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CUVÂNT ÎNAINTE ’)■gtr. •

Orice dm productiv ;nu "poate îi decât nerăbdător 
hă afle prin • ce mijloace a ajuns Henry Ford în 
timp de 20 de ani, singur şi fără nici un ajutor,, să 
Sie cel mai mare producător al lumei; căci Până azi 
mi s’a pomenit uni.creer creator care să transforme 
materie brută în valoare de 15 miliarde de franci 
anual spre a fabrica produsele necesare omului şi 
care să nu aibă de împărţit di-Kî^ei$.'ptfoarjea 
a fr conceput şi îndeplinit aceasta.

Henry Ford a găsit timpul necesar spre a-$i 
descrie viata. r ‘r

Acest om, care s’a ridicat în aşa de puţin timp 
până la culmile renumelui, ne apare în „Viaţa şi 
opera meâ“ lipsit de orice vanitate şi de orice e- 
goism. Pe măsură ce averea sa creşte, în âşa'mă- 
stiră încât întrece azi aceea a personajelor celor 
mai bogate din Istorie, se dcsvoltă în el, în mod 
paralel, o filantropie veşnic activă stăpânitoare a 
tuturor preocupărilor sale.

Cei umili au câştigat solicitudinea şi indulgenta 
sa ; Ford îşi păstrează însă dojenile pentru acei 
care iac  ca umanitatea să nu profite de bogăţiile

1). Extras din prefaţa ediţiei franceze a cărţei" lui Henry 
Ford : „Ma vie et.mon oeuvre”.
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cu care i-au învestit moştenirea, norocul şi rapaci
tatea.

In anumite pasaje se poate crede că ar fi gata 
să se alipească colectivismului ideologic, tendinţa 
paradoxală fată de propria sa situaţie; aceasta 
însă numai pentru a arăta că demagogii nu se o- 
cupă de loc de interese’e lucrătorilor, pe care nu 
fac decât să-i exploateze şi să-i mistifice.

In toată cartea domneşte un regim de amestec, 
destul de frecvent la Americani; de spirit practic 
şi de idealism. Istorisirea vieţei, luptelor, înfrânge
rilor şi succeselor sale !desvălueşte omul de acţiune, 
cu voinţa îiidrăsneaţă şi tenace, care nu cunoaşte 
descurajarea ; expunerea părerilor 'sale pune în 
vază idealismul arzător care crede, în acelaş timp, 
în eficacitatea ştiinţei şi în îmbunătăţirea cres
cândă a speţei umane şi a condiţiilor sociale.

Ford se ridică, în critici violente, în contra lumei 
financiarilor, a . speculatorilor şi adunătorilor de 
tezaure, a capitaliştilor improductivi.

Deasemenea nu iartă celor ce nu ştiu să orga
nizeze ieftînătatea poducţiei : după el, toţi sunt ri
sipitori de timp şi de produse şi propăguitori de 

scumpete.
întrevede în fine'aplicarea generală a acelor re

guli a căror eficacitate a fost demonstrată de însăşi 
reuşita sa, posibilitatea pentru tofi oamenii de a-şi 
procura nu numai elementele necesare vietei lor 
materiale, ci şi binefacerile unei Vieţi confortabile 
şi lipsită de ura şi invidia ce contrastul condi- 
tiunilor de viată inspiră desmoştenitilor de azi.

Din acest fascicol de idei precise şi riguros afir
mate se'iveşte o impresie de zel. de tenacitate şi 
de încredere în viitor. In sânul unui popor tânăr.
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Ford pare un om supranatural, a cărui privire stră
pungătoare este îndreptată numai asupra viitorului, 
către care merge fără a se întoarce niciodată 
din drum, cu paşi siguri şi măsuraţi. A se opri i 
se pare un nonsens şi oricine pune o piedică pro
gresului comite o crimă contra umanitătei.

Pacifist, el declară răsboi înverşunat lenei, ruti
nei, risipei, egoismului ,cari, după el, sunt veşnicii 
factori ai mizeriei. Optimist, este convins că munca, 
de care a dat exemplu, va învinge, mai curând său 
mai târziu.

Ce nepreţuită învăţătură pentru popoarele sau 
indivizii îmbătrâniţi, care se lasă duşi de eveni
mente, care vorbesc fără a acţionâ, care iiiegresc 
hârtP' cu proecte pe care nu le vor execută!

