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Kiedy pojazdy
miaty dusze

ierwsze skojarzenie ze slowem ,motoryza-

cja’? Niespelnione marzenia z dziecifistwa,

sport motorowy, spektakularne wyscigi
i rajdy, plakaty wieszane w pokojach nastolatkéw...
A takze pierwsze doswiadczenie prowadzenia po-
jazdu, rekordy przebiegéw bez wypadkéw oraz
niezawodnos¢, ktéra dzi§ ma zupelnie inny wymiar
niz kilkadziesiat lat wczesniej.

Dzieje motoryzacji to przynajmniej kilkadzie-
siat wiekéw — od wynalezienia kola po szalone wi-
zje transportu za kilkaset lat. To obszar badar ty-
siecy historykéw, odkrywanie nowych faktéw oraz
uaktualnianie wiedzy, ktéra juz dysponujemy.

Ksigzka przedstawia najwazniejsze wydarze-
nia w dziejach motoryzacji na $wiecie i w Polsce
z perspektywy pasjonata, ktéry od najmlodszych
lat zglebial te fascynujaca dziedzing wiedzy. Nie-
jako przy okazji Autor obala mity, ktérych powie-
lanie nie zawsze odpowiada prawdzie historycznej,
i prébuje ustali¢ prawdziwg chronologi¢ pojawiania
sie wynalazkéw. Nie utrwala stereotypéw, ale wal-
czy z nimi, pokazujac wyjatki od reguty.

Album sktada si¢ z 16 rozdzialéw skoncentrowa-
nych na wybranych zagadnieniach, a kazdy z nich

zawiera kilka lub kilkanascie uporzadkowanych

chronologicznie opowiesci, w ktérych pojawiaja
si¢ bohaterowie, ich dzieje, osiagnigcia i wynalazki.
Zbigniew Kluczkowski przybliza sylwetki tych, kt6-
rzy zmienili §wiat motoryzacji, a wéréd nich pod-
kresla role kobiet, dzigki ktérym pojazdy wzbogacity
si¢ 0 nowe funkcje i urzagdzenia.

Ksigzka jest podsumowaniem kilku lat pracy nad
tekstami dotyczacymi historii motoryzacji. Niektére
z tematéw byly poruszane na blogu Autora Historia
z kolem w tle oraz w jego innych publikacjach.

Autor, z wyksztalcenia menedzer motoryza-
¢ji i informatyk, z zamilowania historyk techni-
ki, pasjonat starej motoryzacji oraz nowoczesnych
technologii. Jako nauczyciel w Zespole Szkét
Zawodowych nr 1 w Zduriskiej Woli, ma szcze-
g6lng nadzieje, ze jego ksigzka spotka si¢ takze
z zyczliwym zainteresowaniem uczniéw wszystkich
szkét mechanicznych.

Czy warto interesowac si¢ motoryzacja? Entu-
zjastow nie trzeba przekonywal. Czytelnicy, kt6-
rzy po raz pierwszy siegneli po publikacje tego
rodzaju, uzyskaja odpowiedz na to pytanie po lek-
turze kolejnych kilkuset stron. Nie pozostaje zatem
nic innego, jak zaprosi¢ w fascynujacg podrézy do

czaséw, kiedy pojazdy miaty dusze.

Zbigniew Kluczkowski
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Od drewniang
<tody do
mocy zaklete)
W parze

W podrozy do poczatkow motoryzaciji
nalezy wtaczyc¢ wsteczny bieg i cofnac
sie w czasie. O 100 lat? Za mato. O 3007?
Rowniez nie. Pierwszych pojazdow trzeba
szukac kilkadziesiat wiekow wstecz -

w epoce, w ktorej odkryto, ze okragty
ksztatt przedmiotu ma pewne przydatne
wtasciwosci, a scieta ktoda drzewa utatwia
transport roznych przedmiotow. Okres od
wynalezienia kota az do alternatywnych
wobec pary zrodet napedu to najdtuzszy
etap rozwoju motoryzacji.

Kto i kiedy probowat wystac konie na emeryture?
Jaki byt najbardziej luksusowy srodek transportu
W czasach starozytnych?

Jak budowano pierwsze drogi i dokad

one prowadzity?

Kto spowodowat pierwszy wypadek drogowy?
Czy naped parowy byt niebezpieczny?

<« Ciagnik artyleryjski Cugnota



A Drewniane koto

znalezione na terenie
dzisiejszej Stowenii,
datowane na ok.
3130 r.p.ne.
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Koto, jeden z najdonioslejszych

wynalazkow ludzkosci, to najwazniejszy
element kazdej poruszajacej sie maszyny -
od rowerow poprzez samochody | pociggi po
samoloty. Wynalazek kota zawdzieczamy starozytne]

cywilizacji Mezopotamii. Wedtug zrodet historycznych
pojawito sie w potowie IV tysigclecia p.n.e.

anim wynaleziono kolo, do transportu

cigzkich przedmiotéw uzywano pni $cie-

tych drzew, po ktérych przetaczano mate-
rialy — ten sposéb wykorzystywali m.in. budowni-
czowie egipskich piramid.

Na poczatku koto byto lite, zbite z kilku ka-
walkéw drewna lub odlane albo wykute z meta-
lu, co niepotrzebnie zwickszalo ciezar pojazdéw.
W XX w. p.n.e. pojawily sie kota, w ktérych piasta
i obrecz byly polaczone za pomocg kilku szprych
o jednakowej dlugosci.

Najstarsze wozy — rydwany uzywane przez cy-
wilizacj¢ Ariéw — mialy kola z czterema szprycha-
mi, pretami lub kawatkami drewna aczacymi pia-
st¢ z obrecza. Niektérzy przypisuja wynalezienie
szprych Hetytom, ale to kwestia sporna.

Z czasem kolo zostalo rozpowszechnione we
wszystkich cywilizacjach, docierajac kolejno do
Egiptu, Chin, na tereny dzisiejszej Rosji, a okolo
1000 r. n.e. na kontynent afrykanski. W ciagu kolej-
nych tysigcleci jego konstrukcja pozostawala w za-
sadzie bez zmian. Wraz z rozwojem techniki stalo
si¢ integralng czedcig wigkszos$ci maszyn, a jego

ksztalt zaczal symbolizowaé doskonalg forme.

W XIX w. postep w dziedzinie wytopu metali
wyeliminowal z uzytku kota drewniane, zastepujac
je metalowymi, wytwarzanymi dwoma sposobami:
odlewaniem i kuciem. Szybko stwierdzono, ze dru-
ga z tych metod, cho¢ drozsza i bardziej czaso-
chlonna, jest dokladniejsza i — co istotne — czyni
material trwalszym i mocniejszym.

Cigzkie kola kute ze stopéw metali szyb-
ko znalazly zastosowanie w produkcji skltadéw
kolejowych, nie nadawaly si¢ jednak do trans-
portu osobistego. Ale i na to znalazl si¢ sposéb,
a wszystko dzigki niezwyklemu pierwiastko-
wi chemicznemu — glinowi. Jego istnienie jako
pierwszy zasugerowal w 1761 r. francuski chemik
Louis-Bernard Guyton de Morveau, a wkrét-
ce zaowocowalo to malg rewolucja w metalurgii,
zwigzang z wykorzystaniem aluminium powstajg-
cego w wyniku obrébki glinu. Aluminium okaza-
to si¢ lekkie i w przeciwieristwie do stali nie rdze-
wialo, lecz utlenialo si¢, zmniejszajac swoja masg.
Bylo jeszcze zbyt drogie w obrébee i produkeji,
ale juz wtedy zauwazono, ze wykonane z nie-
go kolo jest lepsze niz stalowe — przede wszyst-

kim lzejsze.
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W latach 30. XX w. doceniono fakt, ze aluminium
znacznie lepiej odprowadza cieplo z hamulcéw po-
jazdu — wtedy to wlasnie w samochodach wyscigo-
wych zaczgto stosowaé wykonane z tego materiatu
telgi. Wezesniej kierowcy popularnych samochodéw
jezdzili na felgach drewnianych, ktérych wymiana
byla prawdziwg lekcja pokory nawet dla doswiadczo-
nych uzytkownikéw aut. W przypadku uszkodzenia
kota nalezato odkreci¢ obrecz od kilku drewnianych
szprych, ktére Iaczyly ja z piasta, co bylo skompli-
kowane i wymagalo sporo sily. Z czasem proces
usprawniono, gtéwnie dzigki oponie, ktéra stano-
wi integralng cz¢$¢ kola od ponad 150 lat. Zlapanie
gumy przestalo oznaczaé powazne klopoty juz w la-
tach 30. XX w., kiedy na rynku rozpowszechnily si¢
opony niskoci$nieniowe (wynalazek z 1924 r.).

Pierwsze spalinowe ,pojazdy bez koni” nie
mialy ogumienia. Zastosowanie gumy (wynalazek

Charlesa Goodyera) w przemysle motoryzacyjnym

zawdzigczamy braciom
Michelin, ktérzy dla
innych braci — Peugeot,
na poczatku lat 90. XIX
w. stworzyli tzw. opony
balonowe. Byl to prze-
tomowy moment w mo-
toryzacji. Tymczasem
tzw. masywy gumowe
spotykane byly jeszcze przed
1910 r., ale wyposazano w nie
gléwnie ciezaréwki (opony i det-
ki nie wytrzymywaly duzego nacisku). Pierwsza
opona bezde¢tkowa zostala wprowadzona na ry-
nek w 1948 r., ale poczatkowo nie cieszyla si¢ po-
pularnoscia.

