtedy jego przedsigbiorczy syn Ludwik postanowit poprobowacé sit
w budowie elektromobiléw. W 1896 roku kupit we Francji dwa automobile marki
Peugot i drobiazgowo przestudiowal ich konstrukcje. Zdecydowat si¢ z jednym z
inzynieréw swej fabryki, Ferdynandem Porsche, konstruowa¢ elektromobile. Inzynier
Porsche byl autorem konstrukcji elektromotoréw umieszczonych w samych kotach.
Chodzilo o to, ze obaj konstruktorzy nie chcieli si¢ pogodzi¢ z niewielkim zasiggiem
elektromobilow bez dotadowywania ich akumulatoréw, uzupehili wigc pojazd
agregatem sktadajacym si¢ z malego benzynowego motoru i pradnicy. W ten sposob
dojrzat tzw.



system mieszany, czyli hybrydowy. Za swa oryginalna konstrukcje Ferdynand Porsche
byt odznaczony nagroda im. Poettingera w 1902 roku.

Najblizszy wspolczesnej sylwetki samochodu by? elektromobil Francuza A. Vedrine'a
z 1906 roku, ktory zgial ram¢ pomigdzy obu osiami ko6t i w ten sposob zdotal obnizy¢
profil pojazdu. Ponadto uzupemit pojazd o urzadzenie umozliwiajace zmiang pola
magnetycznego, co bezposrednio wplywato na predkosé obrotow silnika. Jego pojazd
jezdzit z predkoscia 30 kilometrow na godzing, a akumulatory miat rozmieszczone pod
przednimi siedzeniami; starczaly na przejechanie 80 kilometrow.

ELEKTROMOBILE DNIA DZISIEJSZEGO

W Stanach Zjednoczonych na poczatku tego stulecia wielu przedsigbiorcow
przewidywato, ze gltéowna galezia produkcji stanie si¢ przemyst wytwarzajacy
elektromobile i dlatego zajelo sig tym wiele towarzystw, ktore polaczyly si¢ w koncern
Electric Vehicles Manufacturer's Asso-ciation. Kiedy jednak wzrosto zainteresowanie
samochodami napgdzanymi Silnikami spalinowymi i spadta popularnoé¢ elektromobilu,
niektore stowarzyszenia dobrowolnie lub z koniecznosci opuscity koncern i zajely sig
innymi rodzajami produkcji.

Elektromobile juz od samego poczatku swego istnienia wykazywaty duza zywotno$¢.
| tak na przyktad American Expres Company oddata do ruchu swoj pierwszy
elektromobil w dniu 30 lipca 1908 roku, a pojazd nieprzerwanie eksploatowano az do
roku 1919, drugi pojazd wyjechat na drogi 21 czerwca 1908 roku i jezdzit po ulicach
Nowego Jorku jeszcze w 1922 roku. Wedtug statystyki 1 stycznia 1921 roku w Nowym
Jorku jezdzito 60 000 benzynowych samochodow cigzarowych oraz 4362 ele-kromobile.

Elektryczne samochody cigzarowe po pierwszej wojnie §wiatowej pojawily sig
prawie we wszystkich krajach swiata. W shuzbie poczty byly uzywane jeszcze w okresie
drugiej wojny $wiatowej, a po jej zakonczeniu ponownie wykorzystywano elektromobile
osobowe, ktore jednakze byly zwykla adaptacja samochodéw benzynowych (na
przyktad F lat 1100) i tylko niektore posiadaly specjalna konstrukcje, jak francuski
Peugeot wyprodukowany podobno w 400 egzemplarzach. Awangardowym roz-
wiazaniem tego czasu byto tzw. elektryczne jajo Francuza Arzensa z roku 1942, ktére
podobno jezdzi po dzien dzisiejszy.



Najwigcej elektromobilow towarowych zachowato si¢ do naszych czasow w Anglii.
Sa to w wigkszosci produkty firmy Parkinson and Smith, budowane przy pomocy
panstwa. Jesli w roku 1940 jezdzito tam okoto 6000 tych pojazdow, to w roku 1966 ich
ilo$¢ wzrosta do 50 000. Panstwowy urzad Electricity Councii od 1963 roku szczeg6lnie
zajmuje si¢ rozwojem miejskiego samochodzika elektrycznego (dla dwoch osob
dorostych, dwojga dzieci oraz 70 kilogramowego bagazu), ktory moze jednorazowo
przeby¢ odlegtos¢ 60 kilometrow. Akumulatory tadowane sa specjalnym urzadzeniem
transformatorowym dotaczanym wprost do sieci.

Profesor Rawdiffe z uniwersytetu bristolskiego miat za zadanie ulepszy¢ przydatnosé
elektromobiléw. Na elektromobile przebudowano réwniez pojazdy Mini-Traveller oraz
prébne samochody Hamblinetta stosujac karoserie z mas plastycznych oraz przesuwane
drzwi najwygod-niejsze w komunikacji miejskiej. Napedy elektryczne firmy AEI
sktadaja si¢ z motorow wyposazonych w tyrystorowa regulacje impulsow. Interesujaca
wlasciwoscia tego rozwiazania jest to, ze podczas hamowania odzyskuje si¢ energig
elektryczna, ktora wraca ponownie do akumulatorow.

Inny elektromobil, marki Elektro-Mini, osiaga na rownej powierzchni 66 kilometrow
na godzing przy dwuosobowym obciazeniu wraz z bagazem. W ciagu pigciu sekund od
startu rozwija predkos¢ 30 kilometrow na godzing, po nastgpnych pigciu 44, a 50
kilometrow na godzing uzyskuje po uplywie dwudziestu trzech sekund. Przy
rownomiernej jezdzie pokonuje odleglos¢ 50  kilometrow. Rozwigzaniem
konstrukcyjnym w samochodzie elektrycznym tego typu jest wykorzystanie
mechanizmu réznicowego oraz tancucha napedowego zanurzonego w misce olejowe;.

Kolejny woz zbudowany na bazie ,,mini" napgdzany jest przez dwa elektromotory
umieszczone przy przednich kotach, napgdzanych paskami zgbatymi. Dla regulacji
predkosci uzyto weglanowego regulatora uruchamianego przy pomocy hydraulicznego
akceleratora. Silniki posiadaja rowniez wentylatory, a wigc ciepte powietrze moze by¢
uzyte do ogrzewania wngtrza karoserii. Cigzar catkowity pojazdu wynosi 1050
kilograméw, z tego waga akumulatorow sigga 375 kilograméw. Samochdd osiaga
maksymalna predkos¢ 65 kilometréw na godzing, a przy pelnym obciazeniu moze
przejecha¢ odleglosc 45 kilometrow.

W podobny sposob zbudowany jest elektromobil marki Scamp, ktéry jezdzi na
otowiowych akumulatorach o mocy 48V. Jest to dwuosobowy



wozik o karoserii z masy plastycznej, ktory wazy zaledwie 500 kilograméw. Inny
,-mini", nazywany Peel-Trident, wyposazony w silnik 24-vol-towy, przy predkosci 55
kilometrow na godzing osiaga odlegtos¢ 60-kilometrowa; wazy 410 kilograméw. Mini-
elektromobile maja witasne urzadzenie do zasilania akumulatorow; jesli moga tylko
gdziekolwiek podtaczy¢ si¢ do sieci elektrycznej, uzupetniaja rezerwy elektrycznoscei.

Nie mniej interesujacy prototyp Ford Comutu zbudowat angielski koncern w os$rodku
badawczym w Dunton. Jest przeznaczony do miejskiej lub podmiejskiej komunikacji dla
dwoch osob dorostych oraz dla dwojga dzieci. Wazy 550 kilogramoéw, osiaga predkosé
az 96 kilometrow na godzing i mozna nim jecha¢ na odleglos¢ 145 kilometrow. Po
starcie przyspiesza juz po 14 sekundach do 50 kilometrow. Dwa silniki 24-volto-we
potaczone sa piastami kot. Motory maja wiatraki chtodzace, a ciepte powietrze, ktore
powstaje jest wttaczane do wnetrza karoserii.

W dniu 3 pazdziernika 1966 roku wiceprezydent Ford Motor Co. i szef o$rodka
badan naukowych M. Ference junior o$wiadczyl, ze udato si¢ uzyska¢ w drodze
eksperymentu akumulator funkcjonujacy na bazie fosforu i sodu, a dajacy napigcie
wyzsze 0 15 V w pordwnaniu z tradycyjnym akumulatorem otowiowym. Probny pojazd
Ford-City-Car miat lepsze przyspieszenie jak przy zastosowaniu tradycyjnych akumula-
torow otowiowych.

Electrovair 1l jest samochodem zmontowanym na bazie automobili marki Cheyrolet
Corvair, a jego zadaniem jest wyprébowanie elektro-motorow. Jako Zrédta pradu uzyto
tu po raz pierwszy wysoce wydajnego akumulatora o pigciokrotnie wigkszej akumulacji
energetycznej, niz ja posiada akumulator otowiowy. Na stop ptytek akumulatora uzyto
cennych metali, co sprawia, iz baterie sg bardzo drogie.

Rynek dla elektromobilow zdaje si¢ by¢é otwarty, a nadzieje na sprzedaz
przedstawiaja si¢ niezle. Ale mimo to w perspektywie uzyteczno$¢ elektro-mobilu jest
ograniczona dopoty, dopoki ich osiagi nie beda podobne do tych, jakie stanowia o
pozytku zwyczajnego samochodu. Elektromobile na razie uzywane sa przede wszystkim
do poruszania si¢ na niewielkich odleglosciach.

Rowniez w Zwiazku Radzieckim pracuje si¢ intensywnie nad rozwojem samochodow
akumulatorowych, i nie sa one tutaj niczym nowym. Juz w roku 1899 w Petersburgu
rosyjski elektrotechnik LV. Romandw zaprezentowal swdj ,,powéz elektryczny" dla
dwoch osob. Wazyt 720 kilo-



Elektromobil wioski firmy Ghia z 1967 roku

gramow, przejechat 60 kilometrow za jednym tadowaniem akumulatoréow, a osiagat
predkosé 35 kilometrow na godzing.

Instytut Naukowo-Badawczy w Kaliningradzie wespot z Fabryka Elektrotechniczna
w Rydze skonstruowal w roku 1970 pierwszy elektro-mobil cigzarowy EM-0466
napegdzany elektromotorem na prad staly, zasilanym z akumulatoréw otowiowych.
Radzieccy konstruktorzy zrezygnowali jednak z tradycyjnego schematu: akumulator —
opornik — ele-ktromotor i uzyli tyrystorowej regulacji, osiagajac w ten sposéb znaczne
obnizenie strat energetycznych. Pojazd wraz ze skrzyniowa karoseria wazyl 1700
kilograméw 1 przejezdzat odlegtos¢ 100 kilometrow z predkoscia 40 kilometrow na
godzing.

Elektromobil osobowy wyprébowywano w instytucie w Kaliningradzie juz od 1969
roku, a inny model elektromobilu badano w Instytucie Politechnicznym im. Karola
Marksa w Erewaniu. Eksperymentalny pojazd oznaczony markg ErPi-1 miat 18
otowiowych akumulatoréw i byt rowniez wyposazony w tyrystorowa regulacje.



Vi

U KOLEBKI SILNIKA SPALINOWEGO

Historia silnika spalinowego od pierwszych jego zaczatkow az do zastosowania
praktycznego wiedzie nas na powrdt do czasow Trevithicka. Twierdzi sig, iz wynalazca
gazu $§wietlnego byt Le Bon, ale to nieprawda. Kiedy w roku 1797 Le Bon ogtosit swoj
wynalazek, minglo juz dwanascie lat od czasu, kiedy to Minckeler o$wietlat gazem
audytorium w uniwersytecie w Lowanium, za$ osiem lat wcze$niej Dundonald o$wietlat
gazem refektarz klasztoru w Cuiross, a pi¢é lat przedtem o$wietlal gazem swdj wlasny
dom niejaki Murdock. Murdock w dodatku oczyszczal gaz $wietlny z nieprzyjemnego
zapachu, czego nigdy nie robit Le Bon i dlatego wiasnie sasiedzi wygnali go z ulicy, na
ktorej zamieszkiwat i eksperymentowat; twierdzili, iz ich prawie zaczadzil. Francuski
wynalazca Le Bon zawdzigcza swa stawe przede wszystkim temu, ze zyt w Paryzu,
ktéry byt wowczas centrum dziewigtnastowiecznego §wiata, a takze i temu, ze potrafit
swoj wynalazek zastosowaé w publicznie widoczny sposéb. Le Bon zaprosit wigc
mieszkancow Paryza do hotelu Seignelay, by mogli podziwia¢ jego dekoracyjne
o$wietlenie. Filip Le Bon nie byl wigc wynalazca gazu $wietlnego ani tez pionierem
gazowego oswietlenia, ale byt pierwszym, ktory przewidzial wielka przysztosé
o$wietlenia gazowego i jego spolecznych korzysci. Zastosowat takze gaz §wietlny jako
zrédlo energii. Stat si¢ w ten sposob pierwszym ogniwem dlugiego tancucha, ktorego
koniec prowadzi nas do samochodu.

W dniu 25 sierpnia 1801 roku oglosit artykut: ...o cieplnych lampach albo piecach,
ktore ogrzewajq i Swiecq z wielkq oszczednosciq, a dajq sie rowniez uzy¢ jako sita
Inotoryczna uzyteczna we wszystkich typach maszyn. To o$wiadczenie uzupehniaja
wyjasnienia dodatkowe do oryginalnego patentu: Srodki stuzqce do uzyskiwania sily
poprzez ekspansje gazu, do uspokajania energii oraz do jej wykorzystania sposobem i w
pro



porcjach wlasciwych dla uzyskania ciepta, Swiatla i sily napedowej. Patent wyjasnia:
Konstrukcja maszyny napedzanej rozprezajacq silq gazu, ktorq mozna aplikowaé do
roznych celow, jak rowniez do kierowania balonem. Mimo ze Le Bon nie byl pierwszym,
ktory sobie wyobrazit silnik na gaz, bo taki,e idee spotykamy takze u Anglika Johna
Barbera o dziesig¢ lat wcze$niej oraz u jego krajana Roberta Streeta juz w 1794 roku, za
jego sprawa wynalazek zyskal popularno$¢ i wzbudzitl powszechne zainteresowanie
wielkimi mozliwo$ciami jego praktycznego zastosowania.

Barber jako pierwszy wpadl na pomysl uzycia jako sity napgdowej mieszaniny
powietrza i pary ropy naftowej. Mniemal, Ze t¢ mieszaning wytworzy poprzez
ogrzewanie naczynia zawierajacego ropg naftowa, a nastgpnie skieruje ja do komory
spalania, gdzie dodatkowo doprowadzone bedzie powietrze. Spalane gazy pedzi¢ beda z
wielka szybkoscia zwgzonym kanatem na przeciwleglym koncu komory spalania i
uderza w kolo z topatkami, ktore za posrednictwem kot zgbatych oraz przektadni
przeniosa wytworzona energi¢ na wal oraz pomocnicze pompy, niezbgdne dla
funkcjonowania mechanizmu. Mowiac krotko Barber wymyslit turbing gazowa naszych
czasOw w okresie, kiedy jeszcze nie istniala nawet wodna turbina.

Natomiast Street pozostal wierny uktadowi cylinder — tlok pochodzacemu z
maszyny parowej, ale wyobrazatl sobie cho¢ w prymitywnej, lecz mimo to logicznej
postaci cykl spalania, ktory pdzniej stal si¢ podstawa rozwiazania silnika gazowego,
ktory w praktyce uzyto dopiero sto lat pozniej.

Jak teraz wida¢, chwalony po dzien dzisiejszy projekt Filipa Le Bona byt
nasladownictwem zasady, ktéra wymyslili Barber i Street, ale na wzor dwusuwowych
silnikéw parowych skierowywat rozprezajace si¢ gazy przemiennie raz na przednia i raz
na tylna czg$¢ tloka.

Le Bon wyobrazat sobie dalej, iz uzyje elektrycznego zapalania iskrownikiem w taki
sposob, aby wybuchy powtarzaty si¢ w kolejnosci, ktora mozna bv bylo regulowac. Nie
mial natomiast Zzadnej wiedzy czy nawet pomystu, jak rozwiaza¢ problem
odpowiedniego stosunku mieszanki powietrza i gazu. Le Bon zatem w praktycznym
zastosowaniu swych idei nie przescignat w wyrazny sposob swych poprzednikow i —
jak sie¢ wydaje — wynalazek jego motoru pozostanie tylko czysta legenda.

Niekiedy pisze sig, iz Le Bon zginat tragicznie. Nazajutrz po koronacji Napoleona na
cesarza znaleziono go pono¢ na Polach Elizejskich z trzy-



nastoma ranami klutymi. Ciato pochowano we wspdlnym grobie. Najpewniej zabili go
Anglicy, aby przejac¢ jego wynalazek. Zgingty bowiem w sposdb zagadkowy wszystkie
dokumenty i szkice, ktore dotyczyly jego wynalazku. Okolicznosci tej tragedii nigdy nie
zostaly wyjasnione. Natomiast zgodnie ze $wiadectwem zgonu Le Bon zmart we
wlasnym 16zku na gwaltowny atak nerek. Caly jego dobytek zabezpieczyl urzgdnik,
ktory przyszedt po dokumenty administracyjne, ktorych wydania odmowita mu stuzaca.
Nie wiadomo wszakze, jak zrodzita si¢ sensacyjna legenda o jego $mierci.

PIERWSZE EKSPLOZJE

Christian Huygens, uczony holenderski, osiadt w Paryzu. W roku 1666 minister
Colbert powotat go w sktad Akademii Nauk. W tym czasie byt juz stawny, poniewaz
jako jeden z pierwszych odkryl pierScienie Saturna, plaszczyzny Marsa i mgty Oriona.
Zbudowat rowniez zegar wahadlowy, nakrecany spiralng sprezyna i ogromne okulary
astronomiczne. Jak wida¢ znaczyt w nauce wiele, a Colbert spodziewat sig, ze uczony
dokona nowych odkry¢ i oglosi je w Paryzu.

Huygens nie wynalazt cylindra i tloka, jak twierdza niektorzy historycy. Zadowolit
si¢ tym, ze zdotat uprosci€ i logicznie skonstruowaé pod wzgledem technicznym znana
juz maszyng. Przede wszystkim zmierzat do znalezienia sposobu, ktory umozliwitby
powstanie prozni pod tlokiem. Proébowat to badaé, wykorzystujac migdzy innymi
eksplozje prochu strzelniczego. Uczony wzial — jak to dokfadnie opisat w swych
dziennikach — dobrze spojona rure i z gory wsunat do niej ttok, ktory swobodnie mogt
opuszczaé si¢ w dot, ale miat ograniczony ruch do gory. Na koncu rury przymocowat
$rubami mate pudelko i uszczelnit ztacza skéra. Pod ttokiem w jego gornym polozeniu
wywiercit otwory z rurkami, na ktore nawlekal migkkie weze z mokrej skory. Do
pudetka u dotu wlozyl odmierzona ilo§¢ prochu strzelniczego oraz kawatek
,hiemieckiego cygara", ktérego koniec zapalil. Gdy proch zaptonal, plomienie
przedostaty si¢ do rury. Powietrze ucieklo przez skorzane przewody, ktore w koncu
same si¢ zamknely na skutek dzialania ciSnienia powietrza z zewnatrz i ciasno przylegty
do otwordw, tak ze powietrze nie mogto z powrotem przedostaé si¢ do rury. Shup gazow
cisnat z gory na ttok, przesuwajac go do dotu i wraz z nim ling



przetozona przez krazek. W ten sposodb podnosit si¢ cigzarek umocowany na drugim
koncu sznura.

Po pierwszych udanych probach Huygens zbudowal o wiele wigksza maszyng.
Aczkolwiek okazato sig, ze cylinder oproznial si¢ z powietrza tylko do potowy, Huygens
w propagandowej probie prezentowat podnoszenie ludzi trzymajacych drugi koniec liny,
a w koncu zaprosit na pokaz czlonkow Akademii oraz samego ministra Colberta.
Publiczna, uroczysta proba nastapita w dniu 20 wrze$nia 1673 roku. Nie wiemy jednak,
czy Huygens mial okazje zbudowaé¢ maszyng jeszcze wigkszych rozmiar6w, mamy
natomiast dowody, iz prob nie kontynuowal. Tym niemniej mozemy traktowac jego
konstrukcj¢ za prototyp bezwentylo-wego motoru spalinowego, opartego na zasadzie
dwusuwu.

Po pierwszych probach silnik wybuchowy Huygensa musiat przejs¢ dalsza fazg
rozwoju i to w czasach, kiedy wigcej oczekiwano od napedu parowego niz od prob z
silnikami spalinowymi. Angielski uczony William Cecii chciat zwrdci¢ uwagg swych
wspoélczesnych na mozliwos$¢ uzycia gazu jako sity napgdowej i w tym celu zbudowat
model silnika, ktory zaprezentowal w roku 1820 Towarzystwu Filozoficznemu w
Cambridge.

Samuel Brown zbudowat w 1823 roku pierwszy motor gazowy, ktory wyrdzniat si¢
tym, ze wtryskiwat do cylindra wodg, aby przys$pieszy¢ kondensacj¢ po fazie wybuchu i
w ten spos6b wzmocni¢ cykl roboczy. Aby wykazaé, jakie sa praktyczne mozliwosci
wykorzystania motoru, wmontowatl jedna z jego wersji do czterokotowego wodzka,
ktdrego podwozie skonstruowane z rur byto nisko zawieszone oraz tworzylo zbiornik na
wodg. Konstrukcja napedu byla nast¢pujaca: kazde rami¢ wahadla bylo poprzez
korbowody potaczone z walem korbowym, ktory napgdzat zgbata przektadnig walcowa
poruszajaca jedna parg¢ kol Nie byl to jednak automobil, nikogo nie widzt i nie miat
nawet kierownicy.

Nasladowcy Browna ograniczyli si¢ do prob wylacznie z samymi silnikami bez
podwozi. Jednym z bardziej znanych konstruktoréw byt Wellmann Wright, ktory 1833
roku zbudowat dwusuwowy silnik gazowy, ktéry nie znalazt uznania wérdéd drobnych
rzemies$lnikow ze wzgledu na zuzycie znacznych iloéci drogiego gazu §wietlnego, zas
dla wielkiego przemystu byt bezuzyteczny z powodu matej wydajnosci. Wynalazca
pojawit si¢ ze swa konstrukcja o ¢wier¢ wieku za wezesnie.

Kolejny konstruktor, William Barnett, zbudowat w 1833 roku trzy silniki, w ktorych
ttok poruszany poprzez wybuch mieszanki, a prze-



strzen spalania znajdowala si¢ rowniez, w cylindrze. Gaz doprowadzany byl specjalnym
przewodem, a po zapaleniu go przez palnik skierowany byt przez otwér do komory
wybuchowej.

Niestety, maszyna parowa w tym czasie $wigcila najwigksze sukcesy. Nie bylo wige
nadziei na realizacj¢ produkcji silnika gazowego i z tego powodu technicy przestali si¢
nim zajmowac.

LENOIR ZGLASZA PATENT

Potem pojawit si¢ Lenoir i ujawnil prawdziwe zalety motoru gazowego. Doszto do
wydarzenia, stanowiacego kamien milowy w historii techniki — poczatek drugiej
rewolucji technicznej. Male warsztaty i niezalezni rzemie$lnicy nagle zaczgli uzywaé
napedu bez komindw, bez stosu wegla, statego palacza i ogniska pod kottem.

Silnik Lenoira po raz pierwszy mogl by¢ zastosowany w przemysle i stat sig
podstawa rozwoju motoryzacji.

Historia Lenoira zaczyna si¢ w 1838 roku, kiedy przyszly wynalazca miat lat
szesnascie i wybral si¢ z thtumoczkiem na plecach z zapadiej wsi rodzinnej do Paryza.
Nie sadzil, ze w rodzinnym Alussy — La Ville osiagnie szczg$cie. Rozpoczat w stolicy
od pracy kelnera, ale wyuczyl si¢ emalierstwa. Mial bezsporny talent wynalazcy.
Rozmaito$¢ jego prac jest zaskakujaca: galwanizacja zastosowana w rozwiazaniach
plastycznych, sygnaly kolejowe, hamulec elektryczny, wodomierz, urzadzenia
telegraficzne, chemiczna obrdbka skor, rytownictwo w szkle, druk fotograficzny itd.
Stawne zgloszenie patentowe Lenoira brzmi:

Moj wynalazek zasadza si¢ przede wszytkim na tym, iz przewiduje elektryczne zapalenie
mieszanki — gazu $§wietlnego wraz z powietrzem, jako sity napedowe;j.

Przekr6j samochodu ]. J.
E. Lenoira



Silnik Lenoira zasysal powietrze i gaz az do polowy ruchu tloka w cylindrze. Potem
iskra elektryczna zapalata gaz, a tlok pracowat na drugim odcinku swej drogi. Nastgpnie
po przebyciu przez tlok calego suwu proces powtarzal si¢ z drugiej jego strony, a
powracajac do potozenia pierwotnego usuwal spaliny z cylindra. Zamiast skom-
plikowanych i mato uzytecznych zaptonéw, Lenoir dokonal prawdziwego cudu: uzyt
elektrycznej $wiecy zaplonowej oraz cewki indukcyjnej, a wige systemu zaptonowego
po dzien dzisiejszy najczesciej uzywanego i najbardziej popularnego.