Victor Cămbda-
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^eniry^orâ. j5*â."nŞscjJt' Ia 30'Julie .1863 la Eiearr̂ -, 
born. în statul Michigan (Statele Unite). Tatăl său 
era fermier, de condiţie mijlocie, nici sărac dar 
nici prea bogat. , . „ u
-.Qţţtjî^fla^îna potrecut-o în dntresjţne lajnodesţ%  

fermă, care acum face parte din,vastele, sale pro
prietăţi s t  de mic dovedi o înclinare vădită către 
tofs8SseSd niedanism şi maşină. La vârsta de 12 
ani două evenimente, neînsemnate pentru ori care 
altul însă atât de hotărâtoare pentru el, îi determi
nară drumul pe care avea să umble tot restul vieţei.

Aceste două evenimente importante au fost, unul 
căpătarea unui ceasornic, al doilea întâlnirea cu o 
îocomohiiă, pe şoseaua ce conducea spre oraşul 
Detroit..

„Văzusem deja — istoriseşte Ford în memoriile 
sale — maşină asemănătoare trasă de cai; aceasta 
însă era prevăzută cu un lanţ care transmitea 
mişcarea roţilor dinapoi ale şasiului pe care era 
aşezată căldarea... Maşina se oprise ca să ne lase 
să trecem. înainte ca tatăl :meu, care mâna caii, 
să-şi poată da seama de intenfia mea, sării jos 
din căruţă şi începui o convorbire aprigă cu me
canicul. Acesta îmi explică binevoitor tot mecanis
mul de care era foarte mândru".



De aci înainte Ford nu mai avu alte jucării decât 
scule făcute din orice bucată de fer găsită şi care 
dedeau dovada de ingeniozitatea sa precoce. Cu
aceste scule grosolane repara ciasorbice. La 13 ani 
reuşi să aranjeze'destul de bine un ceasornic care 
suna orele-, iar la 15 ani era în stare să facă orice 
reparaţie de ceasornicărie, cu aceleaşi scule fabri
cate de el însuşi.

In fine, la vârsta de 17 ani, cu toată opoziţia " 
tatălui său care îl destinase agriculturii şi care ' 
vedea cu nemulţumire gustul său pentru mecanică, 
reuşi să intre calfă la atelierul de. maşini al uzinei 
Drydock. Aci geniul său mecanic îşi putu lua avânt 
şi-i ajută să iasă mecanic cu mult înainte de ter
menul cie trei an ifixa t pentru colegii săi. Ziua 
muncea la atelier iar seara, în parte de plăcere, în 
parte spre a avea un câştig suplimentar, repara 
ceasornicele celorlalţi mecanici, reuşind chiar să 
construiască din nou un ceasornic cu două ca
drane, care suna la fiecare două ore. ^

Odată proclamat mecanic, Ford intră pentru im 
an ia societatea Westinghouse, ca specialist în mon
tajul şi reparaţia maşinelor de drum, apoi, vrând 
;ă se însoare şi neavând bani, se văzu obligat să 
se întoarcă la fermă şi, după dorinţa tatălui său, 
să exploateze o pădure. Cu primele lemne îşi con
sum locuinţa conjugală, la care anexă — bine în
ţeles — şi un ateler, în care continuă să-şi cultive 
pasiunea sa pentru mecanică. ’ -• * m

Practica făcută la Societatea Westinghouse îi 
deschise ochii‘asupra incomoditate! enormei greu
tăţi a locomobilelor şi a necesităţii unei maşini 

autonome mai uşoare şi mai maniabile. După ce 
însă construi el însăşi o locomobilă, pe care o între-
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buinţa la acţionarea ferăstraielor mecanice, şi după 
doi ani de studiu a diferitelor tipuri de căldări, rer 
nunţă complect la ideea posibilităţei aplicărei abu
rului pentru scopul ce-1 urmărea, inter esându-se de 
aci înainte de motorul cu explozie. Pe acesta îl 
putu studia mai deaproapc la 1885, cu ocazia repa
raţiei unei maşini Otto cu un cilindru, reparaţie 
comandată de Eagle Iron Works din Detroit. Şi, 
pentru a-şi pune în aplicaţie noile sale cunoştinţe, 
construi el însuşi la 1887 o maşină Otto în patru 
timpi, acţionată cu gazolină ; această maşină func
ţiona în perfecţie, ceeace demonstra incă odată ap
titudinile cu totul speciale ale lui Ford.

Primul automobil.

Cunoştinţele căpătate în timpul construcţiei ma- 
şinei Otto, precum şi cele căpătate prin citirea tu
turor scrierilor ce apăreau asupra motoarelor cu 
explozie, îl conduseră, la 1890, la ideia unui motor 
cu doi cilindri.