W latach 30. ubieglego stulecia kola najdroz-

szych modeli samochodéw - m.in. amerykan-

skie Duesenbergi, wloskie Lancie i brytyjskie

A Waza z Bronocic
(3370-3635r.p.n.e)
z dekoracja

przypominajaca woz

<« Perski
zolnierz na
rydwanie, relief
z Persepolis



A Charles Goodyear
prezentuje swoje
odkrycie

P Bentley Speed 6
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Bentleye — wyposazano w lekkie obrecze z drucia-
nymi szprychami o uko$nym splocie. Mocowane
na jedng wielka $rube do piasty dodawaty lekkosci
sylwetce pojazdu. Niestety, byly przy tym podat-
ne na uszkodzenia i zbyt delikatne, totez nie zawsze
sprawdzaly sie w roli tarczy obronnej kola. Rozwia-
zaniem okazalo si¢ aluminium oraz préby ze stopami
na bazie magnezu czy tworzyw sztucznych (co oka-

zalo si¢ nietrafionym pomystem).

Whynalazek két magnezowych, ktéry zawdzig-
czamy wiloskim producentom, cieszyl si¢ popular-
noscig juz w latach 60. XX w. Lekkie, cho¢ bar-
dzo delikatne obrgcze stosowano w wyczynowych
Alfach Romeo i Lanciach. Ostatnim wielkose-
ryjnym wyposazanym w nie modelem byta Lan-
cia Delta Integrale. Magnez obnizal mase niere-
sorowang samochodu, co bylo zaletg, ale niestety
czgsciej przegrywal walke z kraweznikami i nie-
réwnoéciami terenu. 30 lat po debiucie stynnej
Cromodory (najbardziej znane felgi magnezowe)
przebicie opony bezdg¢tkowej przestalo oznaczaé
przymusowy postéj. Pojawily si¢ tzw. run-flaty,
czyli opony z kolnierzem umozliwiajagcym jazde
z kapciem.

W ostatnich latach coraz wigkszym zaintereso-
waniem cieszg si¢ felgi z drogiego wiékna weglo-
wego. Nie da si¢ ukry¢, ze kosztuja niemalo, za to
sa bardzo trwale i dobrze znosza duze temperatury
powstajace w uktadzie hamulcowym.

W liczacych 50 stuleci dziejach kota nie zmie-
nilo sie tylko jedno: jego ksztalt. I jedno jest pew-
ne: w odniesieniu do wszystkiego, co jezdzi, jest to

ksztalt doskonaly!
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Rydwan -

D0OJjazd bogow

Historia pierwszego pojazdu poruszajgcego sie na kotach
jest dtuga i skomplikowana. Przyjmuje sie, ze byt nim
rydwan, znany juz z mitow - to wtasnie z tego srodka
transportu chetnie korzystali pradawni bogowie.

edlug Zrédel historycznych rydwa-

nu uzywano juz 20 wiekéw przed

naszg erg. Pierwotnie byl on prosta
platforma wyposazong w dyszel, dwa kola i lejce
pelniace funkcje kierownicy, a stuzyt do ujarzmia-
nia dzikich koni. Szybko jednak znaleziono dla
niego zastosowanie militarne — ciagnigty przez
jednego konia rydwan poruszal si¢ szybciej niz
najszybszy zolnierz, co dawalo przewage na polu
bitewnym. Z czasem do tego bojowego wozu za-
czeto dodawaé rozmaite $mierciono$ne akceso-
ria, np. ostrza zamontowane na obreczy kola lub
na jego srodku, ktére podczas szarzy dostownie
$cinaly z nég wroga armie. Na platformie znala-
zlo si¢ réwniez stanowisko dla tucznika. Metoda
walki z wykorzystaniem rydwanu miala jednak
powazne wady. Wystarczylo, ze wrég zaatakowal
i powalil na ziemi¢ konie, by zaloga machiny zna-
lazta si¢ w $miertelnym zagrozeniu, a w zasadzie
w sytuacji bez wyjscia. A jednak nie zrezygnowa-
no z tego wynalazku, lecz systematycznie go udo-
skonalano, m.in. powigkszono platforme i dodano
drugi dyszel (a pézniej dwa kolejne), urzadzono
dwa stanowiska bojowe (dla tucznika i miecz-

nika), a z przodu i po bokach zamontowano

pancerz chronigcy przed bronig nieprzyjaciela (tyt
pozostawal nieostoniety). Z czasem pojawily sie
takze zbroje dla koni.

Mimo napedu na dwa, a nawet cztery konie ry-
dwan poruszal si¢ dos¢ wolno, a przy tym byl bar-
dzo trudny do zatrzymania — techniki hamowania
opracowywano réwnolegle z jego rozwojem.

W czasach pokoju rydwany wykorzystywano
m.in. w wyscigach rozgrywanych podczas igrzysk
olimpijskich oraz w cyrkach, gdzie stuzyly gtéwnie
jako pojazdy do celéw reprezentacyjnych. Byly sym-
bolem prestizu, wladzy i luksusu. Zaréw-
no bigi, czyli wozy ciagnigte przez
dwa konie, jak i czterokonne
kwadrygi pozostawaly

poza zasiggiem

zwyklych

« Artefakt
przedstawiajacy
rydwan z doliny
Indusu (2000 r. p.n.e.)



» Terakota

z 360-340 1. pn.e.
przedstawiajaca
Dionizosa
prowadzacego swoj
rydwan ciggniety
przez gryfy

» Plaskorzezba
przedstawiajaca
Ramzesa Il na
rydwanie podczas
bitwy pod Kadesz
w1274 r.p.ne.
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$miertelnikéw. W starozytnym Egipcie byly zarezer-
wowane dla faraona i wyzszych urzednikéw. Grecy
uwazali je za pojazdy godne bogéw, totez w opowia-
danych przez nich mitach przestworza przemierzaly
rydwany Afrodyty, Posejdona, Hery czy Zeusa za-
przgzone w smoki, pantery, golebie albo pawie.

Na ziemi ostatnimi, ktérzy uzywali rydwanéw,
byli Zolnierze Cesarstwa Rzymskiego stacjonujacy
na terenie dzisiejszej Wielkiej Brytanii. Pojazdy te
nie sprawdzaly si¢ w chtodnym klimacie, nie byty
tez specjalnie wygodne — zaloga musiata jezdzi¢
W pozycji stojacej.

Rydwan odjechal z godnoscia z areny dziejéw,
zastgpiony doskonalszymi pojazdami. Odegrat jed-
nak wazng rol¢ w historii komunikacji. Jego mozli-
wosci mozna sobie wyobrazié, podziwiajac pokazy
powozenia, z tym ze wspélczesne bigi i kwadrygi

s3 wykonane z nowoczesnych i lekkich materiatéw.

W tym pojezdzie jest jednak co§ mistycznego — to
symbol, ktéry taczy histori¢ wielu cywilizacji. Pro-

sta, ale bardzo uzyteczna maszyna.
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Jada wozy kolorowe

Rydwan dobrze sie spisywat jako woz bojowy oraz starozytna
odmiana ,personal luxury sedan’, nie byt jednak przystosowany
do dalekich podrozy. Na szlakach handlowych znaczaca role
odgrywaty statki, ale nie wszedzie dato sie doptynac.

wiekéw przed nasza erg mieszkari-
cy Azji Mniejszej wyposazyli rydwan
w nadwozie skrzyniowe, co pozwolilo

w miare bezpiecznie przewozi¢ ladunki.

Przelomem w transporcie okazal si¢ wieloosiowy
pojazd konny — pierwsza taka konstrukcja pojawila
sic okolo X w. p.n.e. na terenach Skandynawii. Dwu-
osiowe wozy byly wigksze i stabilniejsze, ich wada
byla natomiast masa wlasna — problem rozwigzano
dzigki koniom. Pomys! Skandynawéw szybko roz-
przestrzenit sic w Europie i Azji.

W kolejnych stuleciach przybywalo drég,
po ktérych poruszaly si¢ wozy konne o nadwo-
ziu skrzyniowym (otwartym lub coraz czesciej
zamknietym). Z przodu nad mocowaniem dysz-
la znajdowala si¢ fawka dla woznicy i jego towa-
rzysza. Tyl ograniczata tylko linia desek lub kra-
wedz oporiczy, stosowanych zwlaszcza w krajach
o chlodnym klimacie.