W ten sposob, wedtug patentu z roku 1860 powstat prototyp silnika 0 mocy prawie
jednego konia mechanicznego. Niestety, silnik przegrzewat si¢ do tego stopnia, ze
Lenoir natychmiast obudowat cylinder ptaszczem chtodzacym z zamknigtym obiegiem
wody. Opatentowat réwniez drugi w dziejach gaznik, pierwszy skonstruowat i 28
pazdziernika 1859 roku opatentowat Francuz Leveque.

Przygotowany do produkcji lub wykorzystania w napedzie samochodowym silnik o
sile okolo 4 koni mechanicznych sprzedat 25 kwietnia 1860 roku wspolnikowi
Leveque'owi, a whascicielem drugiego stal si¢ wydawca Plon, ktory napgdzat przy jego
pomocy prasy drukarskie.

Silnik Lenoira wywotal wigksze zainteresowanie w Niemczech anizeli we Francji.
Przemyst niemiecki podjat produkcj¢ matych urzadzen napgdowych i wytwarzat w
duzych ilosciach motory cieplne. Artykut redakcyjny opublikowany w jednym z
niemieckich pism dla rzemie$lnikow poinformowat o wynalazku Lenoira, wywotujac
natychmiastowa reakcje mtodych technikéw oraz wysokich dostojnikéw panstwowych.
Nieznany jeszcze wowczas miody inzynier Gottiieb Daimier tak si¢ zainteresowatl ta
techniczna nowoscia, iz po prostu opuscit swe miejsce pracy w fabryce, aby zostaé
wspolpracownikiem Lenoira. Daimier miat wtedy dwadzieScia sze$¢ lat i byt drugim
synem rzeznika spod Stuttgartu. Pracowal od trzynastego roku zycia, za§ w dziewigtnas-
tym uzyskat posad¢ w znanym alzackim przedsigbiorstwie przemystowym.

Gottiieb Daimier wyznal pozniej, ze w ciagu pierwszych czterech lat swej pracy nie
spal w ciagu doby wigcej niz pig¢ godzin. Niezwykle skromnie zyjac oszczedzat, aby
moéc w koncu rozpocza¢ upragnione studia. Kiedy miat dwadziescia trzy lata, uzyskal w
szkole politechnicznej w Stuttgarcie tytul inzyniera. Zglebiajac swe przygotowanie
zawodowe w Paryzu, mtody Daimier stwierdzit, iz silnik Lenoira nie jest podatny na
dalsze ulepszenia techniczne i nie widzi w nim szans na



dalszy rozwoj. Jako czlowiek szczery i niezwykle dokladny, powiedzial o tym bez
ogrodek francuskiemu wynalazcy. Jego wspolpraca z Lenoirem zostala tym samym
przerwana. W podobny sposéb Daimier zrazit sobie generala Morina, ktéremu
towarzyszyt w drodze do Paryza: niemiecki inzynier byl po prostu wstrzasnigty jego
Slepa wiara w przysztos¢ parowej lokomotywy drogowej. Kiedy Daimier spalit za soba
wszystkie mosty i zostal na obczyznie bez $rodkow do zycia, nie pozostalo mu nic
innego jak poszukaé sobie jakiejkolwiek pracy. Znalazt ja w przedsigbiorstwie Perina,
produkujacym maszyny do obrobki drewna. Wytwoérnia ta przeksztalcita sie pozniej w
firme Perin i Panhard, a potem Panhard i Lavassor. Pozostat w niej przez kilka miesigcy,
nastgpnie wyjechat do Anglii na dalsze studia.

Zastosowanie silnika spalinowego w komunikacji nie wydawato si¢ teraz nikomu
niczym szczegdlnym. Nigdy go zreszta nie zapomniano, bo mys$l ta tkwila w
swiadomosci ludzi dziewigtnastego stulecia.

Wozki [zaaca de Rivaz oraz Samuela Browna byly co najwyzej zaczatkiem pojazdu
motorowego. Nie stuzyly do przewozu kogokolwiek czy czegokolwiek, ba, nawet nie
jezdzity same jak zabawki ojca Verliesta. Dopiero pojazd Lenoira jako pierwszy na
$wiecie wyposazony w silnik spalinowy jezdzil naprawdg.

Dzisiejsza ograniczona znajomo$¢ historii automobilizmu prowadzita do tego, ze
niektorzy starali si¢ widzie¢ w wozie Lenoira pierwszy samochdd, tak jak znowu drudzy
lekkomy$lnie przyznawali pierwszenstwo innym.

Jesli popatrzymy na dzisiejsze bogactwo samochodéw osobowych oferowanych przez
producentéw, znajdziemy, ograniczong ilo$¢ cech wspolnych taczacych je w jedna klasg
przedmiotow. Sa to: silnik na paliwo ptynne, trybowe przektadnie obrotéw, cztery kota z
oponami pneumatycznymi, z ktorych pierwsza para jest kierujaca oraz nadwozie jako
pomieszczenie dla pasazeroOw oraz ograniczonej ilosci bagazy. Wspodtczesna definicja
pojazdu wymaga uwzglednienia odpowiednich norm co do rodzaju transportu,
okreslonych rozmiarow, wilasciwosci eksploatujacych (odlegtosé, predkosé, no$nosé)
ekonomiki jazdy i bezpieczenstwa. Takim parametrom nie odpowiadal ani jeden z
pojazdow dotad opisanych, a nie odpowiadato réwniez wiele z tych, ktére beda dopiero
przedmiotem naszej ksiazki.

Mimo wszystko, to czego chcial dokonaé Lenoir, a wigc przejs¢ z napgdzanego
motorem powozu do specjalnie skonstruowanego pojazdu



wyposazonego w silnik spalinowy, bylo przedsigwzigciem 0 szczegdlnym znaczeniu.
Jego proby dodaly jeszcze jeden element do mozaiki przysztego samochodu.

Lenoir powiedzial do pewnego dziennikarza: Przygotowatem w 1863 roku
samonapedzajqcy sie automobil, ktorym po raz pierwszy jechaliSmy we wrzesniu z
Paryza do Joinville le Pont na odlegtos¢ 19 kilometrow. Jazda trwata pottorej godziny, z
powrotem tak samo diugo. Motor o mocy 1,5 konia mechanicznego miat 100 obrotow na
minute i wyposazony byt w ciezkie kolo zamachowe. Potem skonstruowatem todz z
motorem 0 mocy 2 kM. Osiqgnatem doskonate rezultaty, poniewaz nie musiatem wozi¢
wody, a waga byta obojetna. W roku 1865 zbudowatem motor o mocy 6 kM dla pana
Dallora. Zamontowalismy go do dwunastometrowej todzi, ale szybkos¢ byta niewielka z
powodu matych obrotow silnika i zuzylismy bardzo duzo ropy naftowe;.

Mozna wigc przypuszczaé, iz pojazd Lenoira jezdzit w latach 1862— 1863. Na
pierwszy rzut oka Lenoir rozwiazal swojego trojkotowca w sposob rewelacyjny.
Mechanizm napgdowy umieszczony w skrzyni pod podloga nie zmniejszal w zaden
sposob przestrzeni, ktora mozna bylo wykorzysta¢ dla podroznych. Na rysunkach nie
widaé¢ rowniez jakiegokolwiek urzadzenia chtodzacego. To wszystko swiadczy o tym, ze
mamy tu do czynienia ze starszym projektem, ktdry nie ma nic wspdlnego z
trojkotowcem, o ktorym wspominat Lenoir dziennikarzowi.

Jak si¢ zdaje, pojazd, ktory naprawdeg jezdzit, ale ktérego nie znamy, miat w
przeciwienstwie do rysunku, ktérym dysponujemy, kazde miejsce wykorzystane dla
umieszczenia mechanizméw. Rozumiemy teraz, iz Lenoir w swych probach nie
postgpowal naprzdod. Przy wiedzy, jaka posiadal nie potrafit pokona¢ dwoch przeszkod:
rozmiarow oraz wagi. Byt tutaj bezsilny.

Na krétko przed druga wojna Swiatowa jeden ze znakomitych technikéw catkowicie
zaprzeczyt logice mechanizmu napedzajacego skonstruowanego przez Lenoira.

Twierdzil, iz samochdd Lenoira nigdy nie mogt jezdzi¢ i udowodnit to w sposob
przekonujacy.



PIEKNY BLEKITNY KAWALER

Anna Gossi, dwudziestotrzyletnia pigkna mtoda dama ze wspaniatymi warkoczami,
zapisata w Kolonii w swym dzienniku pod data 13 wrze$nia 1862 roku: ..mdj drogi
August odjechat na Wystawe Przemystowq w Londynie i szczesliwie powrocit 30
wrzesnia. W tym samym dzienniku, ale w zapisie o cztery lata wcze$niejszym panna
wspomina o poznaniu na wielkim balu kawalera w jasnoblekitnym fraku, ktérego
oznaczyla inicjatami A. O. Notatka na koncu tego zapisu jest wielce wymowna,
wszystkie szczegoly poznania zostaly zapisane Na wiecznq pamiqtke 16 lutego 1858
roku.

Kiedy ,,drogi August", majac dwadziescia sze$¢ lat po raz pierwszy spotkal si¢ z
panna Anna Gossi, byl uwodzicielskim mtodziencem, miat pigkne bokobrody i lekki
was oraz ogniste spojrzenie. Utrzymywat si¢ z komiwojazerstwa, ale panna Anna Gossi
nie cheiata meza, ktory podrozowalby bezustannie za marne wynagrodzenie. Zakochany
,»drogi August" §lubowat, ze dokona dla niej wielkich czyndw, ze stanie si¢ wynalazca,
ale co miatby wynajdywac, jeszcze nie wiedziat.

Az pewnego pigknego dnia w 1860 roku podczas spotkania z Lenoi-rem mtodzieniec
zobaczyl swa szansg. Swiat potrzebowat lekkiego i praktycznego motoru do napedu
pojazdéw drogowych, a on mu taki silnik da, przy czym wzbogaci si¢, a potem ozeni.

Anna Gossi musiata jednakze czekaé jeszcze dziesigé lat, zanim Nicolaus August
Otto poprowadzit ja do oftarza. Nie wystarczylo bowiem tylko oglosi¢, iz chce si¢
skonstruowaé¢ nowy, cudowny silnik! Mtody Otto wszakze niezachwianie wierzyt, ze
stworzy co$ nowego sama tylko sila mocno wbitej w pamigé mysli oraz potgga wlasnej
wyobrazni. Bylo to szalenstwo, ale wiasnie dlatego przywiodlo go do najwigkszego
odkrycia.

Nicolaus August Otto wpadt na pomysl, aby rozwiaza¢ zagadnienie napgdzania
silnika gazowego paliwem ciektym.

Kandydat na wynalazcg zamowit doktadny model motoru Lenoira i caty swoj wolny
czas poswigcit studiowaniu jego dziatania. Nie zmieniat niczego w jego konstrukcji,
tylko bezustannie probowat wydajno$¢ réznych systeméw mieszanek, mierzyt czas
zasysania i odrzutu spalin, momentu zapalania. Uptynat w ten sposob caty rok, a Otto
niczego nie wynalazt i niczego nie ulepszyl, niczego nie opatentowat. Natomiast w roku
1862 przystapit nieoczekiwanie do konstruowania w petnych



wymiarach czterocylindrowego, czterotaktowego silnika. Przemiana byta tak nagla i
nieoczekiwana, ze wygladala na trik czarnoksigznika. Otto wzbogacit dzieje silnika
spalinowego o zupelnie nowy cykl pracy, ktory w czasach pézZniejszych stat sig
podstawa konstrukcji maszyn spalinowych. Przyznat sig, ze mysl, aby skonstruowaé
czterosuw wpadta mu do gtowy mimochodem, kiedy obracat koto zamachowe i sprgzat
mieszankg nie otwierajac zaworu wydechowego. Nawet nie sadzit, jak wielka eksplozja
bedzie nastgpstwem jego pomystu. Nowy cykl pracy silnika zrodzit sig rzeczywscie przy
tym ,,recznym" do§wiadczeniu. Najpierw musiat zassa¢ mieszankg jednym ruchem ttoka,
a drugim ja zcie$nial. Dopiero teraz wlaczal prad — nastgpowal suw pracy, a po nim
wydech. Z kolei wat korbowy skonstruowal w ten sposob, zgby suwy pracy nastgpowaty
parami.

Czterotaktowy cykl Otta nie byl wlasciwie wynalazkiem, ale powstat jako logiczny
ciag jego pomystow. Sam nie przywiazywat do czterosuwu jakiej$ szczegdlnej wagi i nie
zrozumial doniosto$ci swego rozwiazania. Przez caly nastgpny rok zajmowat sig
projektem jednocylindrowego silnika, a wigc konstrukcja prostsza. Trudno zrozumiec,
dlaczego powrocit do pierwotnego rozwiazania, kiedy miat juz na wyciagnigcie reki
konstrukcjg catkiem nowa i sprawniejsza. Otto dymyslat sig, iz wynalazt co$ nowego, ale
w rzeczywisto$ci nie posunat si¢ nawet tak daleko jak Wtosi Barsanti i Matteucci, ktérzy
dokonali tego samego o pig¢ lat wezesniej. Jego wnioski patentowe zostaty odrzucone,
poniewaz motor cisnieniowy byt znanym rozwiazaniem.

Tymczasem sytuacja finansowa Otta pogorszyla si¢ do tego stopnia, ze musiat
sprzeda¢ warsztat i zaczat poszukiwaé sponsora, ktéory pomdgiby mu sfinansowa¢ dalsze
prace. Znalazt go w lutym roku 1864 w osobie syna bankiera i wiasciciela cukrowni,
Eugena Langena. Ten trzydziesto j ednoletni mg¢zczyzna byt prawdziwym
przeciwienstwem wynalazcy. Miat pieniadze, byl inzynierem, a przede wszystkim (to
okazato si¢ dopiero potem) pozostawat w przyjazni z Franzem Reule-auxem, wowczas
profesorem mechaniki w uniwersytecie w Zurychu. Prace Reuleauxa sa do dnia
dzisiejszego uwazane za fundamentalne w dziedzinie konstrukcji mechanizméw. Langen
wierzyl w wynalazek Otta. Zatozyt towarzystwo N. A. Otto and Co., zaplacit za niego
najbardziej dotkliwe dtugi i wyptacat mu 70 talardéw miesigcznie, aby mial zapewniona
egzystencje.

W nastepnych miesiacach niestrudzony Otto i Langen poprawiali



konstrukcjg¢ motoru, o ktdrego praktycznym znaczeniu nikt z nich nie watpit. Odrzucili
ttok pomocniczy, usprawnili wat korbowy, korbowody oraz zaopatrzyli go w wolny
bieg. W roku 1867 Reuleaux sklonit swych przyjaciot do uczestnictwa w wystawie
paryskiej, gdzie sam byt cztonkiem sadu konkursowego. Poradzit im, aby ich motory nie
byly jeszcze propagowane, poty nie sprawdza, w jakim zakresie eksploatacji sa
najbardziej oszczedne. I kiedy sad konkursowy ocenial wystawione silniki, nikt nawet
nie zwracal uwagi na mate monstrum mechaniczne, trzgsace si¢ i huczace gdzie§ w
kacie, dopoty delegat niemiecki nie wystapil z wnioskiem, aby skontrolowaé zuzycie
materialow napgdzajacych. Wtedy okazato sig, ze prototyp motoru ci$nieniowego Otta i
Langena zuzyt tylko 1329 litrow gazu na konia mechanicznego i godzing pracy, podczas
gdy motor Hugona potrzebowat na to samo 2000 litréw gazu, a silnik Lenoira az 3000.

I nagrod¢ przyznano silnikowi Otta i Langena, co niewatpliwie bylo zashuga
Reuleauxa.

Bylo przyjemnie przywiez¢ z Paryza zloty medal, ale teraz trzeba bylo wykorzystac
osiagnigty sukces. To za$§ si¢ nie powiodlo, poniewaz doszto do sporu pomigdzy
wynalazca a jego sponsorem. Langen w sposob nieuzasadniony obnizyt udziat Otta w
zysku, zazadat wspolnych praw do dalszych wynalazkow poprzez kolejnych dwanascie
lat, a w koncu przesunat Otta do dyrekcji handlowej. Tymczasem Otta znowu opanowat
demon wynalazczosci, porzucit niedokonczony model motoru ci§nieniowego i ponownie
rozpoczat intensywne studia nad motorami cieplnymi, jakby zyt w czasach, kiedy
wynalazki nie musiaty znajdowac¢ praktycznego zastosowania.

Langen tymczasem poszukiwal na stanowisko inzyniera do spraw technicznych
cztowieka z solidna praktyka w fabryce. Miat juz trzydziesci osiem lat, tysing, olbrzymi
zarost na twarzy i przysadzista figurg. Starzat si¢ i $pieszyl. W ten sposob Gottiieb
Daimier znalazt si¢ tam, gdzie chcial: w krolestwie silnika spalinowego. Byl juz
dojrzatym mezczyzna, Swiadomym swej wiedzy, a przy tym popierany w swych po-
gladach i zachowaniu przez madra matzonke. Kiedy przyjat prace u Langena, otrzymat
petne plenipotencje co do decyzji w sprawach konstrukcji, produkcji, wyposazenia
fabryki w maszyny oraz przyjmowania personelu. Wnet tez wykorzystal swe
uprawnienia w sposob, ktdry Langena przerazil. Gottiieb Daimier odrzucil plany
budowy nowych warsztatow, ktore projektowat Langen, a zgode na nie wyrazit Otto



i zastapil je planami wlasnego pomyshu. Réwnoczesnie oglosit, iz produkcji silnikow
gazowych nie poswigca si¢ wlasciwej uwagi, nie zgadzal si¢ na przyjmowanie
miejscowych robotnikow, lecz sprowadzal do pracy Szwabow z Bawarii, ktorzy
mechanike mieli — jak to si¢ moéwi — we Krwi.

Jest oczywiste, iz uparty Daimier na swym nowym stanowisku nie zyskat sobie zbyt
wielu przyjaciot. W cieniu nowego dyrektora krgcit si¢ dwudziestoszescioletni
mlodzieniec, jego uczen i najblizszy wspotpracownik. Byl przeciwienstwem Daimiera:
zachowywat si¢ wstrzemigzliwie, byl watly, miat delikatna twarz, ktorej powagi miata
dodaé niewielka brodka. Nazywat si¢ Wilhelm Maybach i stat si¢ jedna z najbardziej
interesujacyh postaci w historii samochodu.

Maybach z Daimierem znakomicie si¢ uzupetniali i nad podziw dobrze si¢ rozumieli.
Nigdy si¢ nie rozstali pomimo nie zawsze przyjaznych loséw i wspotpracowali nad
swym dzietem niestrudzenie, tak Ze zastugi jednego czy drugiego w zakresie rozwoju
samochodu nietatwo rozdzieli¢.

Maybach jest. rdwnocze$nie wspaniatym przyktadem wiernosci. Aczkolwiek po
$mierci Daimiera jeszcze przez trzydziesci lat pracowal nad rozwojem swego talentu i
sam jesienia 1900 roku opracowal do najmniejszego detalu prototyp samochodu
noszacego nazwg Mercedes, pojazdu, ktory mozemy uwazac za prototyp wspotczesnych
rozwigzan konstrukcyjnych — zawsze skromnie twierdzil, iz jest tylko cziowiekiem
wypehiajacym do konca idee swego mistrza i ze nigdy nie mogiby
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bez pomocy Daimiera zrealizowa¢ swych pomystow, bo to on wtasnie dat mu mozliwosé
catkowitego poswigcenia si¢ sprawie silnika spalinowego oraz samochodu. Gdyby
Daimier nie postawit na genialnego Maybacha, mialby niewielkie szansg na wcielenie w
zycie swych pomystow.

Gottiieb Daimier zorganizowat fabryk¢ w miejscowosci Deutz, zwigkszyt jej zaloge
z 20 do 240 robotnikow, podwyzszyt produkcje silnikéw do 1000 sztuk rocznie,
wprowadzit system kontroli produkcji, ktory jest stosowany do dnia dzisiejszego oraz
stworzyt poczatki sthuzb serwisowych. Rownocze$nie udoskonalit wraz z Maybachem
ci$nieniowy motor Otto—Langena. Zwigkszyt ilos¢ taktow do 60 na minutg, podnoszac
obroty osiagnal podwojenie mocy, przy czym silnik stat si¢ bardziej ekonomiczny od
maszyny parowej. Silnik byt chroniony nowym patentem.

W naszej historii pojawia si¢ kolejna osobistos¢ — Eduard Sarazin, ktory przejat
przedstawicielstwo firmy Deutz na Francj¢. Sarazin zobowiazat si¢ przyja¢ licencj¢ na
produkcj¢ silnikow. Byla to postaé wielkiego formatu. Szybko znalazt czlowieka,
jakiego potrzebowal w swym przyjacielu, inzynierze, z ktorym pracowatl juz przed
dziewigciu laty. Inzynier nazywat si¢ Emil Levassor, przez trzy lata pracowat w Belgii,
a po powrocie do Paryza stal si¢ wspotpracownikiem swego towarzysza nauki, Reng
Panharda. Ale Panhard poszukiwat miejsca, ,,gdzie by bylo bardzo duzo pracy, ale gdzie
nie trzeba by siedzie¢ za biurkiem". Dlatego przekonany przez Levassora przyjat
propozycj¢ Sarazina, aby zajat si¢ produkcja motorow.

W ten sposdb w maju roku 1875 przywieziono do Francji pierwszy motor firmy
Deutz; natychmiast go rozebrano, i doktadnie zbadano.

Przedstawiliémy wam, drodzy Czytelnicy, z dwudziestoletnim wyprzedzeniem
wszystkie postacie, ktore byly zwiazane z powstaniem nowoczesnego automobilu.
Brakuje tylko jednego, ale i on juz pojawia si¢ na horyzoncie. Reng Panhard byt
dostawca 1 agentem dobrze prosperujacego towarzystwa Les Fils de Peugeot Freres,
wyrabiajacego mtynki do kawy. Jednym z dyrektoréw firmy byl dwudziestopigcioletni
Armand Peugeot.

W tej chwili mamy na scenie samych mtodych i energicznych ludzi z wielka sita
przebicia. Sa wszystkie elementy, ale brak. finalu — nowoczesnego samochodu,
wyposazonego w silnik nowej generacji, ale i ten niedhugo si¢ pojawi.



POWSTAJE NOWOCZESNY SILNIK

Nicolausa Augusta Otto oraz Gottiieba Daimiera od samego poczatku dzielita osobista
awersja. Otto przez cate swe zycie cierpiat na kompleks niedouczenia, nigdy bowiem
nie ukonczyl studiow wyzszych. Przygotowanie techniczne i praktyczne uczynilty z
Daimiera cztowieka pragnacego dokona¢ wynalazku, tymczasem w rzeczywistosci byt
tylko pragmatykiem, natomiast intelektualna otwarto$¢ i odkrywczos¢ Otta byta dla
dyrektora firmy blakaniem si¢ w dla niego niedostgpnym raju wolnych mysli.
Codzienne spotkania byty dla obu prawdziwym utrapieniem. Eugen Langen usitowat ich
zblizy¢ do siebie poprzez kwiaty i muzyke, zbudowat dla nich sasiadujace ze soba
wielkie domy w ogrodzie, ale nawet ich matzonki nie znosity si¢ wzajemnie. Nie mingto
wiele czasu, kiedy Otto moéwit o Dalmierze jako o ,,Szwabie z wielkim tbem", za$
Daimier wyrazat si¢ o Otcie jako ,dyletancie". Ich zawodowe dyskusje przypominaty
pojedynek starych dzikéw. Animozja przeksztalcita si¢ we wrogo$¢. Ale bracia
Langenowie potrzebowali Daimiera, chociaz byl brutalny i nieprzystgpny, za$
nieszczgsny Otto byl coraz bardziej odsuwany. Dlatego postanowil zbudowaé swoj
nowy silnik cieplny za wlasne pieniadze, ale poza fabryka, w Akademii Przemystowe;.
Skonstruowal go, aby si¢ znowu czego$ chwyci¢, znalez¢ jakis nowy punkt zahaczenia.
Jego niepowodzenie byto tym bardziej bolesne, ze Daimier zbudowal w tym czasie
bardzo dobry silnik atmosferyczny. Ale Otto miat jeszcze dosy¢ sit i, jak zawodnik w
wyscigu o Wielka Nagrodg, taktycznie czekal na btad prowadzacego wierzac, iz go
dogoni i przescignie. Obaj dobrze znali swe niedostatki, ale nie mogli razem pracowac,
aby si¢ uzupehiaé. Najpewniej jednak ich wspotpraca nie przyniostaby tak wielkich
rezultatow, jakie staly si¢ efektem ich bezwzglednej rywalizacji. Ich nienawis¢ byta w
efekcie owocna, bowiem dzigki niej powstawat coraz doskonalszy nowoczesny silnik
samochodowy.

Kiedy Daimier promienial z zadowolenia z powodu sukcesu swego nowego silnika,
Nicolaus August Otto rzucit si¢ w wir pracy. Po trzech latach wytgzonego wysitku
osiagnat swoj cel — zostal powotany na stanowisko kierownika oddziatu rozwoju i
modernizacji, aby zapewni¢ przyszto$¢ firmie poprzez swa umiejgtno$¢é wynajdywania
korzystnych rozwiazan. Maybach nie wierzyt w silnik oparty na zasadzie bezpo-
Sredniego dziatania ci$nienia na tlok, jak to przewidywat w swych



Daimier i jego pojazd motorowy z 1886 roku

pracach profesor Reuleaux. Watpliwosci miat i zarzad fabryki, ba nawet konstruktorzy
wydziatu, ktorym kierowat Otto.