Intre, timp i s,e, oferi de către Societatea Edison 
din Detroit postul de inginer mecanic cu leafa de 
45 dolari pe lună. Cum exploataţia pădurei era p e ^  
sfârşite şi cum succesele sale mecanice îl îndepăr
tau din ce în ce mai mult de agricultura tatălui său, 
Ford primi propunerea şi se mută la Detroit, unde 
îşi închirie o mică casă $i un atelier în Bagly Ave- 
nue. Aci, în acest atelier, muncind în fiecare mo 
ment liber şi cu mari sacrificii băneşti, îşi sfârşi 
primul său automobil. Părţile esenţiale le construise 
singur, volantul turnat după un model desinat de 
el, roţile erau de bicicletă şi şasiul şi resorturile 
cumpărate. Motorul avea doi cilindri, desvoltând o
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putere de 4 cai vapori, la început fără dispozitiv 
special pentru răcire, apoi însă prevăzut cu o că
inase de apă alimentată de un rezervor pus Ia 
spatele şasiului. Transmisiunea se făcea prin curea 
iar pentru a pleca din loc 'trebuia întors motorul 
cu mâna. Aprinderea gazelor de gazol nă se făcea 
prin scântee electrică. In fine era prevăzut cu două 
vitese — de 10 şi de 20 mile pe oră —, pentru 
două persoane şi cântărea gol 500 livre.

Acest prim automobil făcu mare vâlvă în Detroit. 
Iată ce scrie Ford : ;

„Automobilul meu fu primul şi mult timp singurul—  
din Detroit. Era considerat ca ciuma, din cauza 
găîagiei ce făcea şi ca^e speria caii. Jenă circulaţia, 
deoarece ori unde opream, se strângeau curioşii în 
mare număr. Dacă-I părăseam un moment, se gă
sea totdeauna cineva care să vrea să-l pună în 
mişcare. La sfârşit fui nevoit să-l leg cu un lanţ 

de un felinar.
Aveam greutăţi şi cu agenţii de politie nu 

prea ştiu de ce — deoarece cred a-mi reaminti per
fect că- la acea epocă nu exista nici o lege pentru 
limitarea vitesei. Fui nevoit să cer dela primar o 
autorizaţie de circulaţie specială.

M’am )bu curat astfel câtva timp de privilegiul de 
a fi în America singurul şofer de automobil pose
dând o autorizaţie". r

După ce parcurse o mie de mile, Ford vându ă- 
cest prim automobil unui oarecare Charles Ainsley, 
pentru suma de 200 polari, pentru a-1 rescumpăra, 
mai târziu, spre amintire, cu Jumătate preţ.

Intre timp începuseră, şi alţi fabricanţi să-şi ex
pună automobilele în Statele-Unite. Astfel Benz ex
pus© un automobil în New-York, unde Ford se
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grăbf să se duet. Acest automobil nu-1 învăţă nimic 
nou însă şi era eu mult mai greu ca a! său, în orice 
caz mai greu ca al doilea automobil pe care-1 con
strui cu un an mai târziu.

.Edison şl Ford. -
Ford continua să funcţioneze la Societatea F.di- 

son, unde fusese avansat cu 120 dolari ne lună. In 
calitate de funcţionar al acestei societăţi avu oca
zie să se apropie de fondatorul ei, atunci deja în 
vază. v

Cu ocazia unui congres de electricitate în Detroit. 
Thomas A. Fdison ţinu o mare conferinţă, după 
care Ford putu să-i explice maşina sa cu gazolină. 
Fdison se interesă imediat de această chestiune 
şi-şi exprimă părerea că, electricitatea neputând 
satisface în viitor toate cerinţele, orice aparat uşor, 
autonom $i cu putere mare va avea succes şi că 
inventatorul lui va ajunge departe.

Ford avu ocazia să vază mai târziu pe Edison, 
atunci când automobilele sale se fabricau în număr 
mare. Marele electrician î$i reaminti de prima 
întrevedere şi deveniră buni prieteni.

„Fdison — scrie Ford — are . cunoştinţe univer
sale. Nu există chestiune care să-l lase indiferent; 
nu recunoaşte nici o limită la desvoltarea ştiinţei. 
'■ ■ a-..... . i â totul este posibil. Fdison este de si
gur cel mai mare i Savant: din lume, este însă în 
acelaş timp şi cel mai nepriceput om de afaceri**.

jpe .c o n t  p rop riu . ,

Toată lumea nu împărtăşea însă vederile opti
miste ale Iui Fdison asupra automobilului. Marea 
majoritate — putem spuns chiar toată lumea — îşi



indic pta privirile numai spre electricitate. Ford însă 
avea convingerea reuşitei,astfel încât, la 1899, când 
fu Să aleagă între postul de director al filialei So
cie tă ţi Edison din Detroit şi automobil, optâ pentru 
ultimul, cu toate că nu avea nici parale nici do- 
mande.