Jednym z najpowazniejszych probleméw kon-
strukcyjnych wozéw konnych bylo zawieszenie,
a raczej jego brak. Sztywne osie nie sprawdzaly
si¢ na kamienistych drogach, ale na zawieszenie
trzeba bylo poczekaé¢ do III w. n.e., kiedy to po-
jawily sie elastyczne uprzeze. W IX w. w Europie
zaczgto uzywaé chomata (znane w Chinach juz
w I w. n.e.), w tym samym okresie zmodyfikowa-
no nadwozia wozu konnego. Zacz¢to wtedy sto-

sowa¢ nadwozia rozporowe, na ktére montowano

réznego rodzaju zabudowy. Dzigki temu mozna
bylo szybko naprawi¢ lub zupelnie zmieni¢ nad-
wozie. Podwozia rozporowe byly przeznaczone

gléwnie do pojazdéw, ktérymi podrézowaly ko-
V¥ Chomato na

ronowane glowy. Krélewskie $rodki transportu . ~ . .
Sredniowiecznej

mialy dach i to wlasciwie wszystko, jesli chodzi ilustracii




A Zloty powdz
monarchéw
brytyjskich, pojazd
resorowany

'V Karoca z XVIII w.
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o zabezpieczenie przed deszczem i wiatrem. Szy-
by w powozach konnych pojawily si¢ dopiero
w XVI w. Byly na ogét niewielkie, bo kosztowa-
ty krocie, a do tego czesto padaly tupem zlodzieja
lub zostawaly wybite przez ,miltujacy lud”. W tym
okresie dalo si¢ zauwazy¢ wyrazny podzial na kil-
ka grup odbiorcéw. Bogato zdobione karoce byly
kupowane przez rodziny szlacheckie, dwory kré-
lewskie czy pierwszych bankieréw. Wytwarzano
je na zamoéwienie, a ich odbidr czesto wigzal sie
z obietnicg remontu zakupionego egzemplarza lub

nabyciem kolejnego.

Zamozni mieszczanie kupowali przede
wszystkim wozy transportowe, ale gdy dorabiali
siec majatkéw, ich pojazdy czesto trafialy w rece
przedstawicieli ubozszych warstw spoleczen-
stwa. W tym okresie wéz konny na wsi byl jesz-
cze rzadkoscig.

Pomimo rozwarstwienia spolecznego wlascicie-
li wozéw laczylo jedno: podczas jazdy potwornie
trzgsto. Na wynalezienie resora piérowego trze-
ba bylo poczeka¢ do korica XVIII w. Poczatkowo
sktadat si¢ on z jednego lub dwéch pidr, czyli diu-
gich, wygietych kawatkéw metalu. Z czasem bylo
ich coraz wigcej, dzigki czemu wzrastala odpor-
no$¢ na uszkodzenie zawieszenia, a komfort jazdy
znacznie si¢ poprawial.

Na przetomie XVIII i XIX w. opracowano nad-
wozie typu faeton — lekkie, otwarte, mieszczace
cztery osoby — ktére wyeliminowalo z drég ciez-
kie karety.

Warto wspomnieé, ze kilka wiekéw temu
nie bylo Zzadnych regulacji dotyczacych upraw-
nief powozgcego, oznaczania pojazdéw oraz ich
o$wietlenia, istnialy natomiast zrzeszenia sku-
piajace kierowcéw. Na ziemiach polskich po-
wstawaly one juz w XVI w. Pierwszy zalozono
w 1556 r. w Pabianicach. W XVIII w. mozna bylo
skorzysta¢ z kilkudziesigciu towarzystw prze-
wozowych, a w 1784 r. warszawska spolecznosé
fiakréw powolata spétke. Od 1845 r. z fabryki
Piotra Steinkellera wyjezdzaly konne omnibusy,
a wkrétce po tym wlasciciel zalozyl przedsigbior-
Stwo przewozowe.

U progu XX w. polscy rzemieslnicy byli uwa-
zani za mistrzé6w w swoim fachu. Niestety, wraz
z poczatkiem ery motoryzacji ich biznesy zaczely
bankrutowaé — podobnie dzialo si¢ na catym $wie-
cie. Cze¢$¢ dawnych rzemieslnikéw przerzucila sig
na produkcje nadwozi samochodowych. Taki byt
poczatek stynnych manufaktur karoseryjnych, kté-
re wytwarzaly nadwozia dla najdrozszych samo-

chodéw swiata, ale to juz inna historia.
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Historia drog siega czasow starozytnych. Pierwsze w dzisiej-
szym rozumieniu tego pojecia, a wiec z jezdnig, poboczem
| chodnikiem, pojawity sie dopiero w IV w. p.n.e.

cze$niej szlaki pomiedzy starozytny-

mi miastami wyznaczano za pomocg

linii prostej — przecinaly lasy, gory,
obszary podmokle, czgsto prowadzily przez tere-
ny wrogich sobie plemion lub narodéw. Stan ten
zmienili dopiero Rzymianie — to im zawdzieczamy
drogi, ktére wyznaczano metodami planistycznymi
z uwzglednieniem uksztaltowania terenu i poloze-
nia starozytnych miast.

Pierwsza droga polaczyla miasta Lacjum

i Etrurie, a do jej najstarszych odcinkéw naleza-
ty Via Ostiensis (do Ostii), Via Laurentina (do

Laurentum) i Via Ardeatina (do Ardei). Za pierw-
sza droge zbudowang wedlug dzisiejszych stan-
dardéw jest uznawana Via Appia, ktéra taczyla
Rzym z Kapug. Jej budowa, ktérej inicjatorem byt
Caecus, cenzor Appiusza Klaudiusza, rozpocze-
to w 312 r. p.n.e. Zaprojektowano jg tak, jakby
budowat ja wspétczesny inzynier: podkiad (duze
kamienie wymieszane z zaprawg, ktérymi wypet-
niano wykop), warstwa nosna (mniejsze kamienie,
tzw. thuczeni) oraz warstwa uzytkowa (drobne ka-
mienie, czyli zwir, czesto wymieszane z popiotem

wulkanicznym).

V Via Ostiensis
w Ostii




V Via Appia
w Rzymie
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Rzymianie uporali si¢ nawet z najwigkszym
problemem budowniczych drég — grzaskim te-
renem, ukladajac pod kamieniami drewniane
pale, ktére stabilizowaly podioze. Rzymski cen-
zor nie wymyslil wszystkiego od podstaw, cho¢
czgsto to wlasnie jemu przypisuje si¢ pierwszeri-
stwo, rozwinal jedynie technologie opracowang
przez Etruskéw.

Niespelna sze$¢ wiekéw od rozpoczecia budo-
wy pierwszej rzymskiej drogi Imperium Rzymskie
moglo si¢ poszczyci¢ 372 drogami — gléwnymi
i lokalnymi — o Iacznej dlugosci okoto 78 300 km.

Natezenie ruchu na starozytnych autostradach,
czyli drogach giéwnych, systematycznie rosto, co
przektadalo si¢ na rozwdj ustug przydroznych.
Powstawaly miejsca, gdzie za odpowiednig oplatg
mozna bylo si¢ zatrzymac na odpoczynek i posilek.

Przy drogach wyrastaly warsztaty kowalskie oraz

punkty handlowe, w ktérych mozna byto kupi¢
dostownie wszystko. Pojawili si¢ réwniez poborcy,
ktérzy $ciagali oplate za przekroczenie granicy.
Najwybitniejszym dzielem rzymskiej inzynierii
drogowej byta Via Claudia Augusta rozpoczynajaca
si¢ w dolinie rzeki Pad i docierajaca do traktu bie-
gnacego wzdluz Dunaju. Nie bytoby w tym nic nad-
zwyczajnego, gdyby nie fakt, ze trakt przecinal trud-
ne tereny w niskich partiach Alp. Szerokos¢ drogi
na goérskim odcinku dochodzita do dwéch metréw.
Wraz ze stopniowym upadkiem Imperium wigk-
sz0$¢ drég zostala zaniedbana — nieremontowane
przez stulecia ulegly zniszczeniu lub po prostu po-
chionela je przyroda. W tym czasie na terenach 6w-
czesnej Europy powstawaly nowe szlaki handlowe,
a wraz z nimi nowe drogi. Te réwniez trzeba bylto

naprawia¢. Wysypywano je kamieniami, a szczeliny

mie¢dzy nimi wypelniano zapraws. Drogi wiodace
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w poblizu bagien wyktadano drewnianymi balami,

a wzdluz tych prowadzacych przez tereny lesne wy-
cinano zaro$la — nie ze wzgledu na ryzyko kolizji,
lecz z obawy przed grasujacymi bandami ztodziei,
ktérzy mogli si¢ w nich czai¢. Napady na wozy kup-
c6w byly wtedy norma.

Stan $redniowiecznych drég byt fatalny. O zna-
komitych rzymskich technologiach nikt juz nie
pamietal, zwlaszcza ze dwezesni specjalisci w dzie-
dzinie budownictwa skupiali si¢ na projektowaniu
i wznoszeniu zabudowy miejskie;.

Dopiero w pierwszych dekadach XIX w. zwré-
cono baczniejszag uwage na proces budowania
drég. Szkocki inzynier Thomas Telford wpadl
na pomysl, by podnosi¢ droge wzdluz jej osi, co
mialo zapewni¢ jej lepsze odwadnianie. Inny
Szkot, John Loudon McAdam, zaja! si¢ przede
wszystkim udoskonalaniem metod budowania,
czego efektem byl makadam — nawierzchnia na-
zwana tak od nazwiska inzyniera, skladajaca sie
z dwéch warstw tlucznia: dolnej o wigkszej ziar-

nistos$ci i gérnej o mniejszej ziarnistosci.

W polowie XIX w. sie¢ drég w Europie byla
dobrze rozwinieta, ale kazda z nich prowadzi-
ta przez miasto, totez powozy pokonujace dalekie
trasy powodowaly na ulicach zatory. Rozwigza-
niem byly obwodnice, jednak pomysl ten torpe-
dowaly cechy oberzystéw i pierwsze korporacje
$wiadczgce ustugi transportowe, zanim wiec przy-
stapiono do budowy, minelo kilka dekad. W tym
czasie konia zastgpil samochdéd.