Otto zauwazyl, ze rozdzielenie cyklu do dwu oddzielnych cylindréw jest z punktu
widzenia termicznego bledem systemowym. Przypomniat sobie swdj model silnika z
1862 roku, ktéry podczas prob ulegt catkowitemu zniszczeniu wskutek uderzen niczym
nie zabezpieczonego ttoka. Nie potrafit opanowaé efektu szybko rozprezajacych sig
gazow.

Uparcie czekal na pomyst, ktory utatwitby rozwiazanie problemu. Pewnego dnia na
poczatku roku 1866 obserwowal pidropusz dymu wznoszacy si¢ z komina fabryki.
Wyobrazil sobie, iz dym to mieszanka wybuchowa i zadal sobie pytanie, jak by si¢ ona
zapalita i jak wolno przenikatby plomien az na koniec komina. W ten sposéb wpadt na
pomyst, ze musi ptynna mieszanke tak rozrzedzi¢ i potem zapali¢ ja tam, gdzie jest
najbogatsza. Czul, ze znalazt ide¢ swego zycia. Nie bylo to jeszcze ostateczne
rozwiazanie, ale droga zostata wskazana.

Dotad wszyscy, a takze i on sam koncentrowali swoje wysitki na tym, aby z cylindra
catkowicie usunaé gazy spalinowe, zanim napetni go $wieza mieszanka. Sadzili bowiem,
iz mieszanka z dodatkiem spalin nie zapali si¢ ponownie. Wywotywato to calg serig
komplikacji kon



strukcyjnych. Otto, ktory obserwowal (bez rezultatow) proces ubozenia najbardziej
odleglych warstw mieszanki, wpadl w koficu na pomyst prawdziwie rewolucyjny:
pozostawi¢ w cylindrze resztke spalin znajdujacych si¢ nad tlokiem, ktory doszedt do
swego gornego polozenia. Idac za ta mysla podzielit suw ssania na trzy fazy. W pierwszej
tlok zasysat spaliny i §wiezy gaz. W drugiej zasysat tylko §wiezy gaz. W trzeciej zawor w
postaci zasuwy zamykal najpierw doplyw powietrza, a dopiero potem doptyw gazu, tak ze
tworzyla si¢ nasycona warstwa, ktora si¢ pewnie zapalata — i stopniowo spalata si¢ az do
najubozszej warstwy niejednorodnej mieszanki.

Otto zdecydowat si¢ wyprobowa¢ odkrycie i uzyt w tym celu cztero-suwowego silnika
o jednym cylindrze, z wielkim kolem zamachowym. Silnik byl zmontowany
prowizorycznie z czg$ci, ktore po prostu znajdowaly sie pod reka. Mimo to po
intensywnych probach silnik w potowie kwietnia 1876 roku nagle zaczat pracowad.

Wywotalo to wrazenie jak uderzenie pioruna. Rada dyrekcji bez wahania
zadecydowata, aby natychmiast przygotowac rysunki, ktorych istnienia dyletant Otto nie
uwazal za konieczne, aby mozna bylo jak najszybciej wysta¢ wniosek patentowy. Silnik
ten jest do dzisiaj wystawiony w niemieckim muzeum, a napis pod nim gtosi: Ten silnik
zakoniczyl okres pionierski i dal podstawy swiatowej technice motoryzacyjnej.

Jego podstawowa czg$cia byt stary cylinder maszyny parowe;.

CZTEROSUW LUB DWUSUW

Zamiast cieszy¢ si¢ ze swego wynalazku, Otto byt nadal niezadowolony. Uplynety juz
cztery miesiace od czasu, kiedy ruszyl jego nowy cztero-suwowy silnik. Oczywiscie szto
wtedy tylko o egzemplarz prébny, ktéry przed wprowadzeniem do produkcji seryjnej
musial ulec dopracowaniu. Dopiero w roku 1876 rozwiazane zostalo zagadnienie
wlasciwego ksztaltu komory spalinowej. Byly trudnosci ze smarowaniem, ktore ciagle
pozostawiato wiele do zyczenia, tloki nie byly prawidlowo uszczelnione, co powodowato
przedwczesne zuzycie cylindrow i spadek mocy.

Nastat czas mrowczej pracy i bezustannie powtarzanych prob, aby znalezé najlepszy
material na tloki i pierScienie. Bardzo dlugo poszukiwano najdogodniejszego s$rodka
smarowniczego przeciwdziatajacego



Benz i jego pojazd opatentowany w 1886 roku

niezwykle wysokim temperaturom. Odlang z Zelaza zasuwg zastapiono odlewem z brazu
oraz opracowano ja z doktadnos$cia niezwykla w tamtej

dobie.

Kiedy wreszcie motor zaczal pracowaé, ten, ktory powinien by¢ w najwyzszej mierze
zadowolony — jego tworca, Otto, pozostal nadal nieusa-tysfakcjonowany. Przeciez to
wcale nie byt silnik, ktory chcial skonstruowaé: on nie chciatl nigdy czterosuwowego
cyklu. Wszystkie jego pomysty i dazenia miaty zupelnie inny cel — pragnat stworzyé
silnik
dwusuwowy.

Karol Benz urodzit si¢ w dniu 25 listopada 1844 roku. Jego ojciec,
inzynier kolejowy, zginat podczas podnoszenia wykolejonej lokomotywy, a matka Karola

postanowita pracowac ze wszystkich sit, aby syn mogt studiowa¢. Lecz i ona wcze$nie
zmarla, a mtody Karol, pigknie wyrosnigty, ale ocigzaty, pozostat na Swiecie zupetnie sam
akurat w momencie, kiedy obejmowatl pierwsza posade¢ urzednika w fabryce konstrukcji
mostowych. Woéwczas poznata go przyszta jego matzonka, Berta Ringer. Postanowita
zajac si¢ osieroconym i nie§miatym mtodziencem, doda¢ mu



odwagi 1 rozbudzi¢ jego ambicje. W koncu urzadzita mu skromny, ale jego wiasny
warsztat mechaniczny w Mannheim. Poniewaz Karol Benz znajdowat si¢ w klopotach
finansowych, Berta zdecydowata si¢ wyj$¢ za niego za maz, co umozliwito jej swobodne
dysponowanie swoim posagiem. Ona tez pomogla Karolowi Benzowi w realizacji
ambitnych celoéw, co potwierdzit pdzniej w swoich pamigtnikach.

Ale mimo finansowej pomocy matzonki Benz w Zzaden sposob nie mogt pewnie stanaé
na wiasnych nogach. Pieniadze, jakie wniosta w posagu Berta Ringer, inwestowal w
produkcje konstrukcji prototypowych oraz narzedzi i doszto do tego, ze gdy obchodzit
piata rocznic¢ malzenstwa, nastapilo zajgcie warsztatu oraz wyprzedaz urzadzen calej
wytworni.

Wtedy ukazata si¢ prawdziwa wielko$¢ pani Berty. Wsparla swego meza w najcigzszym
okresie jego zycia i Karol Benz sig¢ nie poddat. Rgcz-

Benz przy kierownicy, obok Berta Benz w samochodzie typu vis-a-vis z 1894 roku




nie wiercit otwory, poniewaz sprzedano mu nawet wiertta. Pracowal az do wyczerpania.
Nocami kreslit projekty silnika dwusuwowego. Wierzyt w sukces i doczekal sig go.
Przyszedt wreszcie dzien, ktory w swych

dziennikach naiwnie nazwat cudem swego zycia:

Bylo to w Sylwestra 1879 roku. Wydalismy ostatni grosz na niezliczone proby dwusuwu i
bieda staneta przed drzwiami. Juz tyle razy usitowatem uruchomié silnik, ktory swym
milczeniem oszukiwal nasze nadzieje, napiete juz do ostatnich granic. Po kolacji Zona
powiedziata: Musimy raz jeszcze sprobowac naszego szczescia, inaczej nie zaznam spokoju.
Udalismy si¢ ponownie do warsztatu i staneliSmy juz ktorys raz z rzedu nad silnikiem —
tym ciezkim, nieprzeniknionym tajemniczym przedmiotem. Serce bito mi mocno. Obrécitem
kolo zamachowe, a motor odpowiedziat cichym tit, tit, tit i zaczql Spiewal piesn naszych
marzen w pieknym regularnym rytmie. Przez cala godzine gleboko wzruszeni stuchalismy
jego réwnomiernego biegu. I tak dwusuw sprawil to, czego nie mdgtby dokonaé zaden
zaczarowany flet. Kiedy Spiewa, odgania troski, ktore ciezko legly na naszych sercach...

ZMOTORYZOWANY POWOZ

Jak tylko Gottiieb Daimier zamieszkat w Bad Cannstatt, jego pierwsza czynnoscia byto
zatozenie wlasnego warsztatu, w ktorym moglby wspolnie z Maybachem dalej pracowaé
nad silnikiem czterosuwowym. Nowy silnik Otta, cho¢ lzejszy od poprzedniego, nadal
jeszcze wazyl 660 kilograméw. Nie nadawat si¢ do napgdzania pojazdu, nawet gdyby
jeszcze bardziej zmniejszy¢ jego wage. Silnik samochodowy nalezato udoskonalaé
powigkszajac jego wydajnos¢ pojemnosci skokowe;.

Daimier postanowit skonstruowa¢ motor, ktory mogiby unie$¢ cztowiek, ale przy tym
tak sprawny, by skutecznie napedza¢ pojazd mechaniczny. Pracowal w catkowitej
tajemnicy.

W pierwszym rzgdzie musiat podwyzszy¢ obroty. Przeszkadzato w tym dotychczasowe
zapalanie przy pomocy plomienia. Eksperymenty z iskra elektryczna jak dotad nie
zadowalaty. Daimier uzyl wigc w tym celu zarnikéw, rozzarzajacych sig¢ rurek,
wmontowanych do glowicy cylindra. Potem silnik miat funkcjonowaé sam ,,z zapalaniem
poprzez kompresjg". Wszystko to dal opatentowaé, ale okazalo sig, iz opatentowane
,.zapalanie kompresyjne" nie funkcjonuje.



Pomimo to motor wesoto pracuje nadal, jesli tylko nadal rozzarzaé¢ rurki. W ten sposéb,
wlasciwie przez omytke, narodzil si¢ system zapalania, ktory otwieral droge do
powigkszenia obrotow silnika i stat si¢ podstawa rozwoju silnika samochodowego.

Z niewiarygodng cierpliwo$cia Daimier poszukiwal najdogodniejszego miejsca dla
umieszczenia przyrzadu zapalajacego; analizowal jego ksztalt oraz material, z ktérego
zostal wykonany. Nie znalazly jego uznania i nie sprawdzily si¢ ani stal, ani kute Zelazo,
ani ceramika, nikiel oraz stopy niklowe; oczekiwany skutek zapewniata jedynie czysta
platyna.

Daimier, stary praktyk, kolejno rozwiazywal problemy =zasilania smarowania i
chtodzenia. W koncu przystapit do bardzo trudnego zadania przekonstruowania catego
silnika. Jego koncepcja byla rewolucyjna. Dotychczasowa podstawg wraz z tozyskiem
zastapil skrzynia korbowa z tozyskami, jak to znamy z dzisiejszej konstrukcji i na niej
osadzil cylinder, tak ze wszystko tworzylo jedna zamknigta calos¢. Zewngtrzne koto
zamachowe zastapit dwoma tarczami tworzacymi ramiona walu korbowego i umiescit je
rowniez w skrzyni korbowej. Takie rozwiazanie jest po dzien dzisiejszy uzywane w
silnikach motocyklowych i jednocylindro-wych silnikach o duzej pojemno$ci. Dmuchawa
umieszczona na koncu watlu korbowego chtodzita poziome zebra cylindra.

Tak wowczas powstal najnowoczes$niejszy silnik. Jego ttok podczas ruchu w gorg
zasysal mieszank¢ do skrzyni korbowej, gdzie ja podczas ruchu w dot Sciesniat az do
momentu, kiedy przy osiagnigciu dolnego potozenia tloka specjalne widetki podnosity
zawor na dnie tloka. Spr¢zona wstgpnie mieszanka przedostawata sig¢ do cylindra,
wytlaczata stamtad pozostale spaliny i napetniata cylinder oraz komore¢ spalania, kiedy tlok
znajdowat si¢ znowu w gérnym potozeniu. Potem nastgpowal normalny ruch zasysania,
podczas ktorego dopetniato si¢ wngtrze cylindra, gdy tymczasem pod tlokiem $cie$niata si¢
mieszanka zassana do skrzyni korbowej. Zawor znowu sig¢ otwierat i mieszanka dopehniata
juz teoretycznie pelny cylinder przed zaptonem i suwem pracy.

Wiosna roku 1884 ruszyl ten pierwszy szybkoobrotowy motor. Zaczglta si¢ era
samochodu. Silnik opatentowano 3 kwietnia 1885 roku.

Daimier mial wowczas lat pigédziesiat, Maybach trzydziesci osiem. Nowy silnik
pracowat juz na benzynie, wtedy nazywanej jeszcze gazo-ling lub ligoryna.

Trzeba bylo teraz uruchomi¢ sprzedaz silnikow. Konieczne bylo, aby powstat samochod
przystepny dla szerokiego kregu ludnosci. Wow-



Motocykl Duinileru

czas najtanszym pojazdem byt rower, ale jego konstrukcja byta nazbyt staba, by mogta
unies¢ motor. Daimier skonstruowal wowczas pojazd dwukotowy, wybierajac tg
konstrukcjg najpewniej dlatego, ze sita jego motoru na wigcej nie wystarczata, a ponadto
taki pojazd mogt w tajemnicy szybko i ekonomicznie wyprodukowa¢ w swym
warsztacie. Opis pojazdu we wniosku patentowym zawiera informacje o wielu
nowosciach:

Motor umieszczono pomiedzy kotami i pod siodlem, ogrzewane (!) siodlo stuzy rowniez
do ochrony motoru, poboczne dodatkowe kotka sq resorowane i zabezpieczajq motor
przed upadkiem, kierowca ma powracajqcq sprezyne, stuzacq do automatycznego
utrzymywania prostego kierunku, uruchamianie gazu i hamulca (obracajqca sie
rekojesciq!) jest sprzezone, motor jest zawieszony sprezyscie (!), urzqdzenie chtodzqce i
nawie-trzajqce umieszczone jest w ramie, silnik ma ptywakowy gaznik.

Probne jazdy pierwszego motocykla $wiata przebiegaly w latach 1885—1886 i
wedhug ustnego przekazu 10 listopada 1885 roku syn Daimiera, siedemnastoletni Pawel,
przejechal po raz pierwszy odlegtos¢ trzech kilometrow, lecz jazdy nie ukonczyl, gdyz
zapalito si¢ ogrzewane siedzenie. W czasie kolejnej zimy Daimier zbudowal sanie z
urzadzeniem kierowniczym jak w bobslejach; w tyle umieszczone bylo napgdzajace
koto zgbate, potaczone z motorem. Sanie wszakze nie zdaly egzaminu. W konicu 1886
roku rozwoj zmotoryzowanej karety znowu posunat si¢ do przodu.

Udajac, ze chce zaskoczy¢ swa matzonke podarunkiem urodzinowym, zamowit
Daimier pow6z sportowy typu American wazacy 300 kilograméw. Wstawit do niego
silnik o0 mocy 1,5 konia mechanicznego, dodat



rurkowa chlodnicg, a do kot przymocowat zgbate wience potaczone kotami zgbatymi z
silnikiem. Motor wystawat z podtogi i praktycznie zabieral w tyle powozu cata wolna
powierzchnig. Po raz pierwszy konstruktor wyjechal nim w koncu lata 1888 roku. W tym
czasie Karol Benz znajdowal si¢ mniej wigcej na tym samym etapie poszukiwania
rozwiazan motoryzacyjnych, co Daimier.

Zadawalajace efekty jazd probnych zachecity Daimiera do zbudowania kolejnego
zmotoryzowanego wehikutu. Ale poniewaz mieszkancy Stuttgartu zachowywali sig
nieprzyjaznie wobec glto$nego, Smierdzacego, dymiacego i wzniecajacego pyt pojazdu i
obrzucali go kamieniami, Daimier i Maybach jezdzili jedynie o §wicie, kiedy drogi byty
jeszcze puste. Dlatego chetniej tez zaktadali swoj silnik do todzi i ptywali nia po rzece
Neckar. Kiedy i to wywotalo protesty, zamontowali na poktadzie todzi porcelanowe
izolatory, rozciagneli mnostwo drutu i udawali, Zze ptywaja na napedzie elektrycznym.
Ten kamuflaz si¢ udat i w ten sposob mogli ptywaé swobodnie. Powdz motorowy, dla
ktorego silnik byt przeznaczony, stal tymczasem w drewnianej szopie, ale tylko za dnia.
W nocy Maybach oraz synowie Daimiera wytaczali go na jazdy probne i starali si¢
zbada¢ jak mozna konstrukcj¢ ulepszyc¢.

Na rok przed wystawa $wiatowa w Paryzu miano $wigtowa¢ stulecie rewolucji
francuskiej. Gustaw Eiffel na pamiatke rocznicy zbudowat 300-metrowa stalowa wiezg.
Nalezato zatem zbudowa¢ rowniez stalowy pojazd.

,,Opel" z 1923 roku




Adier z 1926 roku

Daimier konstruuje nowy dwucylindrowy silnik o uktadzie widtowym — pierwszy
na $wiecie. Maybach buduje pojazd z upodobania do bicykla o kotach z drucianymi
szprychami. W rzeczywistosci nowa jakoscia w tym pojezdzie byt jego silnik,
szczytowe osiagnigcie pracy Daimiera. I cho¢ byl nieco przycigzki, na sze$¢ lat byt
wiodaca konstrukcja samochodu, co §wiadczy o jego niematych zaletach.

W maju 1889 roku uroczy$cie otwarto paryska wystawg $wiatowa, nad ktora
dumnie wznosita si¢ elegancka i wtedy najwyzsza budowla §wiata — wieza Eiffia.
Wystawa byla najwspanialszym wydarzeniem czasu i obejrzalo ja 2,8 miliona
zwiedzajacych, ktorzy zjechali sig tutaj dostownie z catej kuli ziemskiej. Paryz, stolica
Swiata, $wiecit jak gwiazda pierwszej wielkosci.

,Daimier miat w Paryzu tradycyjne zwiazki z Eduardem Sarazinem. Ale w tym roku
jego paryski przedstawiciel zmarl 1 pozostawit pigkna i energiczng zong, Luizg. Zanim
umarl, doradzil jej, aby poszukata handlowych zwiazkéw z Daimierem, z ktorym
wiazal wielkie nadzieje. Luiza napisata do Daimiera list, donosita o $mierci swego
malzonka oraz prosita, aby nadal pozostawit w jej rekach przedstawicielstwo handlowe
na Francjg. Ostrozny i podejrzliwy Daimier odpowiedzial uprzejmie, ale do niczego si¢
nie zobowiazal. Dlatego tez madame Sarazin nicoczekiwanie odwiedzita go w
Stuttgarcie, a zdumiony Daimier stwierdzit, iz jest nie tylko urocza dama, ale orientuje
si¢ takze w szczegdtach wszystkich, nawet najdrobniejszych spraw zwiazanych z
interesami handlowymi swego zmartego meza. Poza tym $wietnie zna zalety i wady
silnikow
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konkurujacych z firmg Daimiera, a co najwazniejsze partnerow, na ktorych by mu
szczegodlnie zalezato. Znajomo$¢ z panig Sarazin zmienila si¢ w trwala przyjazn, ktora
miata decydujacy wptyw na dalszy rozwdj motoryzacji, znajdujacej si¢ w przededniu
wielkiego rozwoju. Luiza Sarazin zachwycona pojazdem Daimiera osiagngta dzigki
swemu czarujacemu sposobowi bycia zezwolenie ministra handlu na import samochodu
Daimiera do Francji oraz natychmiast nawiazata kontakt z Emilem Levassorem, ktorego
znata z wcezesniejszych kontaktow. Byl wowczas wspotwlascicielem firmy Panhard i
Levassor.

PANI SARAZIN ZWYCIEZA

Emil Levassor bat si¢ kobiet i przerazata go perspektywa prowadzenia 2 nimi rozmoéw
handlowych. Juz niejednokrotnie byt zapraszany na kolacje do Sarazinéw, ale zawsze w
ostatniej chwili odmawial. Jednak wdowa Luiza Sarazinowa postanowita pozyskaé
Levassora i doprowadzita nawet do tego, iz zgodzit sie towarzyszy¢ jej az do Niemiec,
do Daimiera.

Pierwsze spotkanie Levassora z Daimierem doprowadzitlo do natychmiastowego
wzajemnego zrozumienia i porozumienia. Levassor naszkicowat drobiazgowy plan
produkcji 1 rozwoju przysztego przemystu samochodowego, do  ktorego
urzeczywistnienia przede wszystkim musiat znalez¢ partnera. Do budowy samochodu
nikt lepiej si¢ nie nadawal — twierdzil Levassor — niz jego przyjaciel Armand Peugeot.
Levassor przygotowat wigc spotkanie Daimiera z Peugeotem. Podczas tej konfe



rencji zaprezentowano czterokotowy pojazd Daimiera jako przyktad trafnego
zastosowania jego silnika do transportu drogowego.

Emila Levassora zachwycita jazda czterokolowym automobilem Daimiera na
wystawie §wiatowej. Pozniej jezdzit nim codziennie i zawarl dozgonna przyjazn z
niemieckim wynalazca oraz Maybachem.

We wrzesniu roku 1890 zaprosil Levassor swego przyjaciela Daimiera do Paryza, aby
zaprezentowa¢ mu nowy, wlasny pojazd dla czterech 0séb oraz konstrukcj¢ Peugeota.

Jednak dopiero na poczatku nastgpnego roku jego pojazd przejechat o wiasnych
sitach odlegtos¢ 40 kilometrow.

Levassor wszakze nie zaniedbywat si¢ i swdj prototyp bezustannie ulepszal. Kiedy
uczestniczyt w pamigtnych zawodach samochodowych Paryz—Brest—Paryz, zobaczyt
nowy, juz czwarty z kolei samochdod firmy Peugeot. Rywalizacja sktonita wiecznie
poszukujacego Levassora do tego, ze postanowil zbudowaé trzeci pojazd o zupetnie
nowej konstrukeji. Silnik umiescit pomigdzy przednimi kotami i zaraz wyprodukowat
pie¢ dalszych egzemplarzy tej rewolucjonizujacej technikg samochodowa nowosci. Miat
szczgscie, poniewaz wszystkie pojazdy szybko znalazty kupcow.

Nowe rozwiazanie, jakie zastosowal Levassor nie wymagato wigkszych zmian az do
roku 1895 i byto nazwane ...pierwszym homogenicznym automobilem godnym tej nazwy
i posiadajqcym jego kwalifikacje.

Aby zwigkszy¢ stabilno$¢ pojazdu, a rdéwnoczesnie zachowaé wyglad powozu,
Levassor starat si¢ zamontowa¢ silnik jak najnizej. Skrocit urzadzenia przektadniowe, a
dla zmniejszenia wagi pojazdu zastapil dwa boczne réwnolegle tancuchy napgdowe
jednym przebiegajacym w samym $rodku.

Pojazd Panhard and Levassor byt bez watpienia prototypem samochodu dwudziestego
wieku, cho¢ miat jeszcze wzmocnione zelazem drewniane powozowe podwozie,
drewniane kota z drewnianymi szprychami i prymitywny uktad kierowniczy. Natomiast
samochdod firmy Peugeot byt pod wieloma wzglgdami nowoczesniejszy, a to dzigki
konstrukcji podwozia z rur, ktore byly réwnoczesnie wykorzystane jako chlodnica,
tozyskom kulkowym w drewnianych kotach, przektadni w uktadzie kierowniczym,
czterem biegom i matej wadze. Przypominat jednak wzmocniony czterokotowy rower.
Tym niemniej obaj pionierzy automobilizmu, E. Levassor oraz A. Peugeot, maja
jednakowe zashugi i rdwnie warto$ciowe rezultaty prac



zrealizowanych wedtug réznych koncepcji, lecz torujacych przysztos¢ samochodowi.

Po tych nowos$ciach nastapit kres konsolidacji. Panhard and Levassor wyprodukowali
dalszych 15 pojazdow, a Maybach zaprojektowat dla nich wzmocniona wersjg
dwucylindrowego silnika Daimiera. Pojemno$¢ cylindréw wzrosta z 924 do 1026 cm®.
Od roku 1890 zbudowali 22 pojazdy, z ktorych 19 sprzedano, za$ po jednym zostawili
sobie Rene Panhard i Emil Levassor.

Peugeot, ktory rozpoczat nieco pozniej i zbudowat tylko 4 pojazdy w 1891 roku,
przescignat produkcje spotki Panhard and Levassor wykonujac ich 29, w tym wigkszo$é
ze wzmocnionym silnikiem. Ale do konca sezonu roku 1892 sprzedat tylko 18 swoich
pojazdéw.