Norocul îi veni îti ajutor, căci îndată ce-şi dete 
demisia dela Societatea de electricitate fu numit 
inginer şef al Societătei de automobile din Detroit, 
mai târziu cunoscuta societate Cadillac. Nici aci 
insă Ford nu-şi putea îndeplini visul, acel al creărei 

unui automobil practic, la îndemâna oricui, căci So
cietatea urmând câştigarea a cât mai multor Parale, 
construise cât mai scump. După trei ani, la l§02Pî$i 
dete deci demisia şi se instala pe cont propriu, 
intr-un atelier în Park-Place No. 81, pentru a-şi 
continua încercările şi a-şi da singur seama de 
ceeace este în realitate industria. /

Anul 1902 iu un an de încercări. Pe de o parte 
■studia perfecţionarea unui 'motor cu patru cilindri, 
pe de alta, 'dimpreună''cu Alexandru Winton, din 
Cleveland, pe atunci şampion al Statelor-Unitej iiiă 
parte ia o 'cursă pe pista Qross-Point din Detroit, 
cursă pe care o câştigară. ■' ■’ ■ ‘ s

Ford a avut totdeauna o repulsiune pentru curse, 
judecând că acestea nu contribuiau la progresul 
maşinilor. Totuşi, cum interesul publicului'âră^îfl- 
dreptat numai spre viteză, se hotărî să coîistriiiâscă 
şi automobile de curse. Astfel, dimpreună cu Toms 
Copper, construi la 1903 două maşini identice, pe 
cari le numi „999“ şi „Săgeata“. Âmbeîe aveau bâtfe 
patru cilindri, cu o forţă de 80 H. P., maşini dedi 
foarte puternice, necunoscute până atunci şi care 
făceau un sgoiridt infernal. Cum' ăiitomc^ilişiti i îe



meserie nu existai încă, Ford angajă pentru cursă 
un cunoscut biciclist, Barney Oldfield, care într’o

săptămână învăţă să mânuească monstrul. La o 
cursă Oldfield. pe „999“, ieşi întâiul, cu o jumătate 
de milă înaintea celui de al doilea câştigător.

Societatea de automobile Ford.
O săptămână după cursă se fondă Societatea de 

automobile Ford, cu un capital de 100.000 dolari, 
din acţiunile căreia Ford, care îndeplinea multiplele 
funcţiuni,de vice-preşedinte, desinator, mecanic-şef, 
şef de atelier şi de director general, primi 25 ih la 
şută. In 1906 Ford răscumpără acţiuni astfel ca să 
aibă 51 la sută din capital, iapoi mai târziu altele 
până la valoarea de 58 la sută ; în fine, la 1919, fiul 
său Edsel cumpără restul de 41V* la sută acţiuni 
aflătoare în mâini străine, cu suma de 75 milioane 
dolari, acţiunea nominală de 100 doiari fiind urcată 
la 12.500 dolari fiecare.

Uzina societăţei consista dintr’un atelier de tâm- 
plărie în care se montau numai diferitele piese 
construite de diferiţi fabricanţi,'după planurile lui 
Ford.

In primul an se vândură 1708 maşini de tip A 
cu preţul de 850 dolari fiecare ; aveau câte două 
locuri, doi cilindri, 8 cai putere, iar propulsiunea 
prin lanţ. . ti

Anul al doilea se ilustră prin lansarea a  trei noi 
tipuri: tipul B, de turism cu patru cilindri costând 
2000 dolari; tipul C, o perfecţionare a tipului A cos
tând 900 doiari; în fine tipul F cu un preţ de 1000 
dolari. Varietăţile tipurilor, care necesită şi urcarea 
preturilor, ayu de urmare scăderea numărului auto- 
rnooiielor vândute, la 1695, rapt care era în favoarea

18 140,
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ideii tipului unic propovăduită de Ford. Insă Ford 
nu era singur proprietar ; trebuia să asculte de ma
joritatea acţionarilor. Totuşi, pentru a ridica din 
nou producţia, şi în special pentru a lansă tipul B, 
el conduse însuşi vechia „Săgeata" într’o cursă pe 
ghiată, bătând astfel un record care avu mare 
răsunet. v

In cursul anului 1905—1906 se construiră mai 
departe numai tipurile B şi G, iar la 1906, primul 
atelier devenind prea mic, societatea construi o 
uzină cu trei etaje Ia ; coltul străzilor Piquette şi 
Beaubicn.

