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 Gawalewicz, jak sam twierdził, dotąd nie 
korzystał. W początkowej części utworu 
pisarz wyjaśniał, że początkowo celem podró-
ży miał być zalecony przez lekarza Karlsbad, 
w ówczesnym czasie jedna z najpopularniej-
szych miejscowości uzdrowiskowych.16 Miał 
tam pojechać pociągiem prosto z Warszawy. 
Podsunięty przez przyjaciela pomysł, aby 
pojechać do Karlsbadu przez Paryż, w pierw-
szym momencie uznał za niedorzeczny. 
Natychmiast zmienił zdanie, gdy przyjaciel, 
rozwijając propozycję, wyjaśnił, że po przy-
jeździe pociągiem do Paryża przesiądą się do 
samochodu i w ten sposób, ułożoną wcześniej 
trasą przez Francję i Niemcy, dojadą do celu: 
 

Pojedziesz tedy do Paryża, gdzie się spotkamy. 
W umówionym dniu i o oznaczonej godzinie 
znajdziesz mnie w automobilu, do którego wsko-
czysz jak najprędzej, aby czasu nie tracić, bo wiesz, 
że tego nie lubię, wdziejesz płócienny chałat od 
kurzu, czapkę jedwabną z okularami ochronnymi, 
naciągniesz rękawice niciane i ruszymy prostą 
drogą do Karlsbadu, według z góry ułożonej mar-

szruty.17 
 

W okresie powstawania Z wrażeń felieto-

nisty samochody w krajach zachodnioeuro-
pejskich nie były już nieznaną nowością. 
Stosunkowo często pojawiały się na drogach, 
jakkolwiek należy pamiętać, że motoryzacja w 
pierwszym rzędzie docierała do miast; w 
wielu miejscowościach wiejskich automobile 
nadal budziły sensację. Pomimo dość wyso-
kiej ceny samochody zdobywały rosnącą 
popularność, przede wszystkim ze względu na 
swoje walory praktyczne, potwierdzane w 
codziennym życiu oraz w pracy. Dostrzeżono 
także potencjał sportowy samochodów. Już w 
1887 roku odbył się pierwszy wyścig samo-
chodowy.18 Chociaż początkowo wyścigi i 
rajdy nie miały wielu uczestników, to na 
początku XX wieku stały się popularnym, 
choć niebezpiecznym sportem19, przyciągają-
cym znaczne rzesze widzów. Dla wielu pasa-
żerów i kierowców jazda samochodem była 
też nową formą rozrywki, przyjemnym spo-
sobem spędzania wolnego czasu.20 Gawale-
wicz zaznaczał, że pomimo dosyć krótkiej 
historii motoryzacji, automobilizm już stał się 
zjawiskiem społecznym, zmieniającym styl i 
tempo życia korzystających z niego ludzi. 
Chociaż, jak pisał, samochody niosły pewne 
zagrożenia dla zdrowia, uważał, że podróżo-
wanie nimi potrafi uzależnić każdego, kto 
chociaż raz z nich korzystał, nawet jeśli po-
dróżował tylko w roli pasażera: 
 

Automobilizm należy dzisiaj w Europie do 
najmodniejszych sportów, staje się nową chorobą, 
zawraca głowę ludziom, którzy szukają silnych 
wrażeń, choćby kosztem własnego karku, jest 
stanowczo przyczynkiem do newrozy naszego 
wieku, wyradza się w istną automobilomanię, – 
wszystko to prawda, a jednak kiedy go się raz 
zakosztowało, można w nim tak zasmakować, jak... 

w całowaniu.21 
 

Przedstawiając popularność samochodów 

w krajach zachodnioeuropejskich, Gawale-
wicz zauważał, że na ziemiach polskich au-
tomobilizm rozwijał się zdecydowanie wol-
niej. Pisarz podkreślał dystans istniejący 
pomiędzy poziomem motoryzacji na Zacho-
dzie, a jej zdecydowanie wolniejszym rozwo-
jem w Królestwie Polskim. W jego ocenie nie 
było to zjawisko wyjątkowe. Podkreślał, że 
Polacy zazwyczaj pozostają zapóźnieni w 
stosunku do Europy, jeżeli chodzi o przyj-
mowanie nowych rozwiązań technicznych 
czy zmianę stylu życia. Według jego słów 
dystans był na tyle duży, że to, co za granicą 
przestawało już być nowością, a nawet, jak 
właśnie samochody, stopniowo wchodziło do 
codziennego użytku, na ziemiach polskich 
nadal wywoływało sensację: 
 

U nas automobilizm jeszcze się tak bardzo nie 
rozpanoszył; my jadamy u drugiego stołu Europy i 
zawsze o jedno danie później dostajemy na półmi-
skach; - kiedy Zachód się nakarmi już i przesyci 
jaką nową potrawą, to my dopiero zaczynamy w 

niej smakować. (...)22  
 

Ze względu na zaznaczoną wyżej różnicę 
pomiędzy rozwojem motoryzacji na ziemiach 
polskich i w krajach zachodnioeuropejskich, 
Gawalewicz poświęcił w utworze sporo miej-
sca na zaprezentowanie czytelnikom samo-
chodu pod względem wyglądu i możliwości. 
Opis adresował do mieszkańców prowincji, 
co pośrednio świadczyło o wzrastającej popu-
larności pojazdu, z którym mieszkańcy miast 
– mimo podkreślanego przez pisarza dystan-
su dzielącego Królestwo Polskie i kraje Euro-
py Zachodniej – musieli się już zetknąć.23 
Prezentacja samochodu nie zawierała danych 
technicznych ani nie pokazywała sposobu 
działania maszyny. Nieliczne, ale konkretne 
informacje na ten temat zostały zawarte 
dopiero w końcowych partiach książki, gdzie 
Gawalewicz zwracał uwagę na wymogi eks-
ploatacyjne oraz dbałość o stan techniczny 
pojazdu. Ekspresyjny, wyrażający zachwyt 
pisarza opis samochodu miał na celu przede 
wszystkim zwrócenie uwagi na nowoczesność 
pojazdu i te z jego możliwości, które czyniły 
go wyjątkowym w porównaniu z tradycyjny-
mi środkami lokomocji. Pisarz podkreślał 
również, że skonstruowanie automobilu 
stanowiło kolejny, naturalny etap w rozwoju 
transportu, mający przełomowe znaczenie dla 
podróżowania i komunikacji. Ze względu na 
rozwijane prędkości porównywał go z koleją, 
jednak zaznaczał, że w przeciwieństwie do 
pociągów samochód został przystosowany do 
indywidualnych potrzeb i wymagań użyt-
kowników, dzięki czemu zapewniał większą 
swobodę podróżowania. Zestawiał go rów-
nież z rowerem, od którego jednak samocho-
dy były szybsze, a przy tym do ruchu nie 
wymagały siły ludzkich mięśni. Gawalewicz 
zauważał, że automobile łączyły dodatnie 
cechy obu wcześniejszych środków lokomo-
cji. Ze względu na osiąganą przez nie pręd-
kość, pozwalającą skrócić czas podróży, 

dobrze oddawały też charakter epoki począt-
ku XX wieku, pełnej nieustannego napięcia i 
niepokoju. 
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