Na przetomie XIX i XX w. wigkszos¢ drég
byta juz dostosowana do ruchu ,pojazdu bez ko-
nia”. W tym czasie na ziemiach polskich powstalo
kilka drég betonowych. Pierwsza nawierzchnie
betonowa polozono w 1888 r. na placu Blichera
(obecnie Solny) we Wroctawiu. W 1912 r. pierw-
szy odcinek betonowej drogi otwarto w Kra-
kowie. Wkrétce doceniono zalety tego rodzaju
nawierzchni: trwalo§¢ i mozliwo$é szybkiego
remontowania, cho¢ trzeba przyznaé, ze nie jez-
dzito po nich zbyt wiele pojazdéw. Technolo-
gie drég asfaltowych na terenie Polski zacze¢to

stosowa¢ dopiero w czasach I wojny swiatowej.

<4 Budowa drogi
Nowogrédek-
Nieswiez (na zdjeciu
widoczna maszyna
wyréwnujaca
nawierzchnie, 1928)



P Tor treningowy
AVUS (niem.

Automobil-Verkehrs-

und Ubungs-StraRe) -
najstarsza autostrada
w Europie

» Autostrada
miedzystanowa
w Los Angeles
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W 1919 r. utworzono Ministerstwo Robét Pu-
blicznych, a w jego ramach Wydzial Drég Ko-
towych. W grudniu 1920 r. uchwalono Ustawe
o budowie i utrzymaniu drég publicznych. Opra-
cowany w 1923 r. ambitny plan zaktadal budowe
az 60 tys. kilometréw drég w ciggu 20 lat.

W latach 20. XX w. Niemcy, Wlosi i Amery-
kanie rozpoczgli budowe sieci nowoczesnych au-
tostrad. W 1921 r. w Niemczech oddano do uzyt-
ku autostrad¢ AVUS, ktérej budowa trwala osiem
lat. W 1924 r. Wlosi otworzyli autostrade Iaczaca
Mediolan z Como i Varese, a rok pézniej w USA
zaczgto jezdzi¢ po Bronx River Parkway. W latach
30. XX w. po dojsciu Hitlera do wiadzy w ramach
planu czteroletniego przystapiono do realizacji
narodowego programu budowy drég, w tym auto-
strad, ktére podczas wojny mialy umozliwiaé szyb-
kie przemieszczanie si¢ pojazdéw opancerzonych.
Wspdlcezesnie najwickszg siecig autostrad o lacznej
dlugoséci prawie 140 tys. km mogg si¢ pochwa-
li¢ Chiny.

Dzisiejsze drogi — zaréwno te zwykle, jak
i szybkiego ruchu — sa wynikiem kilkudziesig-

ciu wiekéw ewolucji inzynierii budownictwa

i logistyki. Tak jak dwa tysigce lat temu powstaja
przy nich miejsca, gdzie mozna odpoczaé, zjes¢
co$ na miejscu lub kupi¢ na wynos, zrobi¢ zakupy
i serwisowaé pojazdy. Pomimo wielu usprawnien
wcigz narzekamy na ich stan, gdyz technologia
produkcji nadal nie nadaza za wzrostem nateze-
nia ruchu. Nawierzchnie¢ trzeba systematycznie
remontowa¢, ale najlepsza technologia nie uczyni

ich niezniszczalnymi.
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Samuraje | ruch drogowy

W poszukiwaniu pierwszych wzmianek historycznych
O przepisach ruchu nalezy sie cofnac do VIII w. p.n.e. Wedle
wspotczesne] wiedzy najstarszy zwigzany z tg dziedzing
dokument wydano w Asyrii, a dotyczyt on zakazu

parkowania w miescie Niniwa.

VIII w. p.n.e. drogi Asyrii byly pet-

ne drogowskazéw, na szlakach znaj-

dowaly si¢ straznice oraz studnie dla
spragnionych podréznikéw. W Niniwie gltéwna
arterig komunikacyjng byla tzw. droga defiladowa.
Niestety, konie za nic mialy sobie reprezentacyjny
charakter tego miejsca, zabroniono wigc parkowa-
nia, by utrzymac¢ ulice w czystosci. Prawdopodob-
nie to wlagnie tam wystawiono pierwsze mandaty
za zostawienie pojazdu w zakazanym punkcie.

W I w. p.n.e. Juliusz Cezar wydal zakaz par-
kowania rydwanéw w Pompejach przy gléwne;
drodze, on takze ograniczyl ruch kolowy za dnia —
od 6.00 do 16.00 (czego skutkiem ubocznym byt
ucigzliwy hatas w godzinach nocnych), a takze
wprowadzil w Rzymie ruch jednokierunkowy.

W czasach péznego $redniowiecza sie¢ drég
byta odpowiednio oznakowana. Na skrzyzowa-
niach umieszczano drogowskazy z nazwami miej-
scowosci, do ktérych wiedzie droga. Od razu po-
jawili si¢ pierwsi psotnicy, ktérzy przestawiali
drewniane tablice, wprowadzajac w blad pielgrzy-
moéw, bo to wlasnie giéwnie z mysla o nich instalo-
wano pierwsze znaki.

Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu na szlaki
komunikacyjne coraz czedciej wkradal si¢ chaos.
By¢ moze wlasnie wtedy po raz pierwszy padly

stowa: ,,po ktérej stronie jezdzisz, baranie?”, cho¢

stosowne przepisy dotyczace tej kwestii jeszcze
nie istniaty. W 1300 r. papiez Bonifacy VIII wydal
dokument, w ktérym nakazat pielgrzymom korzy-
sta¢ z lewej strony drogi. ,Lewa strona jest blizej
serca, a w sercu trzeba mie¢ Boga” — tak uzasad-
nial swéj wybér. W tym samym czasie jezdzcy oraz
powozacy powozami konnymi jezdzili, jak im si¢
zywnie podobato. W 1539 r. krél Francji Franci-
szek I Walezjusz ustanowil pierwsze przepisy ru-

chu drogowego. Znalazly si¢ w nim m.in. zapisy

o nadmiernej predkosci (oczywiscie stwierdzic ja

V Spring Street,
Los Angeles, 1885 .




Charles Rolls
za kierownica

Peugeota, z przodu
idzie pieszy z flaga
ostrzegawcza, okoto
1896 .
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mozna bylo jedynie na oko) oraz o zakazach wy-
przedzania i zawracania na ulicy. Wtedy tez wpro-
wadzono urzad Wielkiego Nadzorcy Drég Francii.
W 1607 r. we Francji wydano jeden z najdluze;j
niezmienianych przepiséw ruchu drogowego, zaka-
zujacy wypasu kréw na drodze — co ciekawe, obo-
wigzuje on do dzis.

W XVII w. japoriski cesarz ostatecznie zazegnal
konflikt samurajéw. W Japonii obowigzywal wte-
dy ruch prawostronny, a oni nosili miecze u lewego
boku. W efekcie, kiedy dochodzito do kolizji dwéch
samurajéw, wywigzywala si¢ walka. Nowe zasady za-
pobiegly z pewnoscig wielu konfliktom. W Wielkiej
Brytanii ruch lewostronny obowigzuje od 1773 r.

Najbardziej absurdalnym przepisem drogo-
wym byla brytyjska Ustawa o czerwonej fladze
(ang. Red Flag Act) z 1865 r., nakazujaca, by przed

jadagcym omnibusem parowym biegl czlowiek

TN 7 Tk L B L P B AR

wymachujacy czerwong flaga, a w nocy latarnig.
Nowelizacja z 1896 r. wprowadzila ten obowiazek
dla uzytkownikéw automobili. W tym samym roku
brytyjskie przepisy pozwalaly na jazd¢ z predko-
$cig do 14 mil/godz. (22,5 km/godz.). Dokument
z 1903 r. znany jako Motor Act podniést t¢ granice
do 20 mil/godz. (32 km/godz.).

Podczas gdy Brytyjczycy staczali batalie o bez-
pieczng predkosé, Francuzi walcezyli o... pienigdze
uzytkownikéw drég. Pierwsze przepisy dotyczace
pojazdéw silnikowych zatwierdzono tam w 1879 r.,
aw 1898 r. ustalono taryfe podatkows dla wiasci-
cieli pojazdéw. To wiasnie wtedy pojawilo si¢ poje-
cie konia podatkowego i stynny skrét CV w ozna-
czeniach francuskich samochodéw. Poczatkowo
warto§¢ CV okreslano wedlug pojemnosci silnika —
1 CV za kazde kolejne 190 cm?® pojemnosci. Jed-

nostka ta do dzis$ jest podstawa naliczania podatku,
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stosowang w wielu europejskich kra-
jach, ktére ustalajg wiasne zakresy
pojemnosci lub mocy.

Na przetomie XIX i XX w.
pojawil si¢ jeszcze jeden pro-
blem — brak dokumentu po-
twierdzajacego umiejetnosé
prowadzenia pojazdéw. Pierwsi
konstruktorzy, jak Nicolas-Jo-
seph Cugnot, Jézef Bozek czy
Carl Benz, nie mieli prawa jazdy,
a jego odpowiednikiem bylo po-
zwolenie na przejazd wehikulem wia-
snej konstrukeji. Pierwsze szkoly nauki
jazdy otworzono we Francji w 1899 r. — 10 lat
przed opracowaniem kodeksu drogowego.