In cursul /anului următor 1906—1907, renunţă la 
tipurile de turism, construind trei noi tipuri u- 
şoare, tipurile N, R şi S, care nu se'distingeau de 
cele anterioare decât prin aspect. Cel mai eîtin 
costa 600 dolari, cel mai scump 750. Deodată se 
văzu efectul acestei măsuri. In acest an se vân- 
dură 8423 de maşini, ajungându-se într’o zi a Junei 
Iunie 1906 Ia 100 maşini. i .

Anul următor acţionarii iînterveniră din nou, 
Ford fu nevoit 'să construiască iar o maşină grea, 
tipul K, de 50 de cai cu 6 cilindri, ceeace scăzu din 
nou producţia la 6398 de automobile, dintre cari 
unele vândute în Europa.

Un proces.

In tot acest interval de timp, Ford avea de 
luptat cu greutăţile unui mare proces ,de care 
depindea reuşita toată. Acesta era procesul Selden.

George B .' Selden, agent de brevete, făcuse Ia 
1897 o cerere de brevet pentru o locomotivă de 
şosea „sigură, simplă şi eftină, uşoară, uşor de

141
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condus, destul de tare ca să urce o pantă obiş
nuită". Brevetul fu acordat la 1895. La 1879, când 
cererea a fost formulată, automobilul era un lucru 
aproape necunoscut pentru public; la ■ 1895 însă 
toată lumea era familiariată cu acesta, iar con
structorii fură surprinşi să se vadă încorporaţi în- 
tr’un» brevet pentru care cel ce-1 ceruse nu făcuse 
absolut nimic. Automobilul lui Lord nu avea nimic 
comun cu brevetul; totuşi puternica asociaţie a 
fabricanţilor, lucrând pe baza licenţelor eliberate 
de Selden, intentă proces. La 15 Septembrie 1909, 
Ford pierde procesul, iar asociaţia publică ime
diat verdictul, prevenind publicul şi colportând că 
orice cumpărător a unei maşini Ford era expus 
la amendă şi chiar închisoare. : 1
, Verdictul acesta putea fi lovitura de gratie. Prin 
contrast însă, publicul luă partea celui învins şi 
astfel acest proces constitui pentru Ford cea mai 
eficace reclamă. Y

Spre modelul mic.

Cu tot succesul mereu .crescând, Ford era ne
mulţumit. El vedea reuşita numai în crearea unui 
singur tip, care se putea fabrica în serii, !,deci 
ieftin. încă din 1905 experienţa obţinută cu auto
mobilele în circulaţie, din .cursele de vitesă sau 
de durată, precum şi experienţa îinanciară obţinută 
din eitrba anuală a vânzărei, îi determinară ca
racteristicile acestui model unic :

1) Material de bună calitate ;
2) Funcţionare cât mai simplă ;
3) Putere destul de mare ;
4) Siguranţă absolută pe orice fel de urumuri;
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5) Greutate redusă şi mânuire uşoară ;
6) Consumaţie mică.
Prima condiţie însă lăsa de do rit: materialul. 

Şi pe acesta 11 găsi printr’o întâmplare.
Asistând, la, 1905, la o cursă de automobile la 

Palm Bcach, Ford văzu în fata sa sfărâmându-se 
o maşină franceză. Cum se interesa de aproape 
de tot ce privea maşinile, se apropie şi ridică de 
pe jos, la mică distantă de maşina sfărâmată, o 
bucată ide metal, care i se păru foarte tare si în 
acelaş timp foarte uşoară. Analiza îi desvălui că 
acest metal era otel cu vanadiu. După multe 
încercări şi cu multă muncă reuşi să fabrice la 
rândul său acest material atât de preţios' sl ajunse 
chiar la vre-o douăzeci de varietăţi, destmându-le 
fiecare pentru câte o piesă specială de automobil.

Punerea la punct a modelului unic cerea însă 
timp. In 1908—1909, afară de acesta, 'tipul T, se 
mai fabricară vechile tipuri R şi S, apoi un model 
de turism cu 850 dolari, un model de cupeu cu 950 

dolari, un landolet tot cu 950 dolari, producţia to
tală ridicându-se la 10607 maşini. Această cifră 
era un maxim, ia care nu ajunsese încă nici o 
uzină până atunci $i care forţă pe Ford să con
struiască încă o nouă uzină, pe o suprafaţă de :60 
de hectare, la Highiand-Park.