W 1895 roku firma Panhard and Levassor znajduje si¢ na czele francuskiego, a wigc i
swiatowego handlu. Emil Levassor dobrze wiedzial, iz sukces handlowy musi by¢
nieustannie umacniany zwycigstwami osigganymi w zawodach sportowych. Dlatego
zasiadl znéw za kierownica, aby swoj produkt rozstawi¢ na trasie Paryz—Marsylia i z
powrotem. Wyscig ten przeszedt do historii, ale nie ze wzgledu na nadzwyczajne
rekordy, lecz wrgcz przeciwnie: wskutek fatalnej pogody na trasie pozostalo wiele
rozbitych pojazdow. Wsrdd nich znalazt sig takze pojazd Emila Levasso-ra, ktory jakas
godzing jazdy przed Avignonem rozbil si¢ po przekroczeniu ,krytycznej" predkosci.
Zdotal jednak wydosta¢ si¢ wraz z pojazdem z powrotem na drogg, ale po czterdziestu
kilometrach dalszej jazdy wycofat si¢ z powodu zltego stanu zdrowia. P6zZniej nic nie
$wiadczyto o tym, by wypadek pozostawit jaki§ uszczerbek w jego zdrowiu.

Tymczasem nie uptynal nawet rok, kiedy Emil Levassor nagle zmart w swej pracowni
konstruktorskiej podczas opracowywania modelu nowego silnika. Byl to dzien 14
kwietnia 1897 roku; by¢ moze, iz daly o sobie zna¢ jakie$ nastgpstwa ubiegtorocznego
wypadku. W ten sposob odszedl jeden z najstawniejszych tworcow francuskiego
przemystu samochodowego; w roku 1907 odstonigte w Paryzu jego pomnik, co
wydawato si¢ i wydaje w pelni zastuzone. Emil Levassor jest na nim przedstawiony w
chwili swego najwigkszego zyciowego sukcesu, kiedy przejezdza lini¢ mety jako
zwyciezca w zawodach Paryz—Bordeaux—Paryz. W potowie 1908 roku umiera jego
skromny wspolpracownik i przyjaciel, Reng Panhard.

Sukces francuskich pojazdéw z motorem Daimiera otworzyl rynek réwniez dla
Karola Benza, ktory na swa okazjg tak dlugo czekat.



Opowiadali$my juz jak Karol Benz z pania Berta w glgbokim wzruszeniu stali przy
swym dwusuwowym silniku, kiedy zdotali go po raz pierwszy uruchomié. Byli w
siodmym niebie. W dobrej wierze Karol Benz zglosit go w berlinskim urzedzie
patentowym. Zgloszenie wszakze odrzucono, informujac, iz firma Deutz oraz inne osoby
posiadaja juz prawng ochrong dla analogicznego wynalazku.

Benz moglby bez trudu swoj silnik produkowaé, gdyby mial pieniadze. Na cate
szczgScie o klopotach rodziny Benza dowiedzieli si¢ kupcy Max Caspar Rosg¢ oraz
Friedrich Wilhelm Essiinger. Benz znal ich dobrze, poniewaz jako zapalony cyklista
jezdzit do ich sklepow, gdzie sprzedawano rowniez bicykle firmy Kleyr, ktora z czasem
przeksztalcita si¢ w fabryk¢ samochodow Adier. Po dlugich naradach i namystach
zatozyli firmg¢ Benz and Cig, Rheinische Gasmotorenfabrik.

Po raz pierwszy po wielu latach Benz znalazt wlasciwy klimat dla swej pracy. Bez
klopotow, z werwa konstruuje nowy system elektrycznego zaptonu oraz wkrotce po
zalozeniu firmy rzuca na rynek cztery nowe typy silnikow. W koncu 1884 roku
produkuje dziesig¢ motorow miesigcznie. W jego firm-ie wzrasta ilo$¢ robotnikow,
niezbedna staje si¢ budowa nowej fabryki. Ale kiedy jego wspolnicy mysla tylko o
silnikach, Benzowi chodzi o co$ wigcej, o transport samochodowy. Zaczyna realizowad
marzenie swej mtodosci: automobil z silnikiem spalinowym. Nikt go w tym nie potrafi
zatrzymaé. Po calodziennej pracy nocami trawi czas nad rysunkami nowego pojazdu.
Czgsto pracuje cata noc. Kazdego dnia po kolacji, kiedy dzieci poszly spac, opowiadat
Bercie, co zdarzylo si¢ poprzedniej nocy i nad czym bedzie teraz pracowat. Benz nigdy
nie chciat zmotoryzowaé welocypedu jak Daimier, poniewaz jego doswiadczenie cyklisty
mowito mu o nieskutecznos$ci tej drogi. Zamierzat zmotoryzowac czterokotowy powoéz
— quadricykl, ale do tego — jak sam si¢ szczerze przyznat — nie doszlo przez to, iz nie
udato mu si¢ rozwiaza¢ problemu geometrii sterowania. Zdecydowat si¢ tedy na budowe
tricyklu — trojkotowca.

W pazdzierniku 1885 roku gotowy pojazd stanql na dziedzincu fabryki — zapisat w
swych pamigtnikach Karol Benz. Byto to zaledwie dwa miesiace potem, kiedy Daimier
opatentowal swoj ,,motorowy rower", a miesiagc wczesniej, zanim ten motocykl po raz
pierwszy ruszyl na drogi publiczne.



TROJKOLOWIEC KAROLA BENZA

Wigkszo$¢ konstruktorow pierwszych automobilow postgpowala najprostszym
sposobem — motoryzowata istniejace juz powozy lub inne pojazdy. Tak postgpowat
réwniez Daimier. W tricyklu Benza najczgsciej dopatrywat si¢ jakiego$ szczegdlnego
cudu, poniewaz, byl =zaprojektowany jako organiczna jednostka z czg$ciami
funkcjonalnie rozwiazywanymi i wzajemnie si¢ laczacymi. I rzeczywiscie mozemy bez
konca podziwiaé czystos¢ i celowos¢ koncepcji tego pojazdu. Przede wszystkim jego
podwozie jest dzielem mistrzowskim, a jego wyglad wyrdzniat sig elegancja.

Benz rozwiazal problem wagi wykorzystujac pomysty konstrukcyjne stosowane w

budowie bicykli. Trojkotowiec bez silnika wazyt 172 kilogramy, cho¢ podwozie byto
zbudowane z rur uzywanych w kottach parowych, miat dlugos$¢ 2,38 metra, szerokos¢
1,58 metra. Tylko kot ze szprychami z drutu Benz nie zrobil sam; przednie kota miaty
srednice 731 milimetrow, posiadaly tozyska kulkowe i zawieszone byty na nie resorowa-
nych widetkach, a zmiang kierunku zapewniat drazek potaczony z dzwignia kierowcy.
Kota tylne miaty $rednicg 1125 milimetréw. Silnik umieszczony nad tylna osia, miat
lezacy wzdtuz osi pojazdu cylinder, pionowy wal korbowy z poziomo lezacym kotem
zamachowym w dole, a w gorze ze stozkowa przekladnia na szeroki pas skorzany.
Napedzata ona plaskim pasem wat przekladni, na ktorym umocowany byl silny i
wolnobiezny pas, tak wigc przesuwanie pasa (jak w obrabiarkach) shuzylo do starto-
wania. Mechanizm napgdu wyposazony byl w dyferencjat i obracat kota tylne przy
pomocy bocznych ancuchow.
* Silnik byl czterosuwowy, chtodzony woda. Zapton elektryczny dziatat jak u Lenoira,
ale z pomoca ogniwa Bunsena oraz cewki Ruhmkorfa. Benz po kilku latach przeszedt na
bardziej niezawodny system zaptonu Daimiera. Za paliwo stuzyl olej ligroinowy, czyli
dzisiejszy benzol, gaznik dziatal na zasadzie odparowywania, podobnie chtodzenie.
Opracowanie wszystkich czgsci jest po dzien dzisiejszy przyktadem pigknej i doktadnej
mechaniki.

Roéznice w datach, jakie podaja zrodia, a ktére dotycza dnia, w ktérym Benz po raz
pierwszy wyjechal, mozna wyjasni¢ tym, iz fakt, ze ,,Patent Motorwagen" byt gotowy
nie oznacza jeszcze, ze sam pojazd nadawat si¢ juz do jazdy. Benz odnotowal, ze
podczas pierwszej jazdy po dziedzincu fabryki wjechal wprost na $ciang oraz pozginat i
potamat wiele czgsci,



tak ze musiatl pojazd przebudowywac. Dlatego tez nie chciat ryzykowaé jazdy po
drodze publicznej, dopdty nie nauczyt sig¢ porzadnie kierowac pojazdem. Tricykl Benza
po raz pierwszy przejechal co najwyzej sto metréw. Dopiero po kilku tygodniach Benz
pokonat na nim odleglos¢ jednego kilometra, osiagajac szybko§¢ zaledwie 11
kilometréw na godzine. Najstarsza za$ prasowa informacja o probach Benza nosi date 3
lipca 1886 roku.

W swych pamietnikach Karol Benz napisat: Na $wiecie byta tylko jedna, jedyna istota,
ktora tak jak ja wierzyta i obdarzata zaufaniem samochéd: moja zona. Zawsze dawata
wiare mym marzeniom. Teraz, kiedy to marzenie stafo sie rzeczywisto$cig, staneta przy
moim boku jako wierny pomocnik. Potrzebowatem jej pomocy przy starcie do popychania

Alexandre Darrag zatozyt w Suresnes jedng z pierwszych francuskich fabryk samochodoéw.
W samochodzie ,Perfecta” osiggajacym szybkosc 40 kilometrow na godzine.




mego pojazdu (pierwszy silnik nie chcial startowac przy pomocy kota zamachowego), a
Jjeszcze czesciej byta potrzebna podczas powrotu, kiedy nie jeden raz musiata mnie pchaé
az do domu.

Berta Benz od siebie dodaje:

Z poczqtku nie szlo to nazbyt dobrze. Spadat tancuch albo dzialo sie cos innego i
musielismy zeskakiwaé, by poszukiwac zepsutej czesci. Pracowalismy posrodku ulicy, z
umazanymi smarami rekoma, ale w koncu cieszyliSmy si¢ nawet z pchania pojazdu z
powrotem do domu, choé¢ szlisSmy wtedy pobrudzeni... Nic sobie nie robilismy z
przeszkod, pojazd dal sie pcha¢ na gumowych kolach zupetnie bez wysitku. W
pozniejszym czasie kazdy w naszym miescie twierdzil, iz pomagal nam popychac nasz
wehikui, ale nie byla to prawda. Kiedy silnik przestawal pracowaé otaczali nas ludzie,
aby z ciekawoSciq patrze¢ i chcieli nawet nam pomagac, ale mai ich odganiat.

Tymczasem, kiedy Daimier, ktorego Benz w ogdle nie znal, coraz bardziej ulepszat
swoj pojazd, jesli tylko nie zajety byt budowa nowej fabryki i konstruowaniem nowych
drezyn kolejowych i innych maszyn, Benz gorliwie pracowal nad udoskonalonym
trojkotowcem.

Stwierdzit, Ze jego ,,jednobiegowy pojazd" osiagajacy zawsze t¢ sama szybkos¢ zdota
pokona¢ najwyzej 3-stopniowe wzniesienie. A poniewaz chciat nie tylko budowac, ale i
sprzedawaé pojazdy motorowe, zaczal si¢ staraé, aby wyposazy¢ je w jeszcze jeden
stopien predkosci. Dlatego wmontowat do uktadu napgdowego planetarny mechanizm
zgbaty, ktory po raz pierwszy w dziejach samochodu umozliwit wybieranie pierwszego
biegu, przetozenia bezposredniego i tylnego biegu.

To wszystko opatentowat i zaraz zbudowatl nastgpny tricykl, ktory tym razem miat
kota drewniane. P6zniej dodat mu jeszcze sktadany dach oraz Swiatla.

BENZ W PARYZU

Kiedy pani Sarazin starata si¢ w Paryzu o pozyskanie Levassora, Karol Benz darmo
oczekiwal w Mannheim, az zglosi sig¢ jaki§ kupiec po jego pojazd. Gdzie tylko sig
pokazat, jego tricykl wzbudzal powszechny podziw. Na wsi i w mieScie przyjazd
automobilu Benza byt wydarzeniem, ale kupcéw jak nie bylo, tak nie bylo.

Tym niemniej Benz zbudowat jeszcze jedna, trzecia wersje swego



tricyklu, ktéra przyniosta mu sukces. Powrocit do zaptonu przy pomocy cewki
indukcyjnej, ktora czerpata teraz energi¢ z akumulatora. Jego model III jest do
dzisiejszego dnia przechowywany w londynskim Science Museum. Prawie wtedy, kiedy
trzeci prototyp byt gotowy, spotkat si¢ Benz z zaskakujaca propozycja. Pewien Francuz
przybyl wlasnie do fabryki, aby kupi¢ silnik, a styszac rozmowg Benza o jego
automobilach wyrazit ochote kupienia jednego z nich. Po probnej jezdzie monsieur
Roger zazyczyt sobie, by mu wyjasniono zasady kierowania pojazdem oraz utrzymania
wozu, kazal go natankowaé, zaptacit i zaraz odjechat. Tak to przynajmniej po wielu
latach Benz opisal w swoich pamigtnikach. Tylko ze wtedy nikt jeszcze nie wpadt na
pomyst, azeby na kotach dosta¢ si¢ z Niemiec do Francji i to przy pomocy pojazdu,
ktory w najlepszym przypadku osiagal predkos¢ 20 kilometrow na godzing.
Rzeczywiscie, pan Roger polecit pojazd rozebra¢ i przesta¢ go w czterech skrzyniach
koleja, adresujac przesylke: fabryka Panharda i Levassora! Pojazd zostal u Panharda
zmontowany i tam pozostat. Emil Roger pomimo wszystkich pouczen Benza nie potrafit
zapuszczaé silnika. Benz musial wige latem przyjecha¢ do Paryza, a poniewaz swoj
pojazd znalazt w firmie Panharda sadzil, iz to on go odkupil. Nauczyt alzackiego
mechanika obchodzi¢ si¢ z nim; mogt si¢ z nim dogada¢ po niemiecku, a pan Roger
nakazal wydrukowac¢ pierwsza instrukcje¢ dotyczaca automobilu benzynowego.

Karol Benz jezdzit po Mannheimie nowym modelem trdjkotowca, rozmawiat chetnie
o tym, co pewnego dnia jego pojazd jeszcze pokaze oraz czekal na zainteresowanych
kupcow. Jego pasywnos¢ draznita pania Bertg, ktéra uznawata tylko jedna zyciowa
konieczno$¢ — budowa¢ drogeg w przysztosé. Berta Benz wiedziata dobrze, ze niczego
nie osiagna, jesli nie dowioda, do czego jest zdolny ich pojazd. Niestety, Karol Benz
odrzucat wszystkie projekty dhuzszych podrézy. Obaj jego synowie popierali
przekonania matki i potajemnie uzgodnili z nia, ze podczas wakacji pojada do
Pforzheim, gdzie pani Benz miata odwiedzi¢ owdowiala matkg. Matka zawsze zatowata
koni, a wigc rada zobaczy na wlasne oczy maszyng, ktora pewnego razu uwolni konie
od uprzezy! Za$ dla dzieci bedzie to po prostu wielka przygoda. Jak pdzniej opowiadata
pani Berta, synowie Richard i Eugen znali wszystkie zmiany i nowosci w maszynie.
Podczas wycieczek z ojcem nauczyli si¢ kierowa¢ pojazdem, naprawia¢ go tak samo
skutecznie jak jego tworca.

Bez wigkszych obaw przygotowywata si¢ pani Berta do podrozy na



odlegtos¢ niemata, bo 120-kilometrows; towarzyszy¢ jej mieli pigtnastoletni kierowca
oraz trzynastoletni mechanik. W tajemnicy przed ojcem przejrzeli i przygotowali do
jazdy model Il wozu, po licznych przerébkach zmodernizowany, a teraz porzucony w
kacie, poniewaz pan Benz zajmowat si¢ juz budowa nowego egzemplarza. Pewnego
wieczora Berta o$§wiadczyla mezowi, iz rano pierwszym pociagiem pojedzie wraz z
synami do Pforzheimu. O $wicie jak ztodzieje wypchngli z szopy tricykl, kiedy Karol
Benz jeszcze spokojnie spat. Mozemy sobie wyobrazi¢ szalona rado$¢ i $miech, z jakim
troje spiskowcow wyjezdzato zdobywac $wiat!

Przez pomylke pojechali droga do Weinheim i dojechali tam po pigknej réwninie za
pot godziny. Dolali wody, w Heidelbergu dociagngli tancuchy. Kiedy jednak czternascie
kilometrow dalej, w miejscowosci Wiesloch, chcieli dola¢ ,ligroinu" miejscowy
aptekarz miat go tylko parg litrow. Odtad nie opuscili ani jednej apteki, aby nie stracié
okazji do tankowania. Znowu skrocili pasy rzemienne, naciagneli tafcuchy i wszystko
szto jak najlepiej do siedemdziesiatego kilometra. Po dalszych dwunastu kilometrach
czekata ich spora gorka, a wtedy okazalo sig, ze nie mozna na nig wjecha¢ nawet na
pierwszym biegu. Pani Berta musiata zeskakiwaé z pojazdu podczas jazdy, natomiast
chlopcy przekazywali sobie kierownicg, bez zatrzymywania si¢. Najmtodszy kierowat,
gdy pozostata czgs$¢ zatogi cigzko sapiac pchata automobil. Takich pagorkéw miato by¢
po drodze jeszcze wigcej, zanim dojechali do celu. Kiedy stangli juz na wierzchotku,
pani Berta przestraszyta sig, spojrzawszy dokad maja teraz zjezdzaé. Obawiata sig, ze
hamulce moga zawies¢. I tak przed kazdym zakrgtem upominata chlopcow, aby jechali
powoli, jeszcze wolniej. Potem zaczal psué¢ si¢ motor. Naprzod zapchat si¢ prze--wod
benzynowy, ale ten pani Berta oczyscita przy pomocy szpilki do wltosow. Potem doszto
do spigcia w elektrycznym przewodzie i podwiazka zmienita si¢ w tasme izolacyjna.
Nasi wyczerpani podroznicy dojechali do Wildenfingen, ale zrobito si¢ p6zno, za$ oni
mieli jeszcze pokonaé pagoérek pod Pforzheim.

Berta Benz sig nie poddata. Cata trojka znowu popychala pojazd pod gorke, zmierzch
juz zapadat, wszyscy byli zmgczeni i znuzeni, ale niestychanie silnie oddziatywat na
nich przyktad matki, ktéra dzielnie dazyta do wyznaczonego celu. Pokonali wigc strome
wzgorza Schwarz-waldu i zobaczyli wreszcie $wiatta Pforzheimu. Zwycigzyli i za
chwilg $wigcili triumf, bowiem jak tylko wjechali na rynek na wozie bez konskiego
zaprzegu 1 bez $wiatel, wieczorna promenada pozbawiona



zostata spokoju. Ludzie biegli za pojazdem, krzyczeli z entuzjazmu. Dopiero obok hotelu
~Pod Poczta" obywatele miasteczka poznali swa rodaczke, ktora znowu znalazla sig
pomigdzy nimi, dokonujac znakomitego wyczynu, konczac zwycigsko sensacyjna jazde.
Tymczasem wszyscy troje, umorusani, zmgczeni, wyczerpani az do kresu sil, nagle ozyli
posrod wszechogarniajacej radosnej wrzawy. Czy to w ogdle bylo mozliwe, ze
przyjechali tutaj az z Mannheim?

Berta Benz myslata w tej chwili przede wszystkim o tym, aby wysta¢ matzonkowi
krotki telegram, ze szczg$liwie dojechali do Pforzheim. Byla w swoim zywiole,
zadowolona z tego, co dla niej bylo najwazniejsze: wynalazek jej mgza nareszcie
przeszed! probe praktycznego zastosowania i potwierdzit swa przydatno$¢. Jako kobieta
oczekiwala teraz drobiazgu — jego podzigkowania. Nazajutrz przyszta z Mannheim
krotka depesza, bylo w niej jedno zdanie, ktére napisal urazony w swej dumie
mezezyna: Natychmiast ekspresowq pocztq odeslijcie tanicuchy. Berta byta zla, ale nie na
dhugo. Lancuchy postusznie odestata.

Kiedy Karol Benz si¢ wyztoscil i nieco zmigkt, postal inne tancuchy. Pigtego dnia
pojazd byt znowu przygotowany do drogi i podroznicy ruszyli z powrotem. Byla ona juz
mniej megczaca, poniewaz wysokie wzgdrza Schwarzwaldu pokonywali teraz ze
Swiezymi sitami. A cho¢ pojazdy parowe jezdzity wowczas dalej i szybciej, to przeciez
nikt sobie dotad nie wyobrazal, iz pewnego dnia kobieta i dzieci kierowaé begda
srodkiem transportu drogowego. Ten niezwykly przypadek zwrdcil uwagg na znaczenie
motoru benzynowego i na nowy $rodek lokomocji, ktory p6zniej nazwano automobilem.
Jazda, ktéra przedsigwzigta Berta Benz, byta kamieniem milowym.

Tricykl naftowy Butlera, pioniera
angielskich konstrukcji benzynowych



Karol Benz w roku 1893 opracowal nowy system kierowania pojazdem i dat go
opatentowac, a w kilka tygodni pozniej zaprezentowal nowy pojazd czterokotowy, ktory
pozostat przedmiotem jego mitosci przez cate zycie. I to dlatego, iz przy jego konstrukeji
przezwycigzyt wszystkie przeszkody. Nazwal go Yictoria. Z pierwotnego modelu
wywiodl potem wszystkie kolejne warianty. Jeden z samochodow, ktéorym baron
Theodor Liebig wraz ze swym przyjacielem Stranskim w 1894 roku wyruszyli w podréz
z Liberca do Reims przez Mannheim, znajduje si¢ w posiadaniu praskiego muzeum
techniki i rzemiost. Liebig odkryt romantyke jazdy, ktorej pozniej ulegly miliony ludzi i
jako entuzjasta automobilizmu przyczynit si¢ do tego, iz w koprzywnickiej fabryce
pojazdow zaczgto budowac samochody i ze juz wtedy powstaly znane do dzi$ zaktady
automobilowe Tatra. Sam natomiast baron Liebig rozpoczal w Libercu wyrabia¢
automobile marki RAF (Reichenberger Automobilenfabrik); zaktady te zakupit pdzniej
koncern Skody.

Yictoria Karola Benza prawie od razu odniosta niewiarygodny sukces, tak ze Benz
mogl spelni¢ wreszcie marzenie swego zycia — poswigei¢ sig¢ catkowicie budowie
samochodow. W fabryce silnikow wydzielit natychmiast ,techniczne biuro dla
automobiléw", ktérego kierownictwo razem z Benzem przejat jego dwudziestoletni syn
Richard. Obaj Benzowie stworzyli wspolnie pierwszy popularny automobil w historii,
bardzo lekki, dwumiejscowy model Benz Velo z matym silnikiem o mocy 1,5 konia
mechanicznego.

W ciagu roku 1893 Benz wyeksportowat okoto 45 samochodéw typu Victoria, z tego
prawie potowe do Francji.

Powodem, dla ktorego jego pojazdy cieszyly si¢ takim zainteresowaniem i byty tak
lubiane, byto przede wszystkim duze podobienstwo jego automobilu do zwyklego
powozu. Automobilisci tego czasu chcieli siedzie¢ wysoko, z daleka od nawierzchni
drogi. Niewatpliwie nie byly to pojazdy szybkie, ale potrafity pokonywaé wzniesienia
drog.

Elegancki Benz Velo z kotami o drucianych szprychach byt wielkim sukcesem. W
1895 roku fabryka sprzedata juz 135 pojazdow. W tym tez roku z zaktadow wyszty trzy
nowe rodzaje samochodow, z tego jeden byl o$miomiejscowym omnibusem, przy
ktorego pomocy Benz otworzyt pierwsza w Niemczech linig autobusowa.

Po latach powodzenia w 1901 roku naszedt kryzys. Spadkobiercy Daimiera
rozpoczgli produkcj¢ nowego, technicznie bardziej dojrzalego pojazdu, na ktéorym
osiagneli na zawodach w Nicei sensacyjne



zwycigstwo. Wskutek tego obroty handlowe Benza zmalaty o polowg i doszto do
nieporozumien ze wspolnikami. W 1903 roku Benz wystapit z firmy, ktora zatozyt i
usunat si¢ w cien. Bylo mu wszakze dane dozy¢ zwycigstwa motoryzacji, a jeszcze za
jego zycia w dniu 29 lipca 1926 roku nastgpilo potaczenie firmy Benz z fabryka
Daimiera w towarzystwo akcyjne Daimler-Benz. Zmart 4 kwietnia 1929 roku w wieku
85 lat.



Vil

OD MLYNKA DO KAWY DO SAMOCHODU MARKI PEUGEOT

Pierwszy brytyjski pojazd motorowy na trzech kotach wygladat bardzo prosto. Oba
przednie kota byty kierowane, tylne koto posiadato bezposredni naped z dwoch silnikéw
jednocylindrowych umieszczonych po obu stronach kota. Na przedzie — pomigdzy
kierujacymi kotami — bylo umieszczone siodetko dla kierowcy z dzwigniami po obu
stronach fotelika. Jedna stuzyta do kierowania, druga do zwigkszania predkosci pojazdu.
Pasowe hamulce na przednich kotach uruchamiane byly noznym pedatem, za$
przycisnigeie drugiego pedatu powodowato podciagnigcie w gorg tylnego kota, co
umozliwialo zapuszczenie silnika. Tylny blotnik nie tylko chronil w czasie deszczu
kierowce przed bryzgami blota albo wody, ale shuzyt rdwnoczesnie jako dowcipnie
pomyslana chtodnica lub prosciej méwiac — zbiorniczek na wodg niezbgdna do
chtodzenia silnika. Zbiornik na benzyng znajdowat si¢ pod siedzeniem kierowcy.