W 1901 r. we Francji wprowadzono obowig-
zek rejestracji pojazdu oraz pierwsze znaki dro-
gowe dla uzytkownikéw automobili. Co ciekawe,
juz w tym czasie rowerzystow i pierwszych mo-
tocyklistéw zaliczano do gorszej kategorii uzyt-
kownikéw drég. W 1811 r. wladze Mediolanu
zakazaly jazdy bicyklem po zmroku. Kiedy docho-

dzilo do wypadku, niemal zawsze wing obarczano

yszalonych cyklistéw” i czgsto ska-
Zywano na grzywny oraz areszt.
W Stanach Zjednoczonych do-
piero w 1888 r. Sad Najwyzszy
uznal ich za pelnoprawnych
uzytkownikéw drogi, a przy-
czynila si¢ do tego... kolizja bi-
cykla z woznica.
Pierwszy znak na ziemiach
polskich ustawiono juz w 1151 r.
Wyznaczal on polowe drogi po-
mi¢dzy Kaliszem a Kruszwica. Byt
to znak informacyjny, na ostrzegawcze
czy nakazu nalezalo poczeka¢ jeszcze kil-
ka stuleci.

Pierwsze regulacje dotyczace ruchu drogowego
Polacy zawdzigczaja zaborcom. Mialy one zasieg
lokalny i wprowadzano je juz na poczatku XIX w.
W 1842 r. w Warszawie wydano przepis o pierw-
szeristwie pojazdéw uprzywilejowanych oraz zaka-
zano kierowania furmankg dzieciom do lat 13.

Pierwsze polskie prawo jazdy otrzymal Sta-
nistaw Grodzki — bylo to zezwolenie wydane
29 sierpnia 1896 r.

<« Stanistaw Grodzki

« Test semafora
drogowego
sterowanego recznie,
Paryz,1912r.
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Patent Garretta Nov. 20, 1923. 1478,02¢ zainstalowano w Warszawie na skrzyzowaniu
¥
Morgana z1923r. - A MonaAN . .. . . . .
gan marrc stou ulicy Marszatkowskiej z Alejami Jerozolimski-
mechaniczna Filed Feb. 27, 1022 2 Sheste-Sheet 1

sygnalizacja swietlna mi. Na komputerowy system kierowania ruchem

nalezalo poczekaé¢ do 1959 r. — dopiero wtedy

udalo si¢ zsynchronizowaé prace sygnalizatoréw

na okre$lonej trasie lub jej odcinku tak, by za-
pobiec zatorom drogowym. 30 lat pézniej obok
sygnalizatora pojawil si¢ licznik odmierzajacy se-
kundy do zmiany $wiatla, a do tego zestawu coraz

czedciej dolaczano zielong strzatke.

Dzis sterowaniem ruchem zajmuje si¢ kompu-
ter, cho¢ pod kontrolg cztowieka. W prawidlowym
funkcjonowaniu na drodze pomagaja przepisy ru-
chu drogowego, znaki poziome i pionowe, a osrod-

ki ksztalcenia kierowcéw od ponad wieku eduku-

ja nowych uzytkownikéw drég. Natezenie ruchu

F .- 2 na drogach oraz liczba jego uczestnikéw wcigz ro-
L HENTox sng i tego procesu nic nie zatrzyma.
Garrit G ?7&{7‘«»,
2 Vi 1 M nerilec,

IO ATy

Znaki drogowe zgodne z paryskim kodeksem
drogowym z 1909 r. ustawiano u nas jeszcze przed
I wojng $wiatows. Jego przepisy zaczely obowig-
zywaé w 1919 r., gdy rzad ratyfikowal jego posta-
nowienia i przyjal za wzér dla polskich przepiséw
prawa drogowego.

W Wielkiej Brytanii jeszcze do péznych lat
20. XX w. jezdzilo si¢ bez uprawniert. W tym czasie
pierwsze towarzystwa ubezpieczeniowe zaczely ofe-
rowac ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilne;.

U progu lat 30. XX stulecia waznym elemen-
tem drég staly sie ronda. Nie byly nowym rozwia-
zaniem, ale dzigki ich rozpowszechnieniu zmalata
liczba wypadkéw.

W regulowaniu ruchu pojazdéw istotne zmia-
ny zaszly po wprowadzeniu sygnalizacji $wietlnej
opatentowanej w 1923 r. przez Garretta Morga-

Pierwsza na, amerykanskiego przedsi¢biorce i wynalazcg.

sygnalizacja $wietlna

L estora Wire'a W Polsce opracowane przez niego rozwigzanie

21920 testowano juz w 1926 r., a pierwsze sygnalizatory




Od drewnianej ktody do mocy zakletej w parze | Para wodna, cesarz i pomysty Leonarda

Kiedy w starozytnym swiecie pojawita sie tzw.
bania Herona, nikomu nawet sie nie snito, jaka role

Para wodna, cesarz
| pomysty Leonarda =

odegrajg mechanizmy dziatajagce bez state] ingeren-

cji cztowieka.

ania skonstruowana przez greckiego mate-
B matyka i wynalazc¢ Herona z Aleksandrii,

dzi§ uwazana za pierwszy silnik parowy
w dziejach, skiadala si¢ z podgrzewanego kotia
oraz zamontowanej na osi turbiny w formie kuli
z dwiema dyszami. Jak dzialtala? Para doprowadza-
na z kotla, w ktérym podgrzewano wodg, dociera-
ta do kuli przez dysze prowadzone w tym samym
kierunku, ale majace przeciwne zwroty. Dzigki
temu wydostajaca si¢ z nich para wprawiala kule
w ruch obrotowy. Niestety wynalazek z 60 r. n.e.
mial powazne wady. Bania okazala si¢ za staba
do napedu jakiegokolwiek pojazdu, a ponadto nie
mozna bylo regulowa¢ predkosci obrotowej wpra-

wionej w ruch kuli. Urzadzenie pozostalo zabawka,

jednak w pézniejszych wiekach
zostalo wykorzystane jako prototyp sil-
nika parowego.

Pierwsze silniki parowe stuzyly do napedu
pomp odwadniajacych kopalnie. W powszechnym
uzyciu pojawily sie¢ w drugiej dekadzie XVIII w.
i stosowano je do poczatku XX w., kiedy to naped
parowy zastapil silnik Diesla.

Na przelomie $redniowiecza i renesansu ba-
dania nad napedem pojazdéw prowadzil Ro-
berto Valturio (1405-1475). Wsréd jego projek-
téw znalazly si¢ nawet... okret podwodny oraz
smok, w ktérego $rodku kryla si¢ armata, opra-
cowal takze konstrukcje todzi wprawianej w ruch

za pomocy korby. Samo rozwigzanie nie bylo

Rycina
przedstawiajaca banie
Herona

£6dz podwodna
zaprojektowana przez
Roberta Valturio



A Projekt czotgu
Leonarda da Vinci

» Model pojazdu
bojowego
zaprojektowanego
przez Roberta
Valturio
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nowoscig — innowacja inzyniera polegala na zasto-
sowaniu korbowodu przenoszacego na kolo wio-
slowe lodzi sile z pieciu korb jednoczesnie. Opra-
cowany przez niego system uwaza si¢ za pierwszy
naped ,pojazdu bez konia”. Sam naped jednak nie
czyni pojazdu, potrzebne jest jeszcze nadwozie.
Prébe zaprojektowania nadwozia podjal nie-
miecki cesarz Maksymilian. Projekt datowany
na okoto 1460 r. mial ksztalt wielkiego kola, a na-
ped stanowili ludzie poruszajacy si¢ wewnatrz ob-
reczy. Pasazerowie siedzieli wygodnie na siedze-
niach przymocowanych do $rodka kola. Pojazd
przypominal znane akcesorium dla chomika.
W tym samym okresie nieznany autor zbudo-

wal wéz skrzyniowy napedzany przez ludzi. Aby

pojazd si¢ poruszal, nalezalo kreci¢ drewnianymi
dragami. Wéz mial tylne kola skretne i byl zwy-
czajnie przekombinowany.

Jeden z pierwszych projektéw nadwozia po-
jazdu wyszedl spod reki Leonarda da Vinci.
W 1485 r. renesansowy mistrz o wszechstronnych
zainteresowaniach i talentach zaprojektowal m.in.
czolg w formie dysku o $rednicy 5 m, uzbrojony
w 10 armat miotajacych kamieniami. Podwo-
zie mialo cztery kola, dysk miescil osiem oséb,
a sam pojazd mégl si¢ porusza¢ w dowolnym kie-
runku. W czasie bitwy zaloge mégt chronié bla-
szany pancerz. Stabym punktem byla drewniana
podloga, ktéra nie wytrzymywala ciezaru calosci,
ale najwigkszym problemem byl naped — machi-
n¢ mialy ciggnaé konie. W rzeczywistosci kazde
koto miato wlasny naped realizowany za pomoca
przekladni korbowej. Wehikul Leonarda raczej
nie sprawdzilby si¢ w boju, cho¢ by¢ moze jego
grozny widok ostabilby ducha walki w szere-
gach przeciwnika.