In fine într’o bună dimineaţă a anului 1909, Ford 
anulă construcţia celor opt modele anterioare, in
troducând brusc numai construcţia ultimului mo
del unic T, punct de plecare al construcţiei în 
massă. 5-

Această măsură păru tuturor nebunească; se 
prevedea ruina complectă a,lui Ford. Totuşi timpul
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arătă contrariul: în anul 1909—1910 vânduse 
1S664, iar în anul următor 34528 de maşini. Scă
derea preţului trebuia să aducă mărirea producţiei, 
mărirea preţului scăderea vânzării. Ford avea 

dreptate şi aceasta se vede cât se poate de bine 
în următorul tablou.

Anii Producţie Preţ
1911—1912 78.440 automobile 690 dolari
1912-1913 168.220 » 600 »
1913-1914 248.317 » 550 »
1914-1915 308.213 9 490 y>
1915—1916 633.921 n 440 '.;  ■ »
1916—1917 785.432 » 360
1927—1918 706.584 • a 450 w
1918—1919 533.706 „ 625 »
1919—1920 999 660 » 575 apoi 440 ti
1920-1921 1.250.000 „ 440 apoi 355 n

La 31 Mai 1921 se celebra maşina cu numărul
5.000.000, iar în 'Iunie 1924 aceea cu numărul de
ordine 10.000.000.

Azi uzinele Ford:produc zilnic 7.000 de automo
bile. ) >

Tractoarele Fordson.

Ford se ocupă de problema tractorului înainte 
de a se ocupa de aceia a automobilului. La ferma 
tatălui său, când era încă copil, era impresionat 
de munca şi energia multă care se desvoltă pentru 
munca câmpului şi care s’ar putea simplifică atât 
de mult prin maşini. Stadiul de un an la Societatea 
Westinghouse nu putu decât să-l împingă în această 
direcţie. Cu timpul însă părăsi studiul acestor ma
şini greoaie şi costisitoare, cu care nu-şi putea 
îndeplini visul producţiei în massă, cel puţin în 
mod imediat. > j, . ,
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Mai târziu, când construcţia automobilelor fu
în plină desvoltare, Ford se reîntoarce la pro
blema tractorului, cheltuind pentru rezolvarea ei 

\  vre-o câteva milioane de dolari şi depunând o 
muncă de studii de 15 ani de zile. Si aci scopul 
urmărit era acelaşi ca 'şi la automobile : crearea 
unui tip solid, cu piese puţine, în număr cât de 
mare, cu o întrebuinţare cât mai largă. Actualul 
tip se poate întrebuinţa în 95 de feluri diferite, ;

In timpul răsboiului, Anglia, neputând să se a- 
provizioneze eu grâne din America din cauza sub
marinelor germane 'care torpilau toate transpoar- 
teîe, fu nevoită să-şi intensifice propria-i pro
ducţie agricolă. In acest scop încheie un contract 
cu Ford, după care în cinci luni de zile acesta 
trebuie să îi expediat în Anglia 5.000 de tractoare, 
primele urmând a părăsi America după două luni.

Cum uzinele din Highland şi Dearborh erau o- 
cupate cu fabricarea automobilelor şi a comen
zilor armatei americane, Ford fu nevoit să con
struiască în repezeală o anexă uzinei dîn Dear- 
born. Cu tot timpul pierdut pentru construcţia 
acesteia, cinci luni după încheierea contractului, 
toate cele 5.000 de tractoare — tipurile cu 4 cilin
dri, acţionate cu kerosină şi cântărind 1210 kilo
grame — eratf debarcate im Anglia.

După executarea comenzei, anexa uzinei din 
Dearborn rămase numai pentru experienţe iar 
pentru construcţia tractoarelor Ford construi,, la 
Riviere-Rouge, lângă Detroît (1922), ;o uzină spe
cială, în care speră să ajungă în curând la o pro
ducţie anuală de 1.000.000 de tractoare. Această 
nouă uzină are o poziţie cât se poate de favora
bilă, posedând un bassn. pe .care poate circula
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orice vapor de pe lac, furnale de cochs şi furnale 
înalte totul acoperind o suprafaţă de 665 hectare. 
Actualmente are şi o anexă în care se fabrică 
toată partea lemnoasă a căruţei de tautomobile.