Ten typ pojazdu po raz pierwszy narysowatl londynczyk, Edward Butler. Nazwat go
petrolcyklem i zbudowat go wedtug wiasnego projektu w latach 1887—1888. W rok
p6zniej Butler dat opatentowaé ulepszony typ trojkolowca, w ktorym uwzglednit
dotychczasowe do$wiadczenia i rezultaty pierwszych jazd prébnych. Butler przede
wszystkim odstapil od bezposredniego napgdu tylnego kota i zbudowat dos¢ ztozony
mechanizm, ktory mial umozliwié¢ pracg silnika na podwyzszonej liczbie obrotow.

Mimo to trdjkotowiec Butlera nie nadawat si¢ zbytnio do jazdy na otwartej drodze i
w koncu konstruktor zaprzestat dalszych prob swych rokujacych nadziej¢ pojazdow.

W tym samym czasie niedaleko od Londynu, ale za kanatem La Manche, pojawit si¢
na wystawie paryskiej trjkotowiec parowy, pojazd



z wygodnym resorowaniem i dwucylindrowa maszyna parowa, ktdra napgdzata tylne
kota przy pomocy tancucha. Tworca tego pojazdu, miodziutki syn francuskiego
producenta towarow zelaznych i mtynkoéw do kawy, Armand Peugeot (urodzony w 1849
roku), otrzymat za jego konstrukcjg¢ Order Legii Honorowe;.

A
L S

_\_‘.‘

Jedna z pierwszych konstrukcji Armanda Peugeota




Pojazd konstrukcji Peugeota

PIERWSZY SAMOCHOD ROSYJSKI

Niewiele wiadomo o tym, kto zbudowat pierwszy samochod na ziemiach dzisiejszego
Zwiazku Radzieckiego. Istnieje dokument, ze w latach 1882—1884 Putitow i Chlebéw
zbudowali karoc¢ napedzang silnikiem benzynowym, ale poza ta informacja nic wigcej
nie wiadomo. Tymczasem historycy techniki, a szczeg6lnie historycy samochodu, usilnie
pracuja nad znalezieniem jakiego$ egzemplarza badZ jego czesci, albo przynajmniej
dokumentacji, rysunkdw czy listow.

Inicjatorem rozwoju automobilizmu w Rosji byl w tamtym czasie porucznik
marynarki wojennej, Jewgienij Aleksandrowicz Jakowlew. Juz w 1884 roku podejmowat
proby z silnikiem spalinowym i w siedem lat pdzniej zatozyt w Petersburgu fabryke
produkujaca silniki napgdzane ropa oraz gazem $wietlnym. Produkty tej fabryki byty
nawet wystawione na wystawie $wiatowej w Chicago w roku 1893.

Na tej wystawie J. A. Jakowlew oraz jego przyjaciel, P. A. Freze, wowczas dyrektor
petersburskiej fabryki karet, zaznajomili si¢ z automobilem Velo, ktory Benz wystawit w
Chicago.

Obaj dostownie zapatali pragnieniem zbudowania podobnego pojazdu w Rosji. W
1895 roku rozpoczgli prace nad budowa automobilu, ktora rozdzielili migdzy soba w ten
Sposab, iz Jakowlew konstruowat silnik, a Freze podwozie i cala karoserig.

Rezultatem wspdlnej pracy byt prosty dwumiejscowy pojazd z otwartym nadwoziem.
Jednocylindrowy czterosuwowy silnik byt utozony poziomo w tylnej czegsci pojazdu.
Konstrukcyjnie nie byt skomplikowany:



system zapalania potaczony byt z sucha bateria, gaznik réwniez mial najprostsza
budowe. Silnik o pojemnosci skokowej 360 cm® osiagal moc okolo 1,5 konia
mechanicznego. Moment obrotu byt przenoszony z silnika na o$ tylnych kot poprzez
dwa kauczukowe pasy, ktére mozna byto przy pomocy dwoch dzwigni przesuwaé z
jednego kota pasowego na drugie i w ten sposob zmienia¢ dwa stopnie predkosci albo
wiaczy¢ bieg wolny. Przektadni wstecznego biegu pojazd nie posiadat.

Kota o drewnianych szprychach nie roznity si¢ w swej konstrukcji i systemie
umocowania w sposob zasadniczy od kot 6wczesnych karoc. Mimo to Freze wprowadzit
istotne ulepszenie; zaopatrzyt kota w kauczukowe obrecze. Pojazd posiadat dwa
hamulce: rgczny, ktory uruchamiat szczgki hamulcowe na tylnych kotach i nozny, ktory
dziatat na wat przektadniowy.

Pojazd Jakow lewa i Frezego wazyt 300 kilogramdéw, ponadto wyposazony byt w
sktadany skorzany dach, dwie lampy naftowe oraz trabk¢ sygnalowa z gruszka.
Poniewaz miat silnik o niskiej wydajnosci, osiagat tylko predkos¢ 21,4 kilometry na
godzing, a zasob paliwa wystarczal na 210 kilometrow. Pojazd ten wowczas wyceniono
na 1500 rubli w srebrze.

Ukonczony w roku 1896 pojazd odniost duzy sukces na Wszechrosyj-skiej Wystawie
Przemystowej w Niznym Nowogrodzie.

Niestety, wielce obiecujacy wynalazca Jakowlew zmart nagle trzy lata pdzniej, a jego
zaktad produkujacy silniki spalinowe przeszedt w 1906 roku w rgce towarzystwa
,,Wulkan", ktore zajmowato si¢ podobna produkcja.

Fabryka Jakowlewa rozpoczgla w 1900 roku wytwarza¢ male serie automobilow
cigzarowych oraz elektroautomobilow. O wszechstronnosci Jakowlewa $wiadczy i to, ze
w swej fabryce usilowat z powodzeniem zbudowaé pierwszy trolejbus oraz maty
autobus. Niestety, niewielkie mozliwosci produkcyjne zakladu byly najwigkszym
ograniczeniem w pracy utalentowanego konstruktora. W 1906 roku fabrykg zmieniono
na zaktad produkujacy karoserie do importowanych automobiléw. Po kolejnych czterech
latach zaktad przeszedt w posiadanie petersburskiej Fabryki Rosyjsko-Battyckie;.

Automobil Jakowlewa i Frezego stal si¢ w ten sposob, niezaleznie od losow jego
konstruktoroéw i wynalazcéw, pierwszym automobilem benzynowym w Rosji.



POPRZEDNICY HENRY'EGO FORDA

W ostatnich latach dziewigtnastego stulecia na liScie konstruktoréw i wynalazcow
samochodowych pojawili si¢ kolejni tworcy: bracia Henriod w Szwajcarii oraz Ch. E.
Duryea w Stanach Zjednoczonych. C. E. Henriod najpierw konstruowat turbiny parowe
oraz pracowat nad projektem i budowa pojazdu parowego. Ale kiedy pozar zniszczyl mu
calkowicie skonstruowane juz maszyny, zbudowal razem z bratem Fritzem pierwszy
szwajcarski pojazd benzynowy. Jego konstrukcja jak na owe czasy byta bardzo udana:
silnik z dwoma przeciwlegle potozonymi cylindrami mial trzystopniowa skrzynig biegow,
Z trzecim stopniem o potaczeniu bezposrednim.

Na krotko przed rozpoczeciem 1894 roku bracia Henriodowie zbudowali kolejny
pojazd, a w nastgpnym roku C. E. Henriod sam skonstruowatl trzeci samochdd, ktory
wzbudzit niezwykle duze zainteresowanie we Francji.

A teraz popatrzmy za wielka wodg na rozwdj wydarzen w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Polnocne;.

Tutaj urodzit si¢ tworca pierwszego amerykanskiego silnika benzynowego Charles E.
Duryea (1861). Duryea nie zamierzal jak jego ojciec osia§¢ na stale na farmie, wigc
wyjechat na studia i jako temat dysertacji doktorskiej wybral ,,Szybki transport", w
ktorym, w sposob wskazujacy na dobre przygotowanie i duze wiadomosci, pisal rowniez o
mechanicznym pojezdzie drogowym. Kiedy przeczytat w prasie codziennej, iz dyrekcja
wystawy $wiatowej w Chicago zamierza zorganizowa¢ w nastgpnym roku samodzielng
wystawe automobilow, poswigcit caly wolny czas, by w przewidzianym terminie
zrealizowa¢ zamiar zbudowania wlasnego samochodu. Udato mu si¢ to, cho¢ swego
pojazdu nie wystawil. Nadal spgdzal czas na przeprowadzaniu jazd probnych i na
bezustannym ulepszaniu samochodu. Nie poniechat takze prac nad kolejnymi
konstrukcjami. Niestety, jego samochdd z jednocylin-drowym silnikiem nie spehnit
nadziei konstruktora i dlatego Duryea zwrdcit si¢ do swego brata Franklina, aby mu
pomogt przy budowie dalszych prototypowych rozwiazan z dwucylindrowym silnikiem.
Wz taki znajduje si¢ po dzisiejszy dzien w muzeum w Waszyngtonie.

W roku 1894 Duryea konstruuje kolejny samochdd z dwusuwowym silnikiem, ktory
juz w nastgpnym roku wymienia na czterosuwowy 1 wygrywa na nim wyscig
zorganizowany przez redakcj¢ dziennika



Bracia Henriod, konstruktorzy
szwajcarscy

,,Chicago Times Herald". Po kolejnych zwycigstwach w wyscigach jego wozy zakupiono
rowniez do Anglii. W tym czasie Stany Zjednoczone ogarngta fala reklamy przemystowe;j,
co Duryea wykorzystat jako okazje dla popularyzacji swoich pojazdow. Twierdzit, iz juz w
marcu 1895 roku po raz pierwszy zastosowal w swoich samochodach ogumienie
pneumatyczne, a wigc jeszcze przed Michelinem. Ale wstawit si¢ przede wszystkim tym,
iz ofiarowal dwa wozy znanemu w $wiecie cyrkowi Bar-num i Bailey. Jezdzily one na
arenie, a podczas uroczystych pochodow artystow cyrkowych ulicami miasta
prezentowane byty milionom Amerykanow jako srodek transportowy przysztosci.

SYN FARMERA

We wrzesniu 1969 roku fabryka samochodéw Forda wyprodukowata swoj
stumilionowy automobil, liczac od roku 1903, kiedy zostata otwarta. Z tej okazji Henry
Ford II, prezydent towarzystwa, wyrazit przekonanie, iz kolejne sto milionow
samochodow koncern wyprodukuje w ciagu najblizszych 18 lat.

Ford, stowo brzmiace krotko i sucho, znaczy dostownie brud. Jest to jakby symboliczny
brud blota amerykanskich drog poczatku naszego stulecia. Ford to nazwa najbardziej
przedsigbiorczego producenta i fabryki, ktdra zmotoryzowata §wiat. Osiagnigcia Henry'ego
Forda to efekt swiadomosci celu, uporu, nieugigtej woli i silnych nerwoéw. Urodzit si¢ 30
lipca 1863 roku w Spring Wells w stanie Michigan, na farmie od-



dalonej o 5 kilometréw od 6wczesnego Detroit. Jego ojciec wyemigrowat z Irlandii;
matka byla Holenderka. Chociaz stary William Ford gorliwie sktanial Henry'ego do
rolnictwa, chlopiec, ktory miat dwdch braci i dwie siostry, marzyl jedynie o mechanice.
Henry w siedemnastym roku zycia zostat uczniem w warsztatach mechanicznych braci
Flo-wer6w, specjalizujacych si¢ w produkeji obrabiarek. Potem przez dwa lata pracowat
u specjalisty wyrabiajacego silniki okretowe. W wolnym czasie naprawiat zegarki i
wierzyl, iz kiedy$ zacznie je produkowac¢ w olbrzymich seriach. Pierwszym pojazdem,
ktory sobie wymarzyl, byt ciagnik rolniczy. W roku 1882 Henry Ford zostal monterem
towarzystwa Westinghouse 1 jezdzil lokomobila parowa do farmeréw, ktérzy najmowali
maszyng do orania i mtdcenia. W roku 1885 zostat wystany do huty Eagle w Detroit do
naprawienia silnika gazowego Otta, ktorego nikt nie potrafit zmusi¢ do pracy. Mtody
Ford $wietnie dat sobie rad¢ z tym zadaniem. W ten sposdb po raz pierwszy zapoznal si¢
z silnikiem spalinowym, ktory go oczarowat. Po pracy wieczorami i w niedziele zaczat
konstruowac wilasny silnik wedle poznanej zasady pracy silnika Otta. Trwato to dos§¢
dlugo, poniewaz w tym czasie zakochat si¢ i ozenil. Stary William Ford uczynit ostatnia
probe, aby przywiazaé¢ syna do ziemi; dat mu 40 akrow lasu pod warunkiem, ze porzuci
swoje

Pierwszy model samochodu konstrukcji Henry'ego Forda




maszyny. Ale tgsknota Henry'ego Forda do mechaniki byla silniejsza niz ojcowe
przykazania i mtody Ford nadal konstruowat. Pozornie zgadzat si¢ z ojcem, powrécit na
farm¢ i zostal drwalem we wilasnym lesie. Zbudowal mata lokomobilg parowa i ze
$cigtych pni mechanicznie pitowat deski. Postawit z nich domek, ktory ofiarowatl swej
pani jako prezent $lubny. Ale w piwnicy w tajemnicy urzadzit sobie doskonaty warsztat.
W roku 1892 zaczal budowaé samochod czterokotowy. Cylindry wykonat z rury
wydechowej maszyny parowej. Poniewaz pierwotnie pomyslane chtodzenie powietrzem
bylo niewystarczajace, wokot cylindrow umiescit zasobnik na wodg, ktory przy pomocy
rurki potaczyl ze zbiornikiem umieszczonym w tyle pojazdu. Woz ten sprzedat potem za
200 dolardéw, lecz po pewnym czasie odkupit go za potoweg ceny. Dzisiaj pierwszy pojazd
Forda jest wystawiony w Detroit.

Tymczasem Ford z mechanika stal si¢ inzynierem. W roku 1899 zrezygnowat z
dotychczasowej pracy, aby w pelni poswigci¢ si¢ budowie samochodéw. Wspdlnie z
krewnymi ztozyt 15000 dolarow i zatozyl Detroit Automobile Company. Towarzystwo
to w 1901 roku wyprodukowato 19 samochoddw, lecz zostalo rozwiazane i za
minimalng ceng odkupione przez producenta obrabiarek Lelanda, ktory przeformowat
firm¢ Forda w pdzniejsza stawng Cadiiiac Automobil Company.

Henry Ford wynajal w Detroit murowana szopg, w ktorej zamierzatl dokonczy¢ prace
nad samochodem wyscigowym. Zaczal go konstruowaé jeszcze w poprzedniej firmie.
Mimo ze nie lubil wy$cigdw uwazat, iz w produkcji i handlu samochodami mozna kims$
zosta¢ jedynie wow-

Model samochodu braci Duryea,
zbudowany przez. Charlesa, uwazany za
pierwszy amerykanski samochod uzytkowy



czas, gdy siggnie si¢ po zwycigstwo w jakich§ zawodach lub pobije rekord. W tych
czasach najstawniejszym zawodnikiem w Stanach Zjednoczonych byt Aleksander
Winton, ktéry na swym wozie Bullet pokonal wszystkich konkurentow. W dniu 1
pazdziernika 1901 roku Ford zmierzyt si¢ z Wintonem w zawodach. Winton miat awarig
i zwycigzyt Ford na samochodzie o wiele stabszej mocy. Wiadomo$¢ o tym podaty
wszystkie dzienniki i naraz Ford zyskat wielka popularnos¢, stajac si¢ znang postacia. W
sze$¢ tygodni pozniej zatozyt drugie towarzystwo i1 poznat zapalonego mechanika Toma
Coppera, z ktorym zaczal budowac kolejne pojazdy wyscigowe, a wlasciwie jedynie
podwozia z silnikiem. Ich huk wystarczal, aby polowa widzéw zaczynala cierpie¢ na
zawroty glowy — pisze w swych pamigtnikach Henry Ford. Pojazdy miaty tylko jedno
siedzenie — jedno ludzkie zycie wystarczato na ten samochdd. Kiedy Ford i Copper
zdecydowali si¢ jecha¢ na pelny gaz, automobil poruszat si¢ tak glo$no — wspomina
Ford — iz huk wodospadow Niagary byt przy tym niczym. W tydzien po zwycigskich
wyscigach z dnia 15 czerwca 1903 roku, Ford zaktada trzecie towarzystwo. Ford Motor
Company. Pierwszy samochdd nowego towarzystwa zostal nazwany modelem A.

Studebaker z 1906 roku




Model Forda z. 1903 roku. Osi agat szybkosé¢
50 kilometrow na godzine i byl pierwszym

zbudowanym przez Ford Motor Company.

Miat dwucylindrowy silnik o mocy 8
koni mechanicznych i napgdzany byt
fancuchami. Do jesieni roku 1903
zbudowano i sprzedano 300
samochodow. Prospekt glosit migdzy
innymi, ze Ford zamierza budowaé

automobile dla przecigtnego obywatela.

Poniewaz w zimie w Ameryce samochodoéw si¢ nie sprzedawato, Ford wykorzystat
przerwe produkcyjna dla przebudowania swej konstrukeji i stworzenia nowych modeléw
typu B, C i F, ktore wprowadzit na rynek na wiosng 1904 roku.

Dla reklamy modelu B potrzebowat badz zwycigstwa w wyscigach, badz nowego
rekordu. Zbudowat przeto specjalny pojazd i na tydzien przed nowojorska wystawa
automobilowa wyruszyt nim na jednomilowy wyscig po lodzie. Lod byt nierowny, ale
Ford musiat uzyska¢ rekord predkosci. Przejezdzat przez zlodowacenia i pgknigcia, woz
zataczal si¢ to w prawo, to w lewo. Udalo mu si¢ jednak utrzyma¢ samochdd na
wyznaczonej trasie i w dniu 4 stycznia 1904 roku na zamarznigtym jeziorze Saint Clair
pobit rekord: przejechat jedng milg ze startu lotnego z przecigtna szybkoscia 147,014
kilometra na godzing. W rezultacie tego rok pod wzgledem handlowym okazal sig
pomyslny i Ford sprzedat 8432 pojazdy, a wigc prawie pigc razy wigcej niz w minionym
roku. Stare hale produkcyjne ulegly powigkszeniu, budowano nowa trzypigtrowa
fabryke. Ford rozpoczat takze organizowanie znakomicie pomyslanej obstugi swych
klientéw na catym $wiecie.

W roku 1905 podczas wyscigbw w Palm Beach jeden z francuskich pojazdow rozbit
si¢. Ford znalazt na miejscu katastrofy kawatki zniszczonych czgséci, ktére byty
niezwykle twarde 1 lekkie. Analiza ukazata, ze zrobiono je ze stali wanadowej. Ani jedna
amerykanska stalownia nie potrafita wyrabiac takiej stali. Ford zaprosit wigc z Anglii fa-
choweca, ktdry znat si¢ na produkcji stali, wanadowej. W ten sposoéb bezustannie ulepszat
swoje modele. W roku 1908 wyrabiat modele R i S,



Samochéd wyscigowy Forda z 1903 roku z silnikiem o mocy 80 koni mechanicznych

czterocylindrowe samochody dla obstugi miejskiego transportu i handlu. W tym tez roku
skierowat do produkcji stawny model T. Na ujednoliconym podwoziu montowano
pojazd dla miejskiej komunikacji, dla wsi, samochody dwuosobowe typu coupe oraz
czteroosobowe z siedzeniami umieszczonymi za soba typu landaulet i to za ceny
niewiele si¢ od siebie rdzniace. Produkcja tak wzrosta, ze w sezonie 1908/1909 sprze-
dano 10 600 pojazdow. Fabryka liczyta wowczas 1908 pracownikow.

RODZI SIE PRODUKCJA TASMOWA

Produkcja samochodu typu T w latach 1909—1913 ulegta potrojeniu. Nie mozna
jednak bylto zatrudniaé tylu ludzi, ilu trzeba byto dla zaspokojenia zapotrzebowania na
samochody. Ford w 1913 rozpoczyna wigc pltynny montaz. Podwozia sa powoli
ciagnigte przez fabryke na stalowej linie, a kazdy mechanik wykonuje tylko jedno
wyznaczone mu zadanie: jeden umocowuje kota, drugi montuje silnik, inni zakladaja
hamulce itd. Jest to prymitywny poczatek produkcji tasmowej, ktdra potem wywotata
przewrét w calym $wiecie i jest w zmodyfikowanej formie dotychczas stosowana
metoda wytworcza. Krok za krokiem nowy system Forda byt doskonalony i juz w 1914
roku co 40 sekund tasmg opuszczat jeden gotowy pojazd.



W roku 1915 Ford buduje nowa fabryke w River Rouge, ktora ze swymi 75 tysigcami
zatrudnionych robotnikéw i urzednikoéw staje si¢ najwigkszym centrum produkcyjnym
owczesnego §wiata.

KOLEJNE SEAWNE NAZWISKA

Automobilizmu amerykanskiego nie mozna charakteryzowaé przywotujac jedynie
nazwisko Charlesa E. Duryea, tworcy pierwszego silnika benzynowego, albo Henry'ego
Forda; nalezy do jego historii rowniez trzecia wybitna osobisto$¢ tych czasow, Elwood
G. Haynes. Urodzit si¢ w 1857 roku. Rozpoczat studia biologii i chemii, ale rozwijajacy
si¢ proces motoryzacji okreslit bez reszty jego losy. Zdobyt znaczne do$wiadczenie w
dziedzinie metalurgii, w tym czasie tak waznej dla produkcji samochodéw i w roku 1883
zaczal kresli¢ pierwsze projekty automobilu wlasnej konstrukcji. Jak wiadomo tylko w
nielicznych przypadkach pierwsze dzieto si¢ udaje. Nie powiodto si¢ tez Haynesowi.
Szybko poniechal nieudanych prob i dopiero po dziesigeiu latach powrdcit do swych
pomystow i projektow. Najpierw zdecydowal sig¢ uzy¢ dla napedu swego samochodu
jednocylindrowego silnika chtodzonego powietrzem, ale rownoczesnie rozpoczat proby
(zupetnie osamotnione) z obrotowym silnikiem gazowym. Ale i ten eksperyment mu si¢
nie powiddt i dlatego po kilku miesigcach nieudanych prob powrocit do dobrze juz
znanego silnika benzynowego, tym razem chlodzonego woda.

A potem nadszedt 4 lipca 1894 roku i pierwszy pokaz publiczny samochodu. Ku
powszechnemu zdziwieniu pokaz zakonczyt sig¢ sukcesem i wkrdtce potem Haynes
utworzyt towarzystwo produkujace samochody, ktore jeszcze w 1916 roku wyrabiato
7000 sztuk rocznie, ale p6zniej nie sprostato tempu rozwoju amerykanskiego przemystu
samochodowego i padto ofiara konkurencji.

Pomimo to Amerykanie nie zapomnieli o Haynesie i postawili mu pomnik na
miejscu, gdzie po raz pierwszy dokonat probnej jazdy swoim samochodem.

W dziejach amerykanskiego automobilizmu czgsto spotykamy inne jeszcze nazwisko
— E. J. Penningtona. Do dzisiaj nie jest jasne, czy w tym przypadku mieliémy do
czynienia z geniuszem, czy tez z oszustem i awanturnikiem.



Elwood Haynes skonstruowat swoj
samochdd i zademonstrowac go w 1S94
roku

Cztowiek ten urodzit si¢ w roku 1858 w Chicago i uczyt si¢ w zaktadach
mechanicznych. Jego pierwsze pomysty, z ktorymi spotecznos¢ zostata zaznajomiona,
dotyczyty nowych rozwiazan technicznych w lotnictwie. Stad tez. pochodzi pierwszy,
raczej wySmiewny przydomek wynalazcy: ,,samolotowy Pennington". W roku 1890 ten
niezwykly cztowiek zdecydowatl si¢ samodzielnie zbudowac pojazd motorowy. Naj-
pierw motocykl i zaraz pdzniej lekki pojazd motorowy dla czterech osob. Byty to
potaczone przy pomocy prymitywnej karoserii dwa motocykle. Pojazd wazyt 127
kilograméw, a jego naped sktadat si¢ z dwoch dwucylindrowych pionowych silnikow ze
wspolnym kotem zamachowym posrodku.

Zadziwiajace jest to, ze Pennington, ktory prawie codziennie ol$niewat swe otoczenie
najbardziej niezwyktymi pomystami i niewyobrazalna fantazja, zbudowal silnik
doskonale prosty i nieskomplikowany:
dwucylindrowy silnik zawiesit na przedtuzonym tylnym widelcu motocykla w taki
sposob, iz byl rownolegly do podtoza, a oba rownolegle cylindry napedzaty tylne koto
bezposrednio korbowodami. Maszyna miata prosty uklad zasilania, pracowala bez
chlodzenia wodnego, bez jakichkolwiek przektadni zgbatych, a predkos¢ jazdy
regulowano zwykla $rubka naciskajaca na iglice w siodle.