W XVI w. powstawalo wiele podobnych pro-
jektéw, jednak zaden z nich nie znalazl zastoso-
wania wéréd zwyklych §miertelnikéw. Cze$¢ nie
wykroczyta nigdy poza faze szkicéw i rysunkéw
na papierze, inne istnialy tylko w umysle i marze-
niach konstruktoréw. A te, ktére doczekaly si¢ re-
alizacji, stuzyty wylacznie swoim twércom lub sta-

waly si¢ atrakcjg rozmaitych pokazéw.
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Stevin | Jjego zaglowka

U progu XVII w. wiele wskazywato na to, ze pojawito
sie rewolucyjne rozwigzanie w dziedzinie transportu
zbiorowego - udato sie zbudowac pojazd napedzany
sita wiatru, mieszczacy ponad 20 osob. Pomyst ten
zawdzieczamy Simonowi Stevinowi.

czasach renesansu po drogach po- Pod koniec XVI stulecia flamandzki inzynier
ruszaly si¢ pojazdy stuzace do prze- i matematyk Simon Stevin (1548-1620) pracowal
wozu najwyzej kilku oséb. Transport  nad $mialym projektem, ktéry mégt wyznaczyé
zbiorowy nie istnial. Jezeli zbudowano wéz dla kil-  przelom w komunikacji ladowej. Przedsiewziecie

kunastu pasazeréw, ten musial by¢ ciagniety przez ~ sponsorowal ksigze Maurycy Oraniski, hrabia Nas-

cztery lub wiecej koni. sau i wodz Niderlandéw.

<4 Zaglowéz
Stevina na rycinie
z1602r.
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A Zaglowdz Stevinana
ilustracji z 1649 r.
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Stevin byl ekspertem w dziedzinie hydrosta-
tyki, postanowil zatem wykorzysta¢ 16dz i wy-
posazy¢ ja w odpowiednio duze podwozie oraz
ogromne kola o $rednicy dwéch metréw — tyl-
ko takie mogly utrzyma¢ pojazd przemierzajacy
nadmorskie plaze podczas bocznych podmuchéw
wiatru. Calo§¢ wygladata imponujaco — dwa zagle
réznej wielkosci, dwa maszty i kota byly widoczne
z daleka.

Zaglowiec na kotach okazal sie uzytecznym
srodkiem transportu. Wystarczyl podmuch wiatru,
aby nada¢ mu predkos$é, byt tez w pelni sterowalny.
Ciekawostka konstrukcyjng bylo to, ze skrecal
za pomocg tylnej osi. Stevin w towarzystwie swoje-
go patrona testowal go na plazy w poblizu Scheve-
ningen (dzi$ dzielnica Hagi). Po tym, jak pierwsza

préba przeprowadzona w 1600 r. zakonczyla si¢

przewréceniem na bok, projektant poprawil kon-
strukcje, montujac balast. Pojazd stal sie stabilny
i mégl rozpedzi¢ si¢ do imponujacej jak na owe
czasy predkosci 15 mil/godz. (ok. 24 km/godz.).
Z czasem zaglowdz zaczal regularnie kursowaé po-
mie¢dzy Scheveningen a Petten, pokonujac dystans
68 km nawet w dwie godziny. Oczywiscie predkosé
zalezala od sily wiatru.

Za sterem naziemnego zaglowca czgsto zasiadal
sam ksigz¢ wraz z najstynniejszym niderlandzkim
jericem tamtych czaséw, admiratem Mendoza.

Wynalazek Stevina, daleki przodek autobusu,
z pewnoscia przyczynil si¢ do rozwoju transpor-
tu zbiorowego, niestety, mial powazng wade — gdy
ucicht wiatr, stawal si¢ bezuzyteczny. Widywano go
na trasie przez kilka lat, ale jego dalsze losy nie s

doktadnie znane.
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Cugnot | jego ciggnik do

armat

Mozna sie spierac o to, ile kot powinien miec pojazd, by
uznac go za samochod. Niektorzy twierdzg, ze minimum
cztery. Ale brytyjski Reliant Robin ma trzy kota | rejestruje
sie go jako samochod. W zwiazku z tym wynalazek Nicola-
sa-Josepha Cugnota w wiekszosci literatury pojawia sie jako

ten pierwszy.

ierwszy uzyteczny pojazd napedzany parg
Puwaia sie¢ jednoczesnie za pierwszy sa-

mochéd w dziejach ludzkosci. Ten donio-
sty wynalazek przypisuje si¢ francuskiemu kon-
struktorowi Nicolasowi-Josephowi Cugnotowi
(1725-1804), ktéry pierwsze préby praktycznego
zastosowania pary do napedu pojazdu mechanicz-

nego podjal w 1765 r. Mial wéwczas 40 lat i pra-

cowal dla armii francuskiej, co mialo przesadzi¢

o sposobie uzytkowania konstruowanego wyna-
lazku — zamierzano go wykorzystywa¢ do holowa-
nia cigzkich armat, dzigki ktérym wojska francu-
skie mogtyby zdobywaé¢ w walce nowe tereny dla
swojego imperium. Mial przyspiesza¢ dzialania
wojenne i czyni¢ je skuteczniejszymi. Jak si¢ p6z-
niej okazalo, raczej je utrudnial, zwlaszcza ze wy-
magal skomplikowanej obstugi. Przeszed! jednak

do historii jako jeden z pierwszych pojazdéw,

<4 Ciagnik artyleryijski

Cugnota




A Replika ciggnika
parowego Cugnota
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w ktérym pare ujarzmiono w obiegu zamknie-
tym. Co najwazniejsze — dzialal, cho¢ nie byt de-
monem ani predkosci, ani zwrotnosci, tak istotnej
na polu walki. Po czterech latach intensywnych
testéw 1 kilku eksplozjach kotta prototyp byl go-
towy. Zgodnie z zalozeniami konstruktora fardier
a vapeur (czyli pojazd parowy), zwany krétko far-
dierem, mial ciaggna¢ armate z predkoscig nawet do
8 km/godz., a wigc niemal dwukrotnie szybciej niz
poruszali si¢ zolnierze. Jego waga miala wynosi¢
okoto 2,5 tony, a uciag okolo 1,5 tony, co wéwczas
bylo wartoscia znaczna.

Fardier wymagal dlugiego rozruchu. Nalezato
uzupelni¢ zapas wody w kotle, rozpali¢ pod nim
ogien i cierpliwie czekaé. Gdy para osiggneta od-
powiednie ci$nienie, odkrecenie zaworu wyzwala-
to w maszynie parowej moc, ktéra jednak nie byla
zbyt duza. Nie pozwalala np. na sprawne poko-
nywanie wzniesienl terenu — ciggnik wéwczas po-

trzebowal pomocy ludzi lub konnego zaprzegu.

Whkrétce znaleziono przyczyne niezadowalajacych

osiaggéw — okazalo si¢, ze wbrew temu, co wcze-
$niej sadzono, nie odpowiadal za to slaby naped.
Giéwng wadg i przyczyng kiopotéw trakeyjnych
Fardiera byt fatalny rozkiad masy. Umieszczony
z przodu kociol byl cig¢zki, zas tyl pojazdu — nie-
zwykle lekki. Naped na przednie koto réwniez nie
pomagal. Hamulce? Nie byto ich wcale — pred-
ko$¢ jazdy regulowano poprzez zmniejszenie lub
zwigkszenie ci$nienia pary. Wystajacy z przodu
bojler stwarzal ryzyko wybuchu przy kontakcie
z pionowg przeszkoda. Z tego powodu armia nie-
chetnie podchodzita do wynalazku Cugnota. Ten
jednak, korzystajac z rzagdowych grantéw, dosko-
nalil parowe monstrum. Aby unikna¢ kolejnej wi-
dowiskowej eksplozji, zbudowal nowy, nieco lzej-
szy kociol, dzieki czemu przednie kolo bylo mniej
obcigzone, a rozktad mas pozwalal na sprawniejsze
pokonywanie terenu. Zmniejszono cis$nienie pary,

co mialo wplynaé na poprawe bezpieczeristwa,
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niestety, jeszcze bardziej spowalniato pojazd. Far-
dier z ogromnym trudem ciagnal wazgcg tong
armate. Jego zaleta bylo natomiast to, Ze pomi-
mo trudnos$ci z uruchomieniem i prowadzeniem
wyreczal nawet kilkunastu Zolnierzy. Jego kariera
w wojsku nie trwala jednak zbyt diugo.

W 1771 r. rozpegdzony Fardier mknat po placu
arsenalu, po czym wbil si¢ w mur. Ot, po prostu.
Woszystkiemu winien byl prymitywny, wymagaja-
cy uzycia olbrzymiej sity ukiad kierowniczy oraz,
jak péiniej stwierdzono, nadmierna predkosé.
Z rozszczelnionego bojlera wydobywaly si¢ kieby
pary, a drewniana rama zaczgla si¢ tli¢. Na szcze-
$cie kierowca nie ucierpial. Po tym wypadku
konstruktor wprowadzil szereg modyfikacji, to

jednak nie przekonalo wojska i pojazd wycofa-

no z uzycia.