Crearea uzinei dela Riviere-Rouge scăzu preţul 
iniţial de 750 dolari (urcat la 1919 da 885 dolari) 
al tractorului la 395, astfel că preţul de lucra al 
unui hectar se ridică la jumătatea aceluia cu trac
ţiune animală.

Actua’mente, tractoarele se mai fabrică de ase
menea în Irlanda, în uzinele de la Cork.

Fabricaţia!

Pentru a putea ajunge la o astfel de producţie 
în massă. ru  a fost de ajuns ca Ford să muncească 
în mod raţional perfecţionând metoadele de fabri
caţie şi întocmind o orgamzatie fără de seamă. 
In acestea se vede marele geniu industrial a celui 

m ai mare fabricant de azi. , --
In fabricaţie, Ford are un principiu, care con

duce orice decizie şi orice modificare : cât tnai 
multă economie. Pentru ca un articol, care acum 
câţiva ani trecea drept articol de lux, să poată 
ajunge azi un obiect util şi la îndemâna tuturor, 
trebuie să fie ieftin. $i pentru ca să ajungă ieftin 
trebuia ca lucrai obiectului să se ieftinească. 
Orice economie, cât de neînsemnată, realizată la 
o maşină, forma o sumă mare la cantitatea de 
automobile produse. Cu cât producţia creştea cu 
atât necesitatea micilor economii devenia mai * 
mare.

Metoadele de fabricaţie a urnii automobil Ford 
au trecut prin diferite faze. *
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Un automobil se compune din circa 5000 de 
piese diferite, cifră în care intră şi şurupurile, bu
toanele, etc. La început de tot, Ford nu fabrica 
diferitele piese, ci le dedea la fabricat streinilor. 
In uzina lui nu se efectua decât anunţarea, lucră
torii aducând unele după altele diferitele piese ia 
locul de montaj. Când se fabricară chiar piese, 
fiecare din acestea era Creată într’o secţie spe
cială, fiecare lucrător întocmind o piesă întreagă 
dela început până la sfârşit.

Creşterea necontenită a producţiei necesită însă 
cu timpul schimbarea acestui sistem de lucru.

Prima modificare constă în faptul că, în loc ca 
lucrătorul să se ducă după piesă, piesa să vie la 
lucrător, astfel să facă cât mâi puţine mişcări po
sibile, să piarză deci cât mai puţin timp. ’ ,

In acest scop Ford dispuse ca ';»X, V ; /  :î,
1) instrumentele şi oamenii să fie aşezaţi în or

dinea fabricaţiei, astfel ca fiecare ipiesă să aibă 
de parcurs o distantă cât mar mică, între.prima şi 
ultima operaţie ce are de suferit.

2) aparatele de transmisie să fie întocmite astfel
ca, în momentul când lucrătorul şi-a terminat o- 
peraţia cu care este însărcinat, piesa să cadă tot
deauna în acelaş loc şi să fie transmisă prin pro- 
pria-i greutate, deci fără vre-o cheltuială de 
energie, lucrătorului următor ; 1

3} o reţea de aparate de transmisie să reparti
zeze piesele gata ce urmează a fi montate la dis
tante convenabile, cu o vLeză exact calculată după 
timpul de montaj cerut de fiecare piesă.

Reţeaua de montaj a fost experimentată pentru 
prima oară la 1 aprilie 1913, numai pentru-mon
tarea magnetoului. Un singur lucrător făcând

14?
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toate operaţiunile de montaj ale acestuia, putea
nonta 35—40 magnetouri în nouă ore de lucru pe 
z i; aceleaşi operaţiuni, repartizate la 29 lucrători, 
reducea timpul de montaj al unui magnetou de ia 
25 la 13 minute şi 10 secunde. Azi, prin această 
repartizare, un lucrător face de 40 de ori mai mult 
decât lucrătorul dinainte. Dcasemenea montarea 
motorului se face azi de 84 de oameni in loc de 
unul singur; şi ceeace face azi S4 de lucrători af 
fi făcut altă dată 252.