Whrew oczekiwaniom te niezwykle proste dwukotowe i czterokotowe pojazdy nie
zyskaly w Ameryce uznania u odbiorcéw i dlatego Pennington wyjechal do Londynu,
aby tu zwroci¢ uwagg na swoje wynalazki i zyskaé rynek dla swych produktow.

Pennington zdotat ,,oczarowa¢" nie tylko zwyktych obywateli, ale nawet technikéw
piszac w pismach specjalistycznych, iz tajemnica



jego silnika i mieszanki napedowej kryje si¢ w tak zwanej $wiecy mieszajacej. Dawat do
zrozumienia, iz uzywa dwoch $wiec, ,,mieszajacej" i zapalajacej. Podobno jego
mieszajaca $wieca doskonale zastgpowata karburator.

Pennington potrafit wykorzysta¢ pras¢ do propagowania roéznych imprez i
fantastycznych wyscigéw, w ktorych w koncu nigdy nie uczestniczyt. W wydawanych
przez siebie katalogach twierdzil, iz jego motocykl w pelnym rozpedzie skacze na
odleglo$¢ dwudziestu metréow. Wilasnie z powodu tej niesolidnej reklamy podczas
londynskiej wystawy pordznit si¢ z hrabia de Dionem oraz Leonem Bollee, ktorzy
chcieli ten skok koniecznie zobaczyé, a Pennington urazony brakiem zaufania chciat ich
obu wyzwac¢ na pojedynek.

Mimo wszystko wydaje si¢ jednak, ze Pennington nie byt tylko zwyklym
szarlatanem, bowiem w swoim czasie zdobyl si¢ na pomysty, ktore jeszcze dzisiaj
zadziwiaja odwaga i przenikliwoscia. Na przyklad armii zaoferowal opancerzony
automobil z dwoma dzialami, strazakom motorowa sikawke, a w roku 1898
zaprezentowal na wystawie swoj najnowszy pojazd, ktory miat tylne koto kierujace, a
przednie byty napgdzane.

W tym samym czasie we Wloszech pojawit si¢ jeden z genialnych wynalazcow,
ktéry nie zostat przez nikogo zrozumiany, bowiem jego poglady i idee daleko
wyprzedzaty epoke, w ktorej zyt. Wioch nazywat si¢ Enrico Bernardi i urodzit sig¢ w
arystokratycznej rodzinie w Weronie. O jego niepospolitych zdolno$ciach $wiadczy
fakt, ze juz w dwudziestym roku zycia uzyskal w Weronie doktorat (w dwunastym roku
zycia zbudowat dla siebie mata poruszajaca si¢ lokomotywe) pdzniej zostat profesorem
fizyki 1 matematyki w Wyzszej Szkole Technicznej w Padwie na wydziale
mechanicznym.

W roku 1884 na wystawie w Turynie pokazatl interesujacy silnik gazowy wiasnej
konstrukcji, a w dziewig¢ lat pdzniej ukonczyl budowg czterosuwowego silnika
benzynowego z calym szeregiem ulepszen. Silnik ten wmontowal do dwukotowego
pojazdu, ktéry popychat bicykl jego syna. W rok poézniej skonstruowat tréjkotowke
poruszajaca si¢ z predkoscia 35 kilometrow na godzing, co w opinii wspoiczesnych byto
predkoscia uzyteczna w komunikacji. W dwa lata potem zakonczyt budowg pierwszego
we Wioszech samochodu czterokotowego. Catkiem nowymi wiasciwosciami silnika
byto to, iz miat zawory umieszczone w gtowicy (w praktyce to rozwiazanie pojawito si¢
dopiero po pierwszej wojnie §wiatowej).



Luksusowy amerykanski samochoéd parowy ,, Dobie" z 1924 roku

Zbudowat tez samoczynny rozrzad zawordow ssacych i wydechowych, silnik wyposazyt
w gaznik z komora plywakowa, rozpylacz i nozna regulacj¢ otwarcia, stosowanga w
samochodach po dzien dzisiejszy, filtry paliwa i powietrza, rowniez do dzisiaj sa
uzywane. Postawil kropk¢ nad ,.i
Znakomicie rozwiazal problem samoczynnego smarowania oraz wymuszonego chlo-
dzenia przy pomocy gazéw spalinowych wprowadzonych do obiegu wodnego.
Wprowadzit réowniez system wylaczania napgdu przy pomocy sprzggla ciernego

n

w poszukiwaniu najwlasciwszego zaptonu.

wlaczanego roéwnoczesnie z hamowaniem. Niewatpliwie Bernardi nalezy do
najwigkszych wynalazcow nie tylko wloskiego automobilizmu.

YOITURETTA DION-BOUTON

Z rozdzialu o pojazdach parowych sa nam znane dwa nazwiska wynalazcow i
konstruktorow, do ktorych znowu powracamy. Sa to nazwiska hrabiego Alberta de Dion
oraz Georges'a Boutona. Kiedy zrozumieli, iz era pary jest bezpowrotnie skazana na
odejscie ze sceny dziejow, nie zasypiali gruszek w popiele, lecz juz na stawny wyscig
Paryz—Rouen przygotowali wlasny pojazd benzynowy z silnikiem o mocy 3/4 konia
mechanicznego, z pionowym cylindrem chlodzonym powietrzem. Nowos$cia byto
zastosowanie zapalania elektrycznego za pomoca $wiecy, przerywacza, cewki
indukcyjnej oraz akumulatora. Do tego czasu stosowany byt system zapalania przy
pomocy rozzarzonej rurki. Silnik ten obaj konstruktorzy umiescili na specjalnym
trzykotowym podwoziu



i w ten sposob powstal benzynowy tricykl. Dzigki niezawodnemu zapalaniu oraz
doskonatym oponom pneumatycznym Michelina ich tricykl odnosit liczne zwycigstwa.
Motory de Dion szybko zyskaly stawe na calym $§wiecie i byly stosowane w
samochodach Renault, Delage, Phebus, Adier, Peerless i innych.

Na $wiatowej wystawie w Paryzu po raz pierwszy zademonstrowali swa voiturettg o
mocy silnika 3,5 konia mechanicznego, ktora w trzy lata pdzniej udoskonalili, stosujac
silnik 0 mocy 8 koni mechanicznych. Ten pojazd samochodowy przez wiele lat byt
najpopularniejszym francuskim automobilem. Na poczatku naszego stulecia firma
wyrabiata 1500 pojazdéw rocznie. Hrabia de Dion stat sig nie tylko ,,0jcem francuskiego
przemystu automobilowego", ale i zatozycielem pierwszego klubu samochodowego na
$wiecie — ,,Automobile Ciub de France", oraz zalozyl czasopismo poswigcone
motoryzacji.

Tymczasem w Anglii powstal pierwszy pojazd z dwoma siedzeniami. Jego
konstruktorem by? pionier klasycznej angielskiej szkoty konstruktorskiej, John Henry
Knight. Pojazd ten z czterosuwowym silnikiem posiadat dwie predkosci i tylne kota
wigksze niz przednie.

Konkurowat z nim trzykotowiec, ktory w Anglii zbudowat J. D. Roots wraz ze swym
towarzyszem Venablesem. Obaj twierdzili, Zze wlasnie oni zbudowali pierwszy silnik na
cigzki olej z zastosowaniem do pojazdu drogowego. Miatlo to dzia¢ sig zima 1893 roku i
wiosna 1894, i ze oni wlasnie wprowadzili na rynek pierwszy wydajny silnik na olej,
kiedy inni uzywali jeszcze gazoliny, benzyny lub innego lekkiego paliwa.

AUSTIN — MORRIS — LANCHESTER

W roku 1866 narodzit si¢ sir Herbert Austin. Kiedy miat lat siedemnascie, wyjechat
do Australii, aby' wprowadzi¢ na tamtejszy rynek wraz z F. Y. Wolseleyem maszynki do
strzyzenia owiec. Po powrocie do Anglii zaczat eksperymentowaé w konstrukcjach
samochodowych i w roku 1897 zbudowat trojkotowiec z poziomym dwucylindrowym
silnikiem o mocy 3 koni mechanicznych. W rok pézniej firma Wolseley rozpoczeta
produkeje czterokotowych pojazdéw z analogicznym silnikiem. Na jednym z nich w
roku 1900 Austin uzyskal w zawodach na trasie 1000-milowej srebrny medal i pierwsze
miejsce w kategorii matych samochodéw. Ten sam automobil jeszcze po 28 latach
zdobyt



ztoty medal w wyscigach starych samochodéw na trasie Londyn—Brighton. Dzigki
sukcesom sportowym znacznie zwigkszyly si¢ handlowe mozliwosci firmy, ktorej
mozgiem byt gtéwny konstruktor fabryki, Herbert Austin.

Austin, ktory ol$niewat nowymi pomystami konstrukcyjnymi i zamierzat swobodnie
rozwija¢ wlasne koncepcje tworcze, wystapit w 1905 roku z firmy Wolseley i zalozyt
wiasne przedsigbiorstwo pod nazwa Austin Motor Company. P6Zniej przejeto tg fabryke
towarzystwo Wilia-ma R. Morrisa, twdrcy jednego z najwigkszych koncernow
automobilowych w Anglii, w ktérego fabrykach w Oksfordzie, w Coventry, w
Birmingham oraz w podporzadkowanym mu francuskim zaktadzie Morris-Leon Bollee
pracowato prawie milion osob.

Zupekie innym i oryginalnym konstruktorem angielskiej szkoty tej ery byt F. W.
Lanchester, ktory cho¢ posiadal starannie zglgbiona wiedzg o wspolczesnych
niemieckich i francuskich konstrukcjach, uparcie dazyt do stworzenia wiasnej, catkiem
odmiennej w rozwiazaniach technicznych koncepcji konstrukcyjnej.

W roku 1895 powstat utworzony z jego inicjatywy syndykat powotany do produkcji
pojazdow samochodowych. Pierwsze auto o zupehie oryginalnym ksztalcie posiadato
silnik 0 mocy 6 koni mechanicznych chlodzony powietrzem i umieszczony w tyle
pojazdu w skrzyni, ktora doskonale go chronita przed pytem 6wczesnych drog. Przednie
siedzenie wysunigto przed o$ przednia, pojazd kierowany byt przy pomocy kierownicy
umieszczonej na uko$nej kolumnie, kota ze szprychami z drutu byly napedzane przez
,.Slimakowy uktad trybowy", ktory zastapit dotychczas stosowany tancuch. W dwa lata
pozniej zbudowal kolejny pojazd, ktéry posiadal oprocz innych dwie wowczas
niedocenione nowosci w rozwiazaniach technicznych: zapalanie przy pomocy pradnicy
oraz resorowanie oparte na zasadzie dzwigni.

LOUIS RENAULT, POETA TECHNIKI, GENIUSZ | KOLABORANT

Kiedy pisarz Andre Maurois precyzowal sens stowa ,,poeta" wedlug oryginalnego
greckiego sposobu definiowania: ,,ten, ktory tworzy", napisat: twarz Louisa Renaulta jest
twarzq poety. Louis Renault byt jednak nie tylko genialnym wynalazca, ale rowniez
budowniczym ca



fego technicznego pafistwa i przez caly swoj godny podziwu zywot zachowat tg
podwdjna twarz. Byl czwartym synem z szeSciorga dzieci bogobojnej francuskiej
rodziny sukiennika i producenta guzikow. Nie lubil nauki w szkole, zawsze miat ktopoty
z ortografia, byl ,,niepoprawnym" i ztym uczniem. Swej szkoly zycia szukal zupelnie
gdzie indziej. Pewnego razu maszynista pociagu na trasie Paryz—Rouen znalazt go w
weglarce, gdzie si¢ schowal, gdyz chcial zobaczy¢, jak si¢ kieruje lokomotywa.
Najczgsciej przebywal u pana Serpolleta, ktory — jak pamigtamy — wyrabiat kotly
parowe i montowal je w samochodach parowych. Louis przejawial inteligencjg i
cickawo$¢ oraz niezwykla umiejgtno$¢ rozumienia 1 rozwiazywania wszystkich
probleméw mechanicznych. Serpollet w koficu zaprzyjaznil si¢ z tym poniekad szalo-
nym 1 niekonwencjonalnym mlodziencem, zaznajomil go ze swymi projektami,
zamiarami i wynalazkami. Pewnego wieczoru Louis otrzymal chrzest kierowcy: po
krotkiej jezdzie odpadito jedno z kot, pojazd sig¢ przewrdcit, Serpollet i Louis Renault
wpadli na kupg piasku i cata przygoda skonczyla sig szczgsliwie. Rozumny ojciec Louisa

Samochod Renaulta z 1907 roku



niczego mu w koncu nie zakazywal, kupil mu nawet stary silnik Panharda, ktory
czternastoletni Louis zaczyna ,,ulepsza¢" w altanie rodzinnego ogrodu w Billancourt.
Altana ta istnieje do dzi§, pieczolowicie utrzymywana jako mita pamiatka stoi
naprzeciw budynku dzisiejszej dyrekcji upanstwowionych zaktadow Renault.

PIERWSZA ,REWOLUCIJA'I

LANCUCHOW BEZ PASOW

W tej altanie zaczeta sig historia samochodéw marki Renault. Wyobrazmy sobie
miodego Louisa, ktory mial wowczas dwadziescia jeden lat, z kowalskim miechem w
rece, zatluszczonego po uszy, jak ulepsza silniczek de Diona o mocy 3/4 Kkonia
mechanicznego albo jak przebudowuje tricykl de Diona na swdj pierwszy pojazd
czterokotowy. Nawet stuzba wojskowa nie przyttumita wynalazczego ducha Louisa
Renaulta. Wykorzystat ja na skonstruowanie sktadanego mostu, reflektora polowego,
automatycznego mechanizmu do zmieniania sylwetek na strzelnicy. Z zaoszczgdzonego
zotdu kupit wystuzony trojkotowiec napedzany stabym silnikiem, ktory przebudowat na
pojazd czterokotowy.

Pracuje do pdézna w nocy, takze w niedziele i konstruuje godny podziwu wynalazek:
chce usunaé pasy i tancuchy napgdowe, ktore we wszystkich typach pojazdow tamtego
czasu tworzyty klasyczne mechanizmy przektadniowe, glosne i niewydajne. Buduje
nowy system przeniesienia napedu. Skrzynia biegdéw Renaulta miata trzy stopnie
predkosci do jazdy w przod oraz jeden do jazdy w tyt. Trzeci stopien — sprgzenia
bezposredniego — przekazywal wprost ruch obrotowy gtéwnego watu na kota tylne
poprzez wat przegubowy (Kardana) i stozkowa przektadnig. Nowy system
przekazywania napedu z potaczeniem bezposrednim, lekki, cichy i tatwy do
technicznego opanowania, jest pierwsza ,,rewolucja”" w konstrukcjach samochodowych
Louisa Renaulta. Najpierw zamierzal sprzedaé patent na nowa przekladnig
przedsigbiorcom, poniewaz okazata sie najbardziej przydatna w praktycznym
zastosowaniu, ale jego brat Marcel, zachwycony oryginalnos$cia i prostota systemu, za-
proponowat Louisowi, by najpierw uzyt go w lekkim pojezdzie, ktéry wlasnie budowat.



WIGILIA NA ULICY LEPIC

W listopadzie czterokotowiec Renaulta juz jezdzit. Ale o tym wiedziato tylko kilku
zaufanych przyjaciol. Potem nadszedt dzien 24 grudnia 1898 roku, ktéry Louis Renault
spedzit w kabarecie na ulicy Helder. Przyjechat tam swym samochodem. Pan Viot,
przyjaciel jego ojca, poprosit o przewiezienie go, a Louis Renault posadziwszy star-
szego pana obok siebie ruszyl w strong wzgoérza Montmartre. Jego voituretta przy
hatasliwym dopingu przechodniow jedzie w gorg stromej ulicy Lepie. Kiedy wrdcili do
restauracji, pan dyrektor Viot wylozyt 40 zlotych luidorow na stot. Jest pierwszym
klientem Louisa Renaulta. Ten dzieli swdj entuzjazm z obecnymi przyjaciotmi i
wszyscy jeden przez drugiego pragna pokona¢ stromizng ulicy Lepie. Kiedy wieczor sig
konczy, Renault ma caty tuzin zamowien, wigkszo$¢ gwarantowanych zaliczkami. Jego
voituretta zdobyla w oczywisty sposob wszystkich. Decyzje podjgto, koséci zostaly
rzucone. Wynalazek sprzg¢zenia bezposredniego zobowiazuje Renaulta, aby stal sig
producentem samochodow.

Powstaje przedsigbiorstwo — Renault Freres — Bracia Renault z siedziba w
Billancourt. Jest to poczatek fantastycznego, btyskawicznego rozwoju automobilizmu,
ktorego pierwszym handlowym sukcesem byta ostawiona voituretta (dostownie: wozek,
maty pojazd) z 1898 roku. Mlodzieniec opgtany demonem mechaniki nie zaprzestaje
pracy. Buduje nowy warsztat i wyposaza go w maszyny parowe i obrabiarki. W ciagu
sze$ciu miesigey realizuje zamowienie na 60 yoiturett i przedstawia na rynku pierwszy
na §wiecie zamknigty pojazd, tak aby eleganci w cylindrach wraz ze swymi delikatnymi
towarzyszkami mogli jezdzi¢ chronieni przed niepogoda.

Narasta goraczka wyscigéw. Louis i Marcel Renaultowie w kolejnych wyscigach
rozgrywanych pomigdzy francuskimi miastami z zasady juz plasuja si¢ na pierwszym
Iub drugim miejscu. W koncu roku 1899 ich nazwiska sg stawne na wszystkich drogach
Francji. Udowodnili swa wielko$¢ jako sportowcey i jako konstruktorzy pojazdow.

Rok 1900 przynosi im umocnienie pozycji wsrod czolowych producentdw, jak i
zawodnikow w wyscigach automobilowych. Moc silnika de Diona zostata podwyzszona
na 3,5 konia mechanicznego, samochody braci Renault triumfuja w wyscigach, o
ktorych si¢ mowi w catej Europie: Paryz-Tuluza i z powrotem, 1137 kilometrow. Trzy
pierwsze



pojazdy konczace wyscig to auta braci Renault. W wyscigu na trasie Paryz—Bordeaux
samochody Renaultow w kategorii voiturett zajmuja dwa pierwsze miejsca; zwycigza
Louis Renault przed Ourym i Sziszem, kolejne wozy traca do zwycigzcéw 30 minut. W
wyscigu Paryz—-Berlin samochody braci Renault zajmuja pierwsze, drugie, czwarte i
piate miejsce. W tym roku 110 pracownikéw przedsigbiorstwa zbudowato 179 voiturett,
a jedno tylko zwycigstwo na trasie Paryz—Tuluza przyniosto 350 zamowien.

SUKCES ZA SUKCESEM

Wielkim wydarzeniem 1901 roku bylo zwycigstwo w ,,wyScigu szalencdw" na 1198-
kilometrowej trasie Paryz—Berlin. Louis Renault przyjechal na 6smym miejscu w
ogolnej klasyfikacji i na pierwszym w grupie matych aut, pokonujac tras¢ w 18 godzin i
27 minut na samochodzie typu voituretta D (silnik jednocylindrowy, $rednica 80X90
mm, 6,25 konia mechanicznego, 1600 obrotéw na minute).

W ,,wyscigu wyscigow" na trasie Paryz—Wieden Louis Renault w roku 1902 na
swym lekkim pojezdzie bije na glowe wszystkie cigzkie silniki o wielkiej niekiedy
pojemnosci, osiagajac przecigtng predkos¢ 62,5 kilometry na godzing, wliczajac do
czasu przejazdu wszystkie postoje. W wiedenskim Praterze thum oczekuje tych, ktorzy
sposréd 117 zawodnikoOw jeszcze zostali na trasie. Znajduja si¢ pomigdzy nimi
samochody o niebywatej wielkoéci skokowej silnika, na przyktad Panhard z cztero-
cylindrowym silnikiem na alkohol o pojemnosci 13 700 cm®, ktéry prowadzi wasaty
Reng de Knyff przy pomocy Farmana, 60-konny Mors z Fournierem za kierownica,
chluba niemieckiego przemystu motoryzacyjnego, Mercedes z hrabia von Zborowskim
za kierownica, angielski Napier kierowany przez Sylvina F. Edge'a oraz Edmont na
Darracque. Bracia Renault postawili na lekkie samochody typu K z nowym, cztero-
cylindrowym silnikiem o pojemnosci 3770 cm® ($rednica 100 X 120 mm) o mocy 30 do
35 koni mechanicznych przy 2000 obrotéw na minute. Pojazdy te probowali juz od pot
roku. Pusty woz wazyt okoto 600 kilogramow i osiagal predkos¢ 125 kilometrow na
godzing. Po raz pierwszy zastosowali tutaj stynne pdzniej obudowy silnikow z bocznym
nawiewem i bocznymi chtodnicami.

Samochody Panhard az do Belfort znajdowaty si¢ na pierwszych



sze$ciu miejscach jadac z przecigtna predkoscia 100 kilometrow na godzing. Przez
Szwajcarig jechano turystycznie, bowiem zakazano tam wys$cigoéw samochodowych. Na
trasie byt Ariberg, wawoz potozony na wysokosci 1828 metrow, do tej pory niezdobyty
przez jakikolwiek samochdd. Przez przelecz prowadzita droga tylko nieco lepsza od
polnej gorskiej $ciezki, wijaca sie nad przepasciami, prowadzaca nad bystrymi potokami
po drewnianych mostkach, ze stromiznami, ktére pokonywano niekiedy na wstecznym
biegu, rozpoznajac drogi w $niegu po kamiennych oznakowaniach krawedzi. Z nerwami
napigtymi do granic wytrzymatosci wjezdzali w mgly i chmury i zjezdzali po zboczach
nie zwazajac na niebezpieczenstwa, ktore mogly czyha¢ za kazdym zakrgtem. Zawodnik
Max wyjezdzajac z zakrgtu, najechat wielki kamien, siedzenie wraz z pomocnikiem
zostalo wyrwane, a auto zatrzymalo si¢ 30 metrow dalej. Max za$ zadziwit sig, ze nie
siedzi za kierownica. Nastepny zawodnik z przerazeniem jechal za jego samochodem
pozbawionym kierowcy. Natomiast Gast, chcac ulzy¢ swojemu cigzkiemu
samochodowi, najpierw wysadzil mechanika, potem kanistry z woda i ropa, skrzynig z
narzgdziami, czgsci zapasowe oraz czgs$ci karoserii. Gdy dobrngli do szczytu, musieli
jednak po to, co zostawili, schodzi¢ i wnosi¢ do samochodu, dokonujac wysitku
wspinania po kilkakroc.

W Salzburgu w ogélnej klasyfikacji prowadzit jeszcze Farman na panhardzie przed
Edmondem (Darracg) i Zborowskim (Mercedes). Marcel Renault byt siodmy a Louis
jedenasty, poniewaz po zderzeniu z innym samochodem musial naprawia¢ peknigta
obudowg skrzyni biegow, a potem chtodnicg. Z Salzburga pierwsi czterej zawodnicy
startuja co pig¢tnascie minut, nast¢pni co dwie minuty. Marcel Renault jest juz w pelnej
formie, mechanizmy jego lekkiego samochodu nie ucierpialy tyle, co nadmiernie
eksploatowane cig¢zkie pojazdy. Z noga na pedale gazu ruszyt ostro w kierunku Wiednia
z predkoscia 120 kilometréw na godzing. Ryzykuje wszystkim, polega jednak na swej
Spostrzegawczosci, zrgcznosci, na swoim szczgsciu 1 wierzy, iz wyjdzie ze wszystkiego
caty i zdrowy, cho¢ jedzie niebezpiecznie szybko. W St. Polten atakuje Edmonda, ktory
wystartowat z Salzburga z ponad godzinnym wyprzedzeniem. Edmond jedzie srodkiem
drogi i nie pozwala si¢ wyprzedzi¢. Marcel si¢ nie waha, zanurza si¢ w oS$lepiajaca
chmure pyhu, jedzie lewym poboczem drogi, klnie, odrywa darracgowi lewy blotnik i
wyprzedza go. Kawatek dalej mija hrabiego Zborowskiego,



potem jedzie tuz za Farmanem i koto przy kole jada przez wiele kilometrdw. Farman na
réwninie ucieka, Marcel Renault dogania go na zakrgtach, w ktore wchodzi z wigksza
predkoscia. Na 53 kilometry przed Wiedniem zostawia za soba na zakrgcie Farmana.
Nie zmniejsza predkosci, cho¢ juz czuje smak zwycigstwa. Ostatnie trzydziesci kilo-
metrow pedzi, jakby go diabet $cigat.