Fardier pochional wszystkie pienigdze Cugno-
ta. Ludwik XV przyznal mu roczng pensje wyno-
szacg 600 luwréw — to wystarczalo na codzienne
potrzeby i dalsze prace nad wynalazkami. Prawo
do wynagrodzenia odebrano mu jednak w 1789 r.
na mocy dekretéw wydanych podczas rewolucji
francuskiej. Ostatnie lata zycia konstruktor spedzit
w Brukseli, gdzie kontynuowal prace badawcze.
Po objeciu wiadzy przez Napoleona wrécit do oj-
czyzny i jeszcze raz sprobowal zainteresowac¢ armie
swoim wynalazkiem — bez powodzenia.

W 1800 r. Fardier trafil do zbioréw paryskiego
Muzeum Sztuki i Nauki, gdzie mozna go podzi-
wia¢ do dzi$. Pomimo uplywu ponad 200 lat jest
w doskonalym stanie technicznym i gdyby tylko
uruchomi¢ maszyne parows, pewnie méglby po-

ciagnad niejedng armate.

«Ilustracja
przedstawiajaca
wypadek z udziatem
ciagnika Cugnota
w1771r.



Jozef Bozek przed
1836r.
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Jozef | jego rodzinny
parowoz drogowy

Po nieudanym eksperymencie z parowym ciggnikiem
artyleryjskim projektu Cugnota armia przestata sie
interesowac nowinkami technicznymi. Rynek cywilny byt
znacznie przychylniejszy pojazdom niewymagajacym
zaprzegania zwierzat pociggowych.

pierwszych latach XIX w. pojawily si¢
pierwsze powozy parowe, testowane
ku uciesze gapiéw na ulicach miast.
Byty bardzo cigzkie i stwarzaly niebezpieczeristwo
dla innych uczestnikéw ruchu drogowego, totez

konstruktorzy lamali sobie glowy nad wehikuta-

mi o mniejszych rozmiarach i stosunkowo prostej

technice. Taki tez byl pierwszy osobowy powdz
parowy na naszym kontynencie, a jego twoércg byt
Jozef Bozek (1782-1835) pochodzacy z terenéw
Slgska Cieszynskiego. Do dzi$ trwaja spory, czy
nalezy go uzna¢ za polskiego czy czeskiego kon-
struktora. Bo kto nie chcialby si¢ przyznawaé do
zdolnego wynalazcy, ktérego najdonioslejszym
osiagni¢ciem okazal sie¢ trzyosobowy pojazd na-
pedzany parg? Czy jego dzielo mozna uzna¢
za pierwszy polski samochéd? W 1805 r. Bozek
przeni6st si¢ do Pragi i tam tez powstala wigkszos¢
jego wynalazkéw: mechanizm stuzacy do automa-
tyzacji warsztatu tkackiego, maszyna do czyszcze-
nia luster oraz protezy dla weteranéw wojennych,
ktére pozwalaly na jazde¢ konng czy utrzymanie
piéra w sztucznej dloni. Dekade pézniej, 17 sierp-
nia 1815 r., zaledwie kilka miesiecy po prezentacji
wynalazku George'a Stephensona, Bozek wyjechat
na ulice Pragi swym pojazdem, wywolujac sensacje
wiréd gapiow.

Jego wehikut byt efektem praktyk u znanego
profesora Franciszka Gerstnera, jednego z pionie-
16w kolei zelaznej i konstruktora wielu maszyn pa-
rowych. Poniewaz pojazd mial by¢ przeznaczony

dla potrzeb rodziny, zastosowano lepsze materialy
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wykonczeniowe i zadbano o wygode uzytkowni-
kéw. Przedzial pasazerski mial ksztalt litery , T,
kierowca zajmowal miejsce z przodu (co troche
dziwi, siedzenie nie miato oparcia), a dwoje pasa-
zeréw z tylu.

Za amortyzacj¢ pierwszego samochodu oso-
bowego odpowiadaly resory typu C (wtedy jesz-
cze nie znano resoréw piérowych), za skuteczne
hamowanie — proste hamulce klockowe przejete
z powozu konnego. Pot¢znych rozmiaréw rura wy-
dechowa umieszczona tuz za tylng kanapa odpro-
wadzala spaliny prosto do géry. Uktad kierowniczy
byl typowy dla powozéw z tamtych czaséw, stad
do zmiany kierunku wystarczyla zwykla dzwignia.

Najwazniejszym elementem byl oczywiscie na-
ped — dwucylindrowy silnik parowy o przemyslane;
konstrukeji. Zaréwno palenisko, jak i kociol znaj-
dowaly si¢ w przedniej czgsci i byly nieco wysu-

nigte przed przednia o$. Taki uktad gwarantowat

rozsadne rozlozenie masy, co z pewnoscig ko-
rzystnie wplywalo na prowadzenie. Nowoczesne
rozwigzania konstrukcyjne pozwalaly na szybki
rozruch w kazdych warunkach. Problemem byta
jednak niewielka pojemno$¢ kotla, ktéry zapewnial
najwyzej kilkanascie minut ciaglej jazdy z predko-
§cig odpowiadajaca spacerujagcemu czltowiekowi.
Cho¢ naped okazat si¢ zbyt staby, mial niezaprze-
czalng zalete: dzialal!

Prazanie mogli podziwia¢ ten cud techniki
w popularnym parku Stromovka. Pomimo waskich
kot zawieszenie zapewnialo komfort jazdy — wielu
gapiéw zapraszanych na krétka przejazdzke ,pie-
kielnym pojazdem” moglo si¢ o tym przekona¢
osobiscie. Wiadze kilkukrotnie zakazywaly Boz-
kowi uzywania jego wynalazku na ulicach Pra-
gi, ten jednak konsekwentnie ignorowal kolejne
upomnienia. Ostatecznie parowe autko zniknelo

z pejzazu miasta w 1817 r., a jego twérca skupil sie

Osobowy powo6z
parowy Jozefa Bozka
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P Replika powozu
parowego Jézefa
Bozka

na konstrukcjach stuzacych rozwojowi kolei Zela-
znej. Dlaczego jego samochéd odjechal w zapo-
mnienie? C6z, zabraklo sponsora, ktéry wylozyl-
by pienigdze na rozwéj wynalazku i wdrozenie go
w zycie. W 1817 r. Bozek przeszczepil swéj mo-
del maszyny parowej do niewielkiej todzi. Parowa
motoréwka, a jakze, dzialala, cho¢ nie rozwijata
oszalamiajgcych predkosci. Ona réwniez, cho¢ po-
dziwiana przez zwyklych $§miertelnikéw, nie znala-
zla uznania wsréd potencjalnych sponsoréw. Ma-
szyna parowa znalazla zastosowanie w transporcie
srédlagdowym dopiero w polowie XIX w. A mogta
niemal 30 lat wezesniej, gdyby odpowiednie osoby
zainteresowaly sie pomystami i osiggni¢ciami uta-
lentowanego konstruktora. ..

Bozek zmart 21 pazdziernika 1835 r. W ostat-

nich latach przed $miercig zyl skromnie i stronit

od ludzi, oddajac si¢ pracy nad wynalazkami.
Zmarl w wyniku powikiani zwigzanych z zapale-
niem pluc, ktérego lekarze nie rozpoznali na czas
(podejrzewali, ze cierpi na dolegliwosci zotadko-
we). Swiat zapomnial o pionierze, ktérego 20 lat
wezesniej podziwialy tysigce ludzi. Dopiero 100 lat
pézniej zyskal nalezng mu stawe.

Wielu czeskich uczonych uwaza Bozka za ojca
czeskiej mysli technicznej. Nakrgcono o nim
dwa filmy — fabularny i dokumentalny. W Polsce
uwiecznili go w swych utworach Zofia Kossak-
-Szczucka i Gustaw Morcinek. Polacy dopiero
odkrywaja t¢ niezwykla postaé, ktérej nalezy sie
pamie¢ i zaszczytne miejsce na kartach historii,
nie tylko motoryzacji. To on pierwszy dal nam
namiastke samochodu osobowego, przy ktérej po-

myst Cugnota byt zwyktym ciggnikiem.
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Stephenson &
Syn iich ,Rakieta’

George Stephenson (1781-1848) uwazany jest za pioniera

kolejnictwa, choc wynalezienie lokomotywy czesto przypi-
suje sie brytyjskiemu inzynierowi Richardowi Trevithickowi.
Jego konstrukcja jest starsza od wynalazku Stephensona
o0 okoto 25 lat, ale to Georgowi zawdzieczamy ksztatt kolei

zelaznej na catym swiecie.

oczatki jej dziejéw tkwia w mrokach kopal-
Pni. To wlasnie tam 21-letni George rozpo-

czal prace przy obsludze silnika parowego,
przydatnego gléwnie przy osuszaniu szybéw. Jed-
nak to nie silnik przykul uwage mlodzierica, lecz
sposéb, w jaki transportowano na powierzchnig
wegiel. Wykorzystywane do tego konie nie mialy
tatwej pracy. Ciagnely cigzkie wézki z urobkiem
po wytyczonych w kopalni torach zbudowanych
z drewnianych pali, ktére szybko si¢ niszczyly.

Stevenson, obstugujac maszyny parowe, zglebiat
tajniki ich budowy, a wkrétce rozpoczal prace nad
lokomotywa. Dwa lata pézniej, 14 czerwca 1814 r.,
w kopalni w Wylam, w ktérej pracowal, ruszyta
pierwsza kolejka transportujaca wegiel, ciaggnieta
przez parowéz. Tym samym konia fizycznego za-
stapil koni parowy.