Reţeaua de montaj se experimentă apoi la mon
tarea automobilului însuşi, care înainte se monta 
de un lom în 12 ore şi 28 minute. Căruţa de lemn 
intră pe o parte â uzinei de montaj şi este trasă pe 
un sistem de cilindri dealungul depozitelor de 
piese. Şase monteri umblau după şasiu şi luau pie
sele unele după alte din grămezile pe lângă cari 
treceau montându-le în timpul necesar pentru a 
ajunge la grămada următoare. Acest sistem reduse- 
timpul de montaj la 5 ore şi 50 de minute. La 
1915 sistemul se perfecţionă aşa fel ca şasiul să 

se mişte nu pe jos \ ci la înălţimea' necesară pen
tru ca monterul să poată lucra fără să se aplece. 
Această modificare reduse montarea ,1a o oră şi 
33 .de minute. ‘ . A ,

Azi montarea automobilului coprinde 45 de sta
dii diferite. Scheletul de lemn intră pe o parte a 
uzinei. Primii lucratori fixează pe el .'suporturile 
pentru aripi. La stadiul al zecelea se aşează mo
torul. La stadiul 34 motorul primeşte gazolina; 
la al 44-lea radiatorul este umplut cu apă iar la 
al 45-lea, ultimul, automobilul primeşte şoferul 
care-1 conduce, prin propriile mijloace pe poarta 

opusă a uzinei, pe lohn JR. ţStreet, artera princi
pală care tae uzinele Highland-Pârk.

La început montarea unui automobil se făcea

3K>Î
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într’o singură uzină. Apoi când începură să se 
fabrice şi piesele, s’a secţionat fabricaţia, fiecare 
secţiune având 'de fabricat sau de montat una şi 
aceiaşi piesă. Aceasta soseşte în secţiune sub 
formă de materie primă, pentru a eşi gata fabri 
cată.

Highland-Park, ,care avea nu de mult 150 dt 
secţiuni, cuprinde azi 500, fapt care arată cât d 
mult s’a divizionat fabricaţia. *

Şi după cum am văzut la montarea automobi
lului, am putea vedea la orice organ al acestuia— 
aceiaşi economie de timp. Nici o lucrare nu se 
face cu mâna şi maşinile sunt pe cât posibil, au
tomatice. A zecea parte din maşini sunt speciale ; 
celelalte sunt maşini obişnuite aplicate la trebuinţe 
speciale. Suprafaţa ocupată de secţiuni este de- 
asemenea redusă la strictul necesar ; nu există 
uzină pe lume care să aibă acumulate mai multe 
maşini. — multe pe acelaş metru pătrat. Totuşi 
fiecare lucrător are locul liber necesar lucrului 

Iată acum rezultatul acestui fel de fabricaţie: 
dacă pentru producţia actuală, Ford ar întrebuinţa 
ace'aş număr de lucrători pentru fiecare automo
bil, după cum întrebuinţa în 1903 şi dacă aceşti 
lucrători n’ar face decât să monteze, efectivul s’af 
ridica la circa 350.000 de oameni. Ori Ford ar( 
actualmente numai 70.000 de lucrători.

Organizarea.

Organizarea în uzinele Iui Ford urmează urmă
torul principiu : puţine titluri şi mai puţine con
ferinţe. 'Responsabilitatea individuală este cât se 
poate de mare ; Astfel lucrătorul este responsabil



de lucrul ce i se încredinţează, maistrul respon
sabil de lucrătorii puşi sub ordinele sale, contra-
rriaistrul responsabil de grup, şeiul de secţie de 
secţie, inspectorul general de uzină. Insă titlurile 
de exemplu acel de inspector general, nu există, 
acel ce în altă parte ar avea acest titlu este aci 

■ un- om, care după mulţi ani s’a găsit, pe urma 
aptitudinilor sale în capul fabricei. Pe lâhgă el 
sunt apoi alţi doi oameni, care-1 ajută, iar pe 
lângă aceştia alţi cinci care servesc drept asistenţi, 
având funcţiunile atribuite după aptitudini, însă 
nu şi titlul.

Neexistând titluri, nici autoritate limitată, nu se 
observă formalism. Fiecare lucrător are dreptul 
să^ e  adreseze direct oricui, chiar acelui ce înde
plineşte iunctja unui director de uzină, iară a jigni 
pe toţi acei ce sunt între el 'şi acesta. Lucrătorul 
nu va avea însă ocazia să uzeze de acest drepţi 
de oarece na va îi neîndreptăţit de imediat supe
riorul sau. Aci cea mai mică nedreptate este pe
depsită prin imediata pierdere a locului, , , v .:

Oricine se poate angaja ca lucrător în uzină : 
nu se ia în consideraţie trecutul său, fie acesta 
bun sau. rău, nici. titlurile ce le posedă. In mo
mentul angajărei se înscrie pe o ifişă următoarele 
date: numele şi pronumele, vârsta, starea eryiîă, 
câte persoane de hrănit are în sarcina sa, dacă 
a mai lucrat