Wiadomoéci z trasy sa wolniejsze niz samochdd. Swiateczna publiczno$é zapetnita
Prater, gdzie wyznaczono metg. Pierwszego wozu oczekiwano okoto godziny drugiej po
potudniu. Ale Marcel Renault nie zamierza odda¢ zwycigstwa i przyjezdza w samo
potudnie. Funkcjonariuszy odpowiedzialnych za wyscig jeszcze nie ma. Jego maty
czerwony samochod przepycha sig¢ przez gesty ttum. Nie znajduje wjazdu do Prateru.
Jego niemczyzna jest zla, nieporadnie formuje zdanie: ,Jestem Marcel Renault.
Przyjezdzam z Paryza". Poczatkowe niedowierzanie ustgpuje zdziwieniu: ,,To jest
przeciez Francuz!" Thum czuje si¢ oszukany, poniewaz sadzil, Ze zobaczy
wjezdzajacego triumfalnie mercedesa, ale w chwilg pozniej wybucha entuzjazmem.
Muzykanci przerywaja obiad spozywany na trawie i graja Marsylianke. Za pigtnascie
minut przyjezdza panhardem Farman, a za nim hrabia Zborowski na samochodzie marki
Mercedes. Wszystkich ogarnia nieopisane wzruszenie. Przez gloéniki zapowiadaja czas
Marcela Renaulta: 26 godzin 10 minut i 17 sekund, przecigtna szybkos$¢ 62,5 kilometra
na godzing, a wigc o 7 godzin mniej niz pociag pospieszny z Aribergu. Renaultowie
$wiecili zwyciestwo: pokonali samochody o czterokrotnie wigkszej mocy silnikow.
Udowodnili to, co nadal zostaje glowna linia koncepcji fabryki Renault: moc nie jest
wszystkim, skuteczno$¢ polega na jej maksymalnym wykorzystaniu, a takze wadze
samochodu. Sprawno$¢ wszystkich wozéw marki Renault byta zdumiewajaca; kolejne
samochody Renaulta uplasowaly si¢ na drugim, trzecim i szostym miejscu W swej
kategorii. Marcel Renault triumfowat w klasyfikcji ogolnej jako mistrz wszechkategorii.

Po wyscigu Paryz—Wieden zawody rozgrywane pomigdzy stolicami panstw
wywotuja olbrzymie zainteresowanie. Ponad trzy miliony ludzi owacyjnie wita na calej
dlugosci trasy dwustu pigédziesigeiu zawodnikow pierwszego etapu wyscigu Paryz—
Madryt. Bracia Renault znowu startuja pomiedzy pierwszymi, poniewaz zdecydowali si¢
przedostaé jak najszybciej do czotdéwki wyscigu, aby uniknaé spotkania z najgorszym
przeciwnikiem, pytem, ktory o$lepia, zanieczyszcza mechanizmy, za-



Zaczety sie wyscigi samochodowe

ciemnia okulary i przestania zakrgty. Louis Renault wysrubowuje obroty silnika na
niespotykanej wowczas wysokosci: 2500 na minute, co odpowiada predkosci okoto 130
kilometrow na godzing. Jest na czele, do Bordeaux przyjezdza pierwszy z przewaga 35
minut i przecigtna predkoscia 97 kilometrow na godzing. W klasyfikacji ogdlnej jest
drugi za samochodem Mors Dauphine kierowanym przez Gabriela, ktory osiagnat
przecigtna predkosé 107 kilometréw na godzing.

Niestety, do dhugiej listy tych, ktorzy zaplacili za ten wyscig wlasnym Zzyciem:
kierowcow, mechanikow 1 widzoéw, dodaé tez trzeba nazwisko Marcela Renaulta.
Oslepiony pytem samochodu, ktory wiasnie wyprzedzal, nie dostrzegt na czas ostrego
zakrgtu, wjechat nazbyt szybko, wypadt z drogi, samochod koziotkujac rozbit si¢ w
przydroznym rowie. Ranny Marcel Renault nie odzyskat przytomnosci i nast¢pnego dnia
zmarl. Jego mechanik Yauthier tez byt cigzko ranny. Kiedy na mecie w Bordeaux Louis
Renault dowiedzial si¢ o wypadku, zemdlat. Potem oglosit wycofanie wszystkich swoich
pojazdow z wysScigu. Rzad francuski poszedt jeszcze dalej: zakazatl kontynuowania
wyscigu i $mierciono$ne pojazdy wracaty do Paryza pociagiem, do ktdorego musiaty je
dociagna¢ konie!

Robotnicy z Billancourt zebrali pieniadze na pomnik dla Marcela Renaulta. W ten
sposob uczcili tragiczng utratg cztowieka, ktory byt przyktadem dla wszystkich.

Louis Renault przestat si¢ $ciga. Zabratl si¢ do pracy nad nowymi wynalazkami.
Konstruuje rozbieralng $wiecg zaptonowa, hydrauliczny amortyzator, rozrusznik
pneumatyczny na gaz uruchamiany z miejsca kierowcy. Najpopularniejszym typem
marki staje si¢ dwucylindrowy model 8 CV, ktory w latach 1905—1908 dostownie
zalewa Paryz,



a pozniej i Londyn w postaci taksowek, dla ktorych Louis konstruuje automatyczny
licznik odleglosci oraz oplaty: nazywa go taksometrem i wprowadza nawet zapis
predkosci.

OLSNIEWAJACE ZWYCIESTWO

W roku 1906 zorganizowano pierwszy raz wyscig o wielka nagrode Automobilklubu
Francji, (w pézniejszych czasach dwudziestoczterogodzinny w Le Mans). Grand Prix
zdobyt Szisz, kiedy$ zaufany mechanik Louisa Renaulta, ktéry podczas wyscigu
Paryz—Wieden na trasie z lons-bruku do Wiednia lezal na pokrywie silnika i dolewat
wody do chlodnicy, w ktorej wrzato wskutek uszkodzenia zawordéw. Zwycigza w
wyscigu jadac w ciagu dwunastu godzin z przecigtng predkoscia 101,195 kilometréw na
godzing czterocylindrowym samochodem typu 3B o mocy 90 koni mechanicznych i
maksymalnej predkosci 175 kilometréw na godzing. Jego woz miat zdejmowane kota —
nowy wynalazek firmy Michelin; szybka wymiana opon pomoglta w zwycigstwie. Jest to
olbrzymi sukces, ktory przynosi coraz to nowe zamdwienia.

Renault zdobywa wszystkie dziedziny motoryzacji. Zaprowadza w 1906 roku
komunikacj¢ autobusowa w Paryzu. CzyS$ci ulice metropolii zamiatajacymi
samochodami. Cigzarowki o nosnosci od 3,5 do 5 ton zapewniaja szybkie dostawy we
wszystkich miastach Francji. Wspdlnie z popierajacymi go lekarzami i inzynierami
budownictwa ladowego przeprowadza w 1905 roku projekt asfaltowania gléwnych
drog, aby zwycigzy¢ nieprzyjaciela motoryzacji: kurz, ktory zabit réwniez jego brata.

Jesli w 1893 roku 6 robotnikow skonstruowato w Billancourt 6 niewielkich voiturett,
to w 1906 roku 2600 robotnikéw wyprodukowato 4600 samochodow réznych typow, a
w 1913 roku ponad 10000 pojazdéw. Podczas pierwszej wojny $wiatowej samochody
firmy Renault spotka¢é mozna bylo na wszystkich frontach. Szes$¢set bohaterskich
paryskich taksowek ocalito 14 wk-ze$nia 1914 roku Paryz przed Niemcami, ktorzy
znalezli si¢ juz 25j kilometréw od katedry Notre Damg. W ciagu nocy taksowki —
zwane odtad ,.fiakrami generata Gallienie-go" albo ,,taxi de la Marne" — przewiozty
dwunastotysigczny korpus zotierzy, ktdrzy nagtym uderzeniem z boku ostabili armig
generata von Klucka i dopomogli w pierwszym zwycigstwie francuskim nad Marna.
Natomiast w czerwcu i lipcu 1918 roku 1500 lekkich czot



gow marki Renault przerwato linie niemieckie i jako nowa brof taktyczna wywolato u
przeciwnika szok, ktory zadecydowat o drugim francuskim sukcesie nad Marna oraz o
definitywnym zwycigstwie sprzymierzonych. Ustgpujacych Niemcoéw atakowaly z
powietrza $wietne samoloty typu Breguet wyposazone w czternastocylindrowe silniki
Renault (300 koni mechanicznych) chtodzone powietrzem.

BILLANCOURT PRZECIWKO JAVEL

Okres pomigdzy dwoma wojnami $wiatowymi charakteryzuje wspotzawodnictwo
dwu championéw francuskiego i w ogdle europejskiego przemystu samochodowego:
Andre Citroena i Louisa Renaulta. Dlatego nie mozna opowiada¢ o jednym, nie
wspominajac o drugim, cho¢ ich charaktery i sposob prowadzenia przedsigbiorstw byty
przeciwienstwem. Louis Renault potrzebowal dwudziestu pigciu lat na budowe
solidnego, operatywnego przedsigbiorstwa. Nigdy nie pozyczal nawet franka z jakie-
gokolwiek banku, podobnie jak Ford. Placit swym dostawcom gotéwka. Wszystko, co
zarobil, inwestowal w wyposazenie swych zaktadéow. W roku 1922 stworzyt ze swego
przedsigbiorstwa spotke akcyjna, ale posiadal w niej 98% udziatéw, aby moc o
wszystkim decydowac.

Andre Citroen, panujacy w swej fabryce na nabrzezu Javel (dzisiaj bulwar Andre
Citroena), ktéra wybudowal w okresie wojny, by produkowaé¢ amunicj¢, nalezal do
przedsigbiorcow nowego typu. O pieniadzach nawet nie chcial stysze¢. Od tego sa
banki, aby je dostarczaly. Mial oszatamiajace pomysly, wydawal polecenia nie do
zrealizowania. Swa wielka ideg stworzenia Societe des Automobiles Citroen przywidzt
z Ameryki. Miata to by¢ produkcja tasmowa wielkoseryjna jednego tylko typu
samochodu, ktory dzigki niskim kosztom produkcji bedzie tani. Widziat to u Forda. Na
wiosng 1919 roku wystawia na Polach Elizejskich nowy typ Citroen 10 CV z
czteromiejscowym otwartym nadwoziem, ktéry zamierza dostarcza¢, w przeciwienstwie
do innych europejskich producentdéw, calkowicie przygotowany do jazdy. Zaopatrzony
w zapasowe kolo, elektryczne os$wietlenie, rozrusznik itd. Laczy w ten sposob
tradycyjne zadania europejskiego producenta samochodéw, wytwdrcy karoserii i
dostawcy uzupehiajacych mechanizméw wyposazenia. Ford w Stanach Zjednoczonych
praktykowat to juz od 1907 roku, ale w Europie byla to sensacja i przewroét.



W roku 1922 produkcja samochodu typu Citroen 10 CV przekracza fantastyczng ilo§é
100 sztuk dziennie, ale w tym samym czasie Ford produkuje dziennie okoto 10 000
pojazdéw typu T. Citroen wprowadza wigc nowy model samochodu; Citroen 5 CV ma
ksztalt matego torpeda, lakierowany w kolorze cytrynowozottym z trzema siedzeniami
utozonymi w trojlistek. Ten nowy typ przynosi marce z dwoma strzatami wiele stawy i
zdobywa dla niej nowych zwolennikéw, ale producent natrafia na wiele przeszkéd
finansowych, spowodowanych tym, iz seryjna produkcja jest ciagta, a w Europie zwykto
sig traktowa¢ samochody jako pojazdy na sezon wiosenno-letni. Sktady Citroena sa wigc
czgsto pelne nie sprzedanych wozoéw i aby zaptaci¢ swym kooperantom musi zastawiaé
zmagazynowane pojazdy. Ale dla tego cztowieka wysokiej gry nic to nie znaczy. Zyje w
bezustannych dtugach. Wierzy w swe postannictwo i bezspornie odgrywa we francuskim
przemysle samochodowym rolg niezwyklego, ciagle napedzajacego motoru.

Louis Renault znajduje w Citroenie réwnego sobie rywala, ktdrego szanuje i ktdrego
si¢ obawia, ale jak twierdzi jest zadowolony z istnie-na konkurenta. Czgsto powiada:
Citroen jest bardzo pozyteczny. Przez niego nie mozina spokojnie zasnqc. Znaja si¢
osobiscie, a kazde ich spotkanie inspiruje do nowej aktywnosci.

Najbardziej charakterystycznym i najbardziej znanym przykladem jest relacja z
wizyty Citroena na wyspie Seguin, ,tej todzi z ziemi zakotwiczonej na Sekwanie", na
ktoérej Renault przemys$lnie zbudowal fabryke jako precyzyjny mechanizm produkcyjny,
ktorego kazda przektadnia stanowi o uzytecznosci i wydajnosci catego systemu. Na tym
tle zaktady w Billancourt wydaja si¢ zbudowane raczej w sposdb przypadkowy, -ale
zgodnie z potrzebami stale rosnacej produkcji.

Kiedy Citroen w towarzystwie Renaulta zwiedzat fabryke, byt zdumiony i porazony.
Teraz zaklad na nabrzezu Javel wydawatl si¢ stary, nieuzyteczny, niedogodny dla
realizacji jego wielkich zamiaréw. Natychmiast nakazuje rozbiorke czgsci warsztatow i
daje swym inzynierom trzy miesiace czasu na wystawienie catkiem nowego kompleksu
samochodowego. I cho¢ si¢ to wydawato catkowicie niemozliwe, cud ten stat si¢ jednak
rzeczywisto$ciag. Nowe budynki i instalacje na nabrzezu Javel staja si¢ mistrzowskim
dzietem estetyki: sa harmonijne i jasne. Reflektory o$wietlaja rece robotnikow przy
maszynach. Czarne i biale ptytki pokrywaja podlogg. Zaproszeni dziennikarze sa
ol$nieni. Ale rentowno$¢ — niestety — na tym ucierpiata. Fabryka,



ktora jest pigknym mechanizmem, produkuje drozej niz ta w Billancourt i na wyspie
Seguin. A przede wszystkim fabryka kosztowata olbrzymie pieniadze.

Louis Renault powiedzial potem: Zrobitem Citroenowi jednq tylko przykrosé —
pokazalem mu zaklad w Seguin. Natomiast gdy jego rywal zrujnowany i opuszczony
przez banki — na kilka miesigcy przed tym zanim zdotat wypusci¢ na rynek nowy typ
samochodu, ktory miat by¢ rewelacja (Citroen — typ 7 CV z przednim nap¢dem), musiat
opusci¢ dyrekcje fabryki — Louis Renault, ktérego namawiano, aby przejal zaklady
przed ich likwidacja, odrzucit propozycjg. Nazbyt sobie cenit Citroena: Nie mogtbym mu
tego zrobi¢ — powiedzial. A kiedy opuszczony przez wszystkich Andre Citroen zmart w
1935 roku, Louis Renault stwierdzit, Ze stracil swego najlepszego przyjaciela.

SAMOCHODY DO WSZYSTKIEGO

W odréznieniu od Citroena, ktorego odwaga i spekulacje budzily trwogg Renaulta,
on sam nigdy nie stawial wszystkiego na jedna karte, ale starat si¢ proponowaé kazdemu
samochod wedlug jego mozliwosci oraz stosownie do jego zyczen. Auto stawato sig
teraz czastka ludzkiej egzystencji i stanowilo element jego przyszitosci. Staje sig
przedmiotem namigtnos$ci i jest powodem nowej goraczki — goraczki predkosci. Auto
wplywa na modg, kobiety za kierownica staja si¢ chlopczycami. Automobil przyczynia
si¢ do rozwoju nauki, a jego kota zdobywajac nie przejechane dotad przez cztowieka
terytoria, otwieraja drogi badaczom.

Po rekordowe wyniki siggaja trzy typy samochodow Renault — majestatyczny
o$miocylindrowiec 40 CV bije w 1926 roku rekord predkosci w jezdzie
dwudziestoczterogodzinnej na nowym torze w Montlhery, osiagajac przecigtna predkosé
173 kilometry na godzing. Przeciwko matemu Citroenowi 5 CV Renault konstruuje w
1922 roku nowe male ,torpedo", trzysiedzeniowy otwarty przejazd 6 CV, bardzo
wydajny i oszczgdny; jego czteromiejscowy model przejezdza w 1927 roku jako
pierwszy samochdd $wiata 18 000 kilometrow w samotnej jezdzie po Saharze. Ale juz w
1923 trzy trzyosiowe samochody ciezarowe marki Renault przejechaty trase z Columb-

Bechar w Algerii do Bourem w Nigerii i z powrotem, aby na tej liczacej w obie strony
2400 km



drodze otworzy¢ regularne potaczenie w poprzek Sahary. W tym samym czasie Citroen
przygotowywat ,.czarne krzyzaki", specjalne wozy przeznaczone do pokonywania
pustyn. W latach 1925—1926 trzy trzyosiowe cigzarowki Renault przebijaja sig
pustyniami i dzunglami Afryki z Oranu do Kapsztadu; podréz trwata 8 miesigcy i w
wielkich trudach przejechano wtedy 18000 kilometréw. Jednocze$nie dwadziedcia sze§é
samochodéw Renault wszystkich typow przejechato z Egiptu przez Palestyng, Liban,
Mezopotamig, Persjg, Beludzystan do Karaczi w 6wczesnych Indiach.

Zupeknie innego rodzaju rekordy bily paryskie taksowki, ktore po wprowadzeniu w
1933 roku typu G 7 Vivaquatre przez trzydziesci lat stuzyty wiernie paryzanom.

W okresie miedzywojennym Renault stat sie rowniez znanym producentem silnikéw
lotniczych, a jego marka na zawsze zostanie zwiazana z epopeja dalekich lotniczych
potaczen, z powstaniem towarzystwa Aeropostale, i z nazwiskiem stawnych lotnikow,
jakimi byli Mermoz, Saint—Exupery, Daurat, Lateoere. Na samolocie Caudron-Renault
380 CV pilot Delmotte po raz pierwszy przekroczyt granicg 500 kilometréw na godzing.

NOWA ERA — NOWE CUDA

W czasie wojny zaktady Renault doznaty powaznych strat podczas nalotu w roku
1942, a w potowie zniszczono je bombardowaniami w 1943 roku. Po wojnie Louis
Renault zostat oskarzony o kolaboracj¢ 1 aresztowany, zmart w wigzieniu w 1944 roku.
Na rozkaz generala de Gaulle'a zaklady Renaulta zostaty upanstwowione. Powstat
zarzad fabryki: Regie Nationale des Usines Renault. W roku 1939 zatrudniano 40 000
ludzi, a w roku 1944 rozpoczynano produkcje z 13 000 robotnikami. Ale juz w roku
1945 zatrudnienie wzrosto do 28 000, a armii francuskiej dostarczono 12 000
cigzarowek. Jest to pierwszy cud.

Drugim jest ludowy samochéd Renault 4 CV 0 pojemnosci silnika 750 cm®,
pierwszy, ktory we Francji doczekal si¢ miliona wyprodukowanych egzemplarzy.
Przygotowywany byl w konspiracji juz podczas wojny od 1942 roku. Pokazano go po
raz pierwszy w Paryzu na wystawie automobilowej w 1946 roku, a juz w 1947 roku z
tadmy schodzito codziennie 300 egzemplarzy tych matych i tanich samochodow.
Sukces



byt tak olbrzymi, iz trzeba bylo stworzy¢ nowy rodzaj technologii, co znowu stawiato
firmg¢ Renaulta w czolowce przedsigbiorstw o najnowoczesniejszych metodach
produkgji.

Mtody inzynier Pierre Bezier skonstruowat w niewoli .Jednostk¢ produkcyjng”
przystosowana do mechanicznej obrobki czgsci na jakiejkolwiek maszynie, np.
wiertarce, frezarce lub obrabiarce. Dzialata na tej sarniej zasadzie jak maszyny, ktore
pozwolity Amerykanom wyrabia¢ seryjnie, bardzo szybko tysiace samochodow
wszystkich typow niezbednych w wojnie, a przede wszystkim podczas przygotowan do
inwazji. Ale je$li maszyna amerykanska byla hydrauliczna, delikatna i trudna do
naprawy, maszyna Beziera byla napgdzana elektrycznie przy pomocy kompresowanego
powietrza. Ta ,jednostka produkcyjna" byla wielostronnie uzyteczna i pod nazwa
»elektromechanicznej glowicy" zastosowana zostala w zaktadach w Billancourt.

Zastosowane w liniach produkcyjnych cale szeregi tych glowic tworza transfer,
poniewaz kazda opracowywana czg$¢ jest automatycznie przenoszona z jednego
miejsca produkcji do drugiego. Linie automatyczne bez jakiegokolwiek ludzkiego
udziatu sa zdolne wykona¢ caly ciag czynnosci obrabiajacych nawet najbardziej
zlozonych czgéci. Obra-biarki-automaty sa tak ,,przemys$lne", iz rdéwnocze$nie same
kontroluja rozmiary czg$ci, ktora obrabiaja. Sa to juz prace przemystowe wysokiej
doktadnosci.

Pierwsza linia automatyczna do obrabiania bloku cylindrow do samochodéw typu 4
CV szybko stala si¢ stawna i technicy z catego §wiata przyjezdzali do Paryza, aby
zwiedzi¢ stawna montowni¢ U 5 w Billancourt. Wkrotce gltowice elektromechaniczne
oraz urzadzenia transportujace zaczgto sprzedawac licznym zakladom przemystowym
w Europie. Firma Renault przyczynita sie w ten sposdb do odnowienia gospodarki
narodowej nie tylko w kraju, ale rowniez i1 za granica. Z biegiem lat linie automatyczne
zastosowano réwniez w nowowybudo-wanej fabryce samochodéw w Mlada Bolestav
(1964) oraz w zaktadach radzieckich produkujacych Moskwicza.

Potencjat przemystowy zakladow Renault bezustannie ros$nie; w roku 1952 wchodzi
do produkcji $redniolitrazowy model Fregate, w 1956 roku model Dauphine o
pojemnoscei 850 cm®, ktory spotkat si¢ z bardzo dobrym przyjeciem i odnidst sukces w
zawodach w Monte Carlo. We wrze$niu 1956 roku technicy oblegaja na Salte Lake w
USA szczegdlnie interesujacy niebieski samochdod pod nazwa Etoile Filante (La-



tajaca Gwiazda); turbinowy samochdd bije rekord $wiata w swojej kategorii, osiagajac
305 km na godzing. W 1966 roku w La Mans zwycigza Alpine'-Renault o pojemnosci
1300 cm® z karoseria z laminatu poliestrowego oraz silnikiem systemu Gordini;
samochdd osiagnal przecigtna predkosé 174,3 kilometra na godzing, a na tym dtuga lista
sukceséw samochodéw produkowanych przez firmg Renault si¢ nie koficzy. Tradycje
dtugich rajdow odnawia w 1965 roku kobieca wyprawa, ktora przemierza kontynent
amerykanski dwoma samochodami typu R 16, ktéry wczesniej zostat ,,samochodem
roku"; trasa prowadzita z Ziemi Ognistej na Alaskg. Dzisiaj Renault zatrudnia ponad 80
000 robotnikéw, produkuje samochody osobowe i cigzarowe, traktory, obrabiarki i cate
fabryki. Zaktady samochodowe Billancourt, Flins, Cleon, Sandouwille potozone sa nad
Sekwana, tak ze transport migdzy nimi jest tani.

Umowy koordynujace dziatalno$¢ firm Peugeot i Renault otwieraja w 1966 roku
nowy okres w dziejach obu zakladow. Wprowadzono $cista wspdtpracg w badaniach
oraz nad programowaniem rozwoju, zracjonalizowano produkcjg, wprowadzono wspdlna
polityke zakupow.

W nastgpnych latach rozwija si¢ wspOlpraca firmy Renault ze Zwiazkiem
Radzieckim. Na przyktad przy budowie nowych fabryk samochodowych w tzewsku, w
Moskwie, w Ufie oraz podczas budowy mamuciej fabryki samochodéw cigzarowych na
Karnie.

WE WSZYSTKICH PANSTWACH SWIATA

W dziejach amerykanskiego przemystu samochodowego wazny jest dzien 1 kwietnia
1898 roku, kiedy to konstruktor Aleksander Winton sprzedal swdj jednocylindrowy
samochdd Robertowi Allisonowi z Port Carboin. W ten sposob przebieglta pierwsza
transakcja handlowa, ktorej przedmiotem byt samochdd. Dlatego tez wiele lat pdzniej
towarzystwo Wintona wykupito swoj pierwszy sprzedany samochod, naprawito go i do
dzisiejszego dnia przechowuje w swych zbiorach.

Winton po skonstruowaniu silnikowego pojazdu dwukotowego zbudowat
czterokotowy automobil z dwucylindrowym pionowym silnikiem, sprzggltem ciernym,
gaznikiem, elektrycznym systemem zapalania, pneumatykami i karosieria dla czterech
0s0b oraz rozrusznikiem.

PozZniej zakonczyt budowe kolejnego samochodu, ktory osiagnat $wiatowy rekord w
jezdzie po obwodzie jednej mili (1,62 km) w czasie



1 minuty 48 sekund. Winton jako pierwszy w Stanach Zjednoczonych rozpoczat seryjny
wyréh samochodéw w liczbie 21 rocznie.

Aby wykaza¢ niezawodno$¢ automobilu jako $rodka transportu, w 1901 roku oglosit,
iz zamierza odby¢ jazdg na rekordowa odleglos¢ z San Francisco do Nowego Jorku, choé
miast tych nie taczyly jeszcze drogi. Jego pomyst zdawat sig¢ by¢ szalony i w mozliwos¢
realizacji tego planu nikt nie wierzyt. Mimo to Winton wystartowat, pokonat goéry Sierra
Nevada, ale ugrzazt na piaskach pustyni w Nevadzie i jazdy nie ukonczyl. Swojej idei
jednak nie porzucit i w osiem lat pdzniej zbudowat silnik osmiocylindrowy.