Parowéz Stevensona rozwijal predkos¢ zale-
dwie 6 km/godz., ale bez trudu ciaggnat 30-tono-
wy ladunek. Byl nieduzy, ale o mocnej konstrukeji
z solidnymi kolami obreczowymi pozwalajacymi
na bezpieczng jazde po torze. Do 1820 r. udalo
sie zmontowa¢ kilkanascie takich maszyn. Wy-

nalazek wzbudzil zainteresowanie i Stephensona

zatrudniono przy budowie pierwszej kolei — byt
odpowiedzialny za tory dla wézkéw, ktére mialy
by¢ ciagniete przez konie. Konstruktor zdotal na-
méwié inwestoréw na wdrozenie swego wynalaz-
ku — lokomotywy. Tak oto 27 wrzesnia 1825 r. za-
czela sie historia kolejnictwa.

Pierwszy odcinek toréw liczyt 16 km, a paro-
wdz pokonywal go w dwie godziny. Mogloby sie
wydawad, ze poruszal si¢ w zélwim tempie, choé

chwilami przekraczal predkos¢ 39 km/godz. Trze-

ba jednak wzig¢ pod uwage czynniki, takie jak

V Lokomotywa

konstrukcji George'a
Stephensona z 1825r.




» ¥ Lokomotywa
,Rocket” konstrukcji
George'a i Roberta

Stephensonéw

Od drewnianej ktody do mocy zakletej w parze | Stephenson & Syn iich ,Rakieta”

uksztaltowanie terenu oraz masa wagonéw i la-
dunku. Pierwszy sktad kolejowy wiézt 80 ton we-
gla oraz kilku waznych pasazeréw w specjalnie do-
czepionym wagonie osobowym. Stephenson nadal
swej lokomotywie imie ,Active”, ale wkrétce zmie-
nit je na ,Locomotion”.

W 1829 r. George Stephenson wygral konkurs
dla budowniczych kolei Liverpool-Manchester.
Po raz pierwszy zaprezentowano wéwczas loko-
motywe o nazwie ,Rocket” — dzielo, nad ktérym
pracowal wraz z synem Robertem, przyszlym
dziedzicem wielkiej fabryki parowozéw. ,Ra-
kieta” wazyla 4,3 tony i mogla si¢ rozpgdzaé¢ do
30 mil/godz. (48 km/godz.). Najszybciej pokonata
tras¢ liczacg 90 km, wyznaczong na potrzeby kon-
kursu. Inne startujace w nim parowozy po prostu
si¢ popsuly i nie dotarty do mety.

»,Rakieta” byla podziwiana przez tlumy ga-
piéw, ktérych trzeba bylo nieustannie przeganiaé
z toréw. Niestety, 15 wrzesnia 1830 r. lokomoty-
wa pozbawila zycia ministra Williama Huskis-
sona. Przyczyng $miertelnego potracenia byla nie

predko$¢ maszyny, ale nieuwaga przedsta-
wiciela parlamentu z Liverpo-
olu. Pomimo tego wydarzenia
Stephenson zyskal uznanie Bry-
tyjczykéw i otrzymal propozycje objecia posady
gléwnego inzyniera brytyjskich kolei.

Jego podwiadnym w 1833 r. zostal syn, ktéry

nadzorowal budowe linii z Londynu do Birming-
ham. W tym czasie Stephensonowie znalezli wielu
nasladowcéw. By nie da¢ si¢ przescignaé wyrasta-
jacej u ich boku konkurencji, George skonstruowal
lokomotywe z dwucylindrowa maszyng parows,
a w 1846 r. wzbogacit ja o kolejny cylinder. To byt
jego ostatni wynalazek. Zmarl dwa lata pézniej,
pozostawiajac po sobie pomnik w postaci setek ki-
lometréw toréw kolejowych.

Robert nie kontynuowal dziela ojca. Od
1847 r. coraz bardziej angazowal si¢ w polityke —
byt cztonkiem Partii Konserwatywnej i zasiadal
w brytyjskim parlamencie. W latach 1855-1857
pelnil funkcje¢ prezydenta Instytutu In-
zynieréw Ladowych zajmujacego sie
gléwnie pracami badawczymi nad
rozwojem transportu kolowego.

Przezyt ojca o 11 lat. Zmart
w 1859 r. W tym czasie ko-
lej byla najlepiej rozwinigtym
srodkiem transportu. Budowa-
Nno COraz mocniejsze parowozy,
a predkosci maksymalne skta-

déw przekraczaly 50 mil/godz.
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Dylizans parowy -
noczatek drogowego
transportu zbiorowego

Mniej wiecej) wtedy, kiedy Stephenson prezentowat swiatu
,Rakiete’, wydarzyto sie cos, co zmienito historie transportu
zbiorowego. Na droge wyjechat wieloosobowy pojazd
parowy, ktorego tworca byt Goldsworthy Gurney.

ionier ladowego transportu zbiorowego,

Stevin, wykorzystywal sile wiatru, Bozek —

sife pary. Niestety ich pojazdy mialy wady —
pierwszy byl uzalezniony od kapryséw aury (naj-
lepiej spisywal si¢ podczas sztormowej pogody),
w drugim miescily si¢ tylko trzy osoby. W 1829 r.
brytyjski chirurg i wynalazca Goldsworthy Gurney
(1793-1875) zademonstrowal pojazd przeznaczo-
ny do transportu wielu oséb i niepotrzebujacy to-
réw. Do napedu uzyto maszyny parowe;.

Pomyst Gurneya, ktéry narodzil si¢ w 1825 r.,
byl genialny w swej prostocie — wystarczylo polg-
czy¢ odpowiednio duzg maszyng¢ parows z dylizan-
sem. W rzeczywistosci okazalo sig, ze realizacja tej
koncepcji (prace trwaly cztery lata) nie jest weale
tatwa, bo zwykle podwozie powozu nie wytrzy-
maloby masy maszyny parowej i kotla. Zaprojek-
towano je zatem od zera. Solidna rama wymusita
znaczng wysoko$¢ pojazdu, na niej osadzono tawe
dla kierowcy, za ktérg znajdowala sie¢ zamknie-
ta cze¢$¢ nadwozia wzorowana na karocy. Cieka-
wostka byly siedzenia pasazerskie zamontowane

nad kottem.

Z patentéw Gurneya z lat 1825-1827 moz-
na wyczytaé, ze maszyna parowa wraz z kotlem
byla umieszczona z tylu, a z przodu zamontowa-
no dodatkows o$ skretng. Pojazd mial szesé¢ kol
Na kazdej osi mialy one inng wysoko$¢, przy czym
skretne byly najmniejsze, a tylne najwicksze. Tyt
wieficzyl gruby komin zainstalowany tuz za law-
ka dla pasazeréw, pod ktéra buzowalo prawdziwe
piekto. Mimo tak niebezpiecznego rozwigzania nie
brakowalo §miatkéw chetnych na wycieczki tym
osobliwym pojazdem. Niestety, juz na pierwszych Goldsworth Gurney

kilometrach ujawnily si¢ wady konstrukcji.

Pojazd mial wysoko umieszczony srodek
ciezkosci, rozpedzal si¢ do 20 mil/godz.
(32 km/godz.) i nie prowadzilo si¢ go
w spos6b przewidywalny. Ryzyko wy-
padku bylo duze. Wedlug zeznan oséb
spokrewnionych z wynalazcg kilkukrot-
nie doszto do rozszczelnienia uktadu i go-
raca para poparzyla pasazeréw. Oba- :
wy, ze kociol moze eksplodowad, r"_'“ﬁ
nie byly bezpodstawne, ale Gurney

nie zarzucil swego projektu, a kiedy
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uznal, Ze odpowiednio go udoskonalit, uruchomit

pierwsze przedsi¢biorstwo transportu pasazer-
skiego z parowymi dylizansami.

Przejazdzka tym pojazdem byla kosztowna.
Spétka panéw Goldsworthy’ego Gurneya i Char-
lesa Dance’a zazyczyla sobie dwa funty za kurs
(w tym czasie przejazd bryczka konng kosztowal
zaledwie dwa szylingi). Byla to cena za niesamowi-
te doznania w tumanach kurzu, deszczu, chmurach
spalin i pary. Do tego dochodzilo jeszcze widmo

rychlej katastrofy. Wedlug kilku Zrédet do jedne;
z nich doszlo w Glasgow, kiedy podczas préby

uruchomienia pojazdu wybuchl kociol. W wyni-
ku eksplozji ucierpialy dwie osoby pracujace przy
obstudze kotta. Aby oszczedzié pasazerom ner-
woéw, Gurney przerobil pojazd na przegubowy:
w jednej czesci znalazta si¢ maszyna parowa, dru-
ga byla przeznaczona dla kierujacego wehikutem
oraz pasazeréw. Przegubowiec byl mniejszy od
poprzedniej konstrukgji i bezpieczniejszy — w razie
niekontrolowanego wzrostu ci$nienia mozna bylo
szybko uciec — wezesniej pasazerowie musieli wy-
skakiwa¢ w poplochu lub schodzi¢ kolejno po kil-
ku stopniach.