W tym samym czasie w Paryzu szukali szcze$cia jako konstruktorzy bracia
Wernerowie, Niemcy pochodzenia rosyjskiego, ktdrzy specjalizowali si¢ w budowie
,,motocyclettow".

Na wystawie $wiatowej w Paryzu wielka nagrodg zyskal dwumiejscowy samochodzik
wyprodukowany przez belgijska fabryke zbrojeniowa Fa-brique d'armes de guerre, FN.
Pojazd byt podobny do powozu: miat

Pierwszy automobil monarchii austro-wegierskiej




pionowa kolumng kierownicza, a jego tylne kola za posrednictwem tancuchow napedzat
dwucylindrowy silnik.

Samochodzik ten cieszyt si¢ niestychanym powodzeniem i dlatego firma rozpoczgla
produkcje pojazdow o wigkszej mocy, przewaznie czterocylindrowych. W 1914 roku
znowu powroécita do idei konstruowania matych samochodow, ktore moglyby odniesé¢
sukces, gdyby nie wojna. I w ten sposob dopiero po zakonczeniu dzialah wojennych
wznowiono produkcje¢ malych, ludowych, belgijskich samochodéow FN z blaszana
karoseria.

W Szwajcarii samochody benzynowe usilowatl produkowaé fabrykant strzelb
mysliwskich, Fridrich. V. Martini. Jego pojazdy, przystosowane specjalnie do
pokonywania gdrzystych terenéw szwajcarskich, dzigki swej niezawodnosci i
niezwyklej zwrotnos$ci dobrze zaprezentowaty si¢ w wielu wyscigach samochodowych,
zdobywajac dla Szwajcarii sporo medali i pucharéw. Po pierwszej wojnie $wiatowej
firma wslawila si¢ konstrukcja szesciocylindrowego silnika o pojemnosci 3000 cm® i
mocy 70 koni mechanicznych, a takze nieco wigkszym silnikiem o pojemno$ci 4400
cm®,

W Szwecji pierwszy pojazd samochodowy w roku 1898 zbudowat

Samochéd Kenrina i Klimenty z Mlade Boleslav uzywany byt jako wéz pocztowy w Londynie.
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inzynier Gustaw Erikson. Jego samochod mial najpierw napgd ropny, a potem
benzynowy.

Od nowego stulecia datuje si¢ tak szybki rozwoj automobilizmu we wszystkich
prawie panstwach s$wiata, ze przy najlepszej nawet woli nie sposéb wymieni¢ i
scharakteryzowa¢  wszystkich  kierunkow  konstrukcyjnych — oraz  wszystkich
konstruktorow, ktorzy tez co$§ wnie$li do rozwoju motoryzacji. Wielkie fabryki
rozpoczgly produkeje seryjna, przygotowaniem nowych modeli zajmowatly si¢ cale
zespoty i powoli gingty nazwiska genialnych indywidualistow, ktorym zawdzgczamy,
ze rozw0j samochodu posunat si¢ az tak daleko.

Dlatego wigc choc¢by tylko dla zarysowania wzglednie pelnego obrazu trzeba
przypomnie¢ fabryke Horseless Carriage Syndicate w australijskim Melbourne, skad
wyjechal pierwszy samochod na tamtym kontynencie, przy ktérego budowie miat
najwigkszy udzial Walter Ridge. Samochod nazwany Pioneer miat interesujaco
rozwigzane podwozie, ktore umozliwialo zawracanie na niewielkiej przestrzeni.
Samochod Ridge'a byt ulubionym $rodkiem lokomocji australijskich lekarzy.

W Kanadzie pierwszy samochodd benzynowy zbudowatl podiug projektu J. W. Srilla
Canadian Motor Car Syndicate w Toronto. W tym modelu

,,Nesseldorfer", pézniejsza ,, Tatra", przekonstruowany silnik Benza byt dzielem Hansci Ledwinki




niezwykle bylo regulowanie predkosci pojazdu poprzez pochylanie kolumny
kierownicy w przod lub do tytu.

Bardziej znanymi producentami tego czasu byli w Holandii bracia Spijkerowie,
ktorzy juz w 1902 roku eksportowali taksowki do Londynu, a ich samochéd Spijker
kierowany przez Godarda ukonczyt w 1907 roku legendarng podréz z Pekinu do
Paryza. Firma zbudowala w 1903 roku szeiciocylindrowy samochdd z bardzo
modnym w ostatnich czasach napgdem na wszystkie kota.

Na Wegrzech pierwszy samochod zbudowat Janos Csonka w roku 1900
wspolnie z profesorem Bankim z politechniki budapesztanskiej, gdzie Csonka byt
kierownikiem warsztatow szkolnych. Pig¢ lat pdzniej zbudowali czterocylindrowy
samochod o mocy 16 koni mechanicznych, ktory jezdzit na Wegrzech jeszcze w
1925 roku 1 przejechal ponad ¢wier¢ miliona kilometrow.

W Holandii zbudowano rowniez w 1902 roku jednocylindrowy pojazd, ktdry
jego tworca P. H. Koning wyposazyt w akumulator, rozrusznik, cewke indukcyjna i
Swiecg zaplonowa. Naped tylnych kot rozwiazano przy pomocy rzemieni i
faficuchow.

W Hiszpanii rozpoczgto od prob z elektromobilami. Pierwszy samochdod powstat
tutaj w 1904 roku wedtug projektu szajcarskiego kon-

Opel 8 HP z. 1903 roku




struktora Marcosa Birkigta, ktory po upadku firmy zostal mianowany dyrektorem
technicznym firmy Hispano Suiza. Szybko zyskata ona dobre imig¢ produkujac samochody
luksusowe o wysokiej klasie. Do 1913 roku Hispano Suiza byla jedyna hiszpanska fabryka
samochodow; podczas wojny produkowano tutaj doskonale silniki lotnicze.

W carskiej Rosji pierwsze automobile zaczgto montowa¢ w roku 1907 w Rusko-
Baltiskom Wagonostrojitelnym Zawodje. W dwa lata p6zniej zbudowano odrgbny oddziat
samochodowy, z ktorego wyjezdzaly niezawodne samochody. Na przyktad dwa z nich
wygraly stawny wyscig Petersburg — Kijow — Moskwa — Petersburg, zwyciezajac 48
konkurentow. W fabryce wyrabiano najpierw 500 samochoddw rocznie, potem zwigkszono
produkcje do 4000 sztuk. W Moskwie za$§ rozpoczgto budowg specjalnej fabryki
samochodéw w roku 1916.

Polska do roku 1918 nie produkowata samochodéw i dopiero w 1923 roku zbudowano
pierwszy polski silnik typu CWS. Natomiast pierwszy polski samochdd zmontowano w
warszawskiej fabryce S.K.AF. Krzecz-kowskiego i Koztowskiego w 1920 roku.
Jednocylindrowy silnik tego samochodu miat pojemnosé¢ 500 cm®, wazyt 300 kilogramow,
byt chtodzony woda i pozwalal osiagna¢ predkosc 40 kilometrow na godzing. Druga probeg
konstrukcji polskiego samochodu nazwanego Polonia podjgto w 1924 roku, ale prototyp
majora Mikolaja Karpowskiego byt chtodno przyjety ze wzgledu na swoj techniczny
eklektyzm. Autorem silnika CWS byt inz. Tadeusz Tanski, ktory z budowa samochodéw
osobowych zetknat si¢ we Francji. Samochod z silnikiem zbudowanym w Centralnych
Warsztatach Samochodowych ujrzata stolica dopiero w 1925 roku, a wicle pomystow
konstrukeyjnych wyprzedzato swoj czas. Byl to silnik czterocylindrowy czterosuwowy, z
zaworami w aluminiowej glowicy, mial pojemno$¢ skokowa okoto 3000 cm , moc silnika
wynosila okoto 61 koni mechanicznych przy 3000 obrotéw na minutg. Produkowano go w
matych seriach jako kabriolet, otwarty i limuzyng. Niestety, umowa licencyjna zawarta w
niewiadomych okoliczno$ciach z koncernem Fiata przewidywala réwniez eliminacje
polskiej konkurencji konstrukcyjnej i na wniosek strony wiloskiej zazadano zamknigcia
produkcji samochoddéw CWS oraz zaprzestania prob z nowymi typami pojazdow. Inz.
Tadeusz Tanski zginat zamordowany przez Niemcow w O$wigcimiu. Podejmowano potem
kolejne proby konstrukcyjne z polskim samochodem, ale przyttumione zostaly przez
produkcje¢ polskiego fiata oraz przez produkcj¢ licencyjna samochoddéw cigzarowych na



Najdrozsze samochody Swiata. ,,Rolls Royce" z 1912 /a/i 1913 /b/

wloskiej licencji w podwarszawskim Ursusie. W Polsce montowano réwniez samochody
czeskie marki Praga w Os$wigcimiu oraz amerykanskie (Chevrolet, Buick) oraz
niemieckie (Opel).

W roku 1925 zalozono w Szwecji znane zaktady AB Volvo, ktore po wypuszczeniu
probnych egzemplarzy rozpoczgly stosunkowo szybko produkejg seryjna w ilosci 1000
sztuk rocznie.

W  Czechostowacji tradycje motoryzacyjne sa bardzo stare. Juz w latach
osiemdziesiatych minionego wieku Wactaw Klement, z zawodu ksiggarz, oraz mechanik
Wactaw Laurin przeszli od produkcji bicykli marki Slavia do produkcji motocykli
(1899), ktore zyskaly uznanie na rynkach europejskich, m.in. w Anglii. Fabryke
postawili w miescie Mlada Boleslay i tam tez w 1901 roku zbudowali pierwsze dwa
lekkie czterokotowce o dwu miejscach. Z biegiem czasu niewielkie samochody
Klementa i Laurina osiagaty coraz wigksza popularno$¢ w Europie, a rosla tez
rozmaito$¢ typow oraz pomystowos$¢ rozwiazan konstrukcyjnych. Firma L and K
produkowata nie tylko samochody osobowe, ale rowniez cigzarowe i pocztowe, Srednie i
lekkie autobusy. Z firma zwiazany byl niezwykle pomystowy konstruktor czeski Otto
Kieronymus. Skale produkcji ukazuje efekt uzyskany w 1911 roku: 800 samochoddw,
300 motocykli i 268 motoré6w. Skonstruowany tutaj model 5 byt pierwsza czeska proba



zbudowania taniego samochodu ludowego, przerwana przez wybuch pierwszej wojny
$wiatowej. Fabryka LiK miata swe filie w Rosji, a rynki zbytu w Europie, Ameryce
Lacinskiej, Japonii. Wozy z Mlada Boleslav zdobywaty wiele nagrod w wyscigach. W
czasie I Republiki natozenie olbrzymich podatkéw od luksusu na wyrdéb samochodow
zamniejszyto i zahamowato produkcjg. W 1925 roku nastapito potaczenie firmy z za-
ktadami Skody w Pilznie i wszystkie wozy czeskie skonstruowane i wyprodukowane po
20 sierpnia 1925 roku niosty juz marke fabryczng Skody. W 1932 roku zaktady w Pilznie
i Mlada Bolestay, i fabryka samochodow Praga w Pradze potaczyly si¢ w jedna, co
zlikwidowato wewnetrzna konkurencje. W 1933 roku fabryka wyprodukowata model 420
Popular, ktory byt prototypem czeskiego samochodu ludowego; modyfikujac ten model
budowano po wojnie Skody typu Octavia oraz Skode 1202. Zaktady Skody zniszczono w
okresie drugiej wojny $wiatowej, ale po odbudowaniu jej w roku 1946 produkuje
popularne samochody powszechnego uzytku.

Drugi o$rodek czeskiego przymystu samochodowego zwiazany jest z morawskim
miastem Koprzywnica, w ktorym najpierw powstata wytwornia powozéw i wagonow
kolejowych, a potem rozpoczgto produkcje samochodéw marki Tatra. Pierwszy
samochdd z Koprzywnicy byt juz wystawiony na wiedenskiej wystawie samochodowej w
roku 1898 pod nazwa Prezydent. Fabryka nazywata si¢ najpierw Nesseldorfer Werke, co

po 1918 roku zmieniono na czeska Tatre, Model Tatra 11 w okresie
b —




Wioska ,,Landa" z 1913 roku

Konstruktor Rolls z bracmi Wright we wlasnym samochodzie




migdzywojennym nalezal do budzacych podziw matych wozéw popularnych, ktére
sprawdzaly si¢ w kazdych warunkach klimatycznych. Wtasciwy, aerodynamiczny
ksztatt Tatry powstal w 1934 roku i zostal zmieniony stosunkowo niedawno na model
luksusowego samochodu reprezentacyjnego o wysokim komforcie jazdy oraz
doskonatych osiagach.



IX

SAMOCHOD PRZYSZLOSCI

W dziejach automobilizmu technika nie jest jedynym czynnikiem okreslajacym
rozwdj samochodu. Przeciwnie, zalezy on przede wszystkim od warunkow
przemystowych i handlowych, ktére same uwarunkowane sg sytuacja gospodarcza i
spoteczna. W krajach z gospodarka kierowana rozwoj samochodu jest uzalezniony od
planu rozwoju technicznego, ktory okresla budowe zaktadow przemystowych oraz ich
o$rodkébw  naukowo-badawczych,  opodatkowanie = materiatbw  napgdowych,
samochodow, ich napraw, kupna i sprzedazy, budowg serwisdéw samochodowych, sieci
drdg i wszystko, co stanowi 0 rozwoju motoryzacji.

Produkcja samochodow i tego, co wiaze si¢ z ich funkcjonowaniem w systemie
komunikacji drogowej, jesli ma by¢ rentowna, wymaga tak kosztownych srodkéw
produkcji oraz innych urzadzen, ze kazda istotna zmiana kosztuje mndstwo pienigdzy.
To za$ prowadzi raczej do ograniczania modernizacji i udoskonalen, dopdty nie
prowadza one do obnizenia kosztéw produkc;ji.

-Po drugiej wojnie $wiatowej technika samochodowa rozwijata si¢ w szybkim tempie
i osiagnela takie stadium, ktére umozliwia postgp w kilku kierunkach.

Seryjny samochdd najblizszej przysztosci bedzie najpewniej w mniejszym stopniu
realizacja marzen jego konstruktordéw, a bardziej wyrazem praktycznych potrzeb zycia.

Pewna liczbg palacych probleméw mozna oczywiscie juz dzisiaj zdefiniowac.
Trudno$¢ wszakze polega na okresleniu sposobdéw oraz kolejnosci ich rozwiazywania.
Gloéwne kierunki rozwoju samochodu i komunikacji drogowej sa trojakiego rodzaju:

a) 0golne — uproszczenie sposobu postugiwania si¢ samochodem, jego utrzymania i

naprawy,



b) ruch drogowy — obnizenie ilosci kolizji i wypadkow oraz podwyzszenie predkosci
osiaganych w ruchu publicznym,

¢) komunikacja miejska i podmiejska — organizacja szybszego i bezpiecznego ruchu
drogowego, parkowania, garazowania oraz polepszenie atmosfery zanieczyszczanej
spalinami oraz dymami zaktadow przemystowych.

Rozwiazanie pierwszego problemu uzaleznione jest od spetnienia postulatu statego
wzrostu ogolnoswiatowej ekspancji gospodarczej. W tym przypadku przewidywaé
mozna budowg na catym $wiecie rozwinigtej sieci autostrad. To z kolei okreslaloby
rozwoj samochodu odpowiadajacego nowym warunkom komunikacyjnym, zdolnego
sprosta¢ ciagtej bardzo wysokiej predkosci jazdy. Ruch bytby bardzo réwnomierny,
zmniejszanie predkosci za$ rzadkie. Wraz z doskonaleniem ruchu na autostradach,
przebiegatby proces automatyzowania kierowania przy pomocy elektroniki, co
ulatwitoby przyjecie przez automatycznego kierowcg sterowania samochodem na
dlugich odcinkach drogi, tym samym zwalniajac z tej funkcji czlowieka. Wielkie
samochody nie moglyby wjezdzac na tereny miast starego typu, gdyz nie odpowiadataby
im zmniejszana predkos$¢ poruszania si¢. Moglyby jezdzi¢ jedynie na wydzielonych dla
nich trasach.

Rownoczesnie nastapitby rozwdj nowego typu samochodu, przeznaczonego
wylacznie do komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Jego podstawowa wlasno$cia bylaby
zwrotno$¢, duze przySpieszenie, tatwe kierowanie oraz mala przestrzen, ktora
zajmowalby podczas jazdy i parkowania. Najpewniej bytoby to dwumiejscowe mate
auto, moze i jednoosobowe, ale wygodne, ktore posiadatoby wszelkie udoskonalenia, do
jakich przywykli kierowcy wielkich samochoddw.

Jak si¢ wydaje, zanieczyszczenie powietrza w wielkich miastach szybko osiaga
granice wytrzymato$ci ludzkiej, a nawet zagraza zdrowiu publicznemu. Tym bardziej
wigc trzeba bedzie mysle¢ o wykorzystaniu napgdu elektrycznego, zwlaszcza ze
elektrownie atomowe daja nadziej¢ uzyskania energii elektrycznej za niska ceng. Nie
mozna tez wykluczy¢ wykorzystania do napgdu samochodow energii atomowej.

Jednakze na czas przejSciowy, rowniez dla krajow dopiero si¢ rozwijajacych,
potrzebna bedzie nadal produkcja samochodow $redniej klasy, odpowiednich dla
wszystkich rodzajow ruchu. Ich wlasciwe rozwiazania techniczne stanowi¢ begda znaczny
problem, bowiem osiagane przez nie maksymalne predkosci powinny nie przeszkadzaé
w ptynnym



wiaczaniu si¢ do strumienia krazownikow autostrad. Jednocze$nie ich rozmiary
musiatyby by¢ dostatecznie male, aby nie tamowaé¢ ruchu w miastach i na ich
obwodnicach. Z tych wzgledow samochody przysztej generacji bgda bez watpienia
wyposazone w znacza ilo§¢ wyspecjalizowanych urzadzen, jak regulacja zmian $wiatel,
specjalne mechanizmy hamujace przy wysokich predkosciach, mozliwo$¢ wyboru
automatycznego lub r¢eznego systemu kierowania pojazdem i inne uktady wspomagania
kierowcy uzaleznione od predkosci pojazdu itd.

Druga hipoteza dotyczaca przysztosci samochodu jest mniej optymistyczna i
przewiduje wyrazne zmniejszenie ekonomicznej ekspansji auta.

W tych warunkach trzeba przewidywac znaczny rozwdj produkcji japonskich,
europejskich, w tym rowniez, radzieckich fabryk samochodow, poniewaz chodzi¢ bedzie
nie tylko o zaspokojenie rosnacego wewngtrznego zapotrzebowania na samochody, ale
réwniez o duzo wigksze potrzeby krajow rozwijajacych sig.

Jak dotad wydaje sig, iz europejska i1 japonska produkcja, zreszta nadzwyczaj
urozmaicona, powinna w wystarczajacej mierze sprosta¢ potrzebom nawet najbardziej
rozniacych si¢ od siebie rynkow S$wiata. Takze przemyst amerykanski moglby w
olbrzymich seriach produkowaé¢ samochody, za wzglgdnie niskie ceny, odmienne od
najczgsciej uzywanych w Stanach Zjednoczonych, gdyby badania marketingowe uznaty
to za celowe. Zreszta produkcje takich modeli samochodéw wielkie koncerny
amerykanskie rozpoczgly juz w latach siedemdziesiatych.

Druga hipoteza nie bierze w ogdle pod uwage rozbudowy i zageszCzenia sieci
autostrad w najblizszej przysztosci. Wyplywa z tego posrednio wniosek, iz samochod
przysztosci bedzie si¢ po prostu przystosowywat do bardzo zréznicowanych warunkoéw
komunikacyjnych wtacznie z eksploatacja na ledwo przygotowanych do ruchu drogach,
w regionach o niskim stopniu rozwoju gospodarczego. Ze wzgledu na wielkie nat¢zenie
ruchu trzeba si¢ bedzie liczy¢ z czgstymi i co wazniejsze coraz bardziej szybkimi
zmianami tempa jazdy. Wazne wigc beda nieblokujace hamulce i dobre przyspieszenie.

Gdyby obnizyla si¢ cena paliwa, doczekalibySmy si¢ z pewnoscia powszechnego
zwigkszenia mocy silnikdw, poniewaz ten element jest jednym z najbardziej istotnych
warunkow bezpieczenstwa jazdy. Przys$pieszenie i hamowanie sa tymi dwoma
czynnikami sprawnos$ci samochodu, ktére konstruktorzy beda sie starali bezustannie
udoskonala¢. Coraz



czgsciej stosowany bedzie naped na wszystkie kota — zapewniajacy lepsze warunki
jazdy — a wiec bezpieczenstwo. Jesli porownamy tylko produkty sprzed dwudziestu lat
z obecnymi, stwierdzimy, ze nowe typy samochodow sa wygodniejsze, szybsze, 1zejsze i
oszczgdniejsze anizeli dawniejsze, a przy tym oferuja wigksza przestrzen wewnatrz auta
oraz wigksze pomieszczenia na bagaze, poniewaz silniki i urzadzenia mechaniczne
zajmuja coraz mniej miejsca. Tendecja zmniejszania wielkodci silnikow oraz
podwyzszania standardu jazdy bedzie stata — co wynika z coraz wigkszej doskonatosci
zrodet napedowych.

Jak najmniejsze wymiary zewngtrzne przy optymalnym wykorzystaniu powierzchni
wewnatrz stato si¢ idea konstrukcyjna, ktora w Europie i Japonii wyrazita si¢ budowa
mini-samochodéw nadajacych si¢ do wypetniania roznych zadan.

Mozna przewidywaé, iz oszczedno$¢ w zuzyciu paliwa pozostanie jednym z
pierwszych wymogoéw, jakie beda stawiane nowoczesnemu samochodowi. Silnik
korbowo-tlokowy osiagnal wysoka sprawnos¢, ale by¢ moze ze zastapia go silniki
innych systemow, ktore beda zajmowaly niewiele miejsca i zuzywaly niewielkie ilosci
paliwa.

Innym zagadnieniem bgdzie polepszanie momentu obrotowego, poczynajac od
niskich obrotéw, co zapewni wigksza dynamik¢ i plynno$¢ jazdy, i wptynie na
podniesienie bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Wzrost przecigtnej predkosci moze si¢
okaza¢ korzystnym réwniez dla zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu. Nie tylko podczas
wyprzedzania, ale rowniez wowczas gdy zwigkszenie przecigtnej predkosci o 30 procent
skracaloby czas, ktory kierowca musi zuzytkowaé siedzac za kierownica, o ilo$¢
odpowiadajaca zmniejeszeniu skali zmgczenia. Ponadto przy tym samym natgzeniu
ruchu, droga przejechatoby wigcej samochodéw, poniewaz kazdy z nich znajdowalby sig
na niej przez krotszy czas.

Z tego co powiedzieliémy, wynika, iz. samochod jutra musi przede wszystkim by¢
bezpieczniejszy, poniewaz wyposazy si¢ go:

— w bardziej sprawne urzadzenia mechaniczne;

— w karoserig, ktora zardwno zewnatrz jak i wewnatrz bedzie wydatniej chroni¢
jadacych przed skutkami wypadku;

— w wlasciwosci jazdy, takie jak dynamika, skuteczno$¢ hamowania, wysoka jako$¢
opon, o$wietlenia, znacznie wigksza przyczepno$¢ do nawierzchni i podrézowanie
przy znacznie mniejszym wysitku kierowcy;

— w wygody, ktore beda miaty rowniez znaczny udziat w zwigkszaniu



bezpieczenstwa jazdy. Samochdd bedzie posiadat fotele, umozliwiajace zachowanie

naturalnej pozycji kierowcy przystosowanej do jego budowy anatomicznej, niczym

nie ograniczona widzialno$¢, o czym bedzie decydowaé budowa karoserii.

Przyrzady sterownicze umieszczone beda w bezposrednim polu widzenia oraz w

naturalnym zasi¢gu rak i ndg kierowcy, a sterowanie wozem wymagac bgdzie mniej

wysitku. Samochod bedzie posiadat klimatyzacje, automatyczna skrzynig biegow,
fatwe w uzyciu hamulce, dobre przewietrzenie, wyciszenie odgltosow, jakie wydaja
kota na drodze oraz stuki mechaniczne i aecrodynamiczne przy duzych predkosciach.

Rozlegle wykorzystnie elektroniki do automatyzacji oraz korektu-ry dziatan
przyrzadéw, mechanizméw oraz sposobow korzystania z nich, umozliwia
wyelimonowanie w jak najszerszej mierze bledow w decyzjach kierowcy i zmniejsza
niekorzystny wptyw tak zwartego czynnika ludzkiego.

W najzwigzlejszym zarysie jest to wszystko, co zreszta juz obecnie spotka¢ mozna w
nowoczesnych samochodach. Ograniczamy sig tylko do spraw, ktore wydaja si¢ realne i
osiagalne juz w niedalekiej przysztosci.

Olbrzymie mozliwosci rozwoju automobilizmu stwarza szybki postgp metalurgii,
elektroniki i chemii.

Wykorzystanie tych pigknych perspektyw zaleze¢ bedzie od mozliwosci
zastosowania ich w produkcji seryjnej. Swoja role odegra tu — oczywiscie — walka
konkurencyjna przedsigbiorstw, z drugiej strony madre rozwiazywanie problemow
technicznych tej znaczacej i waznej dziedziny przemystu, jakim jest przemyst
samochodowy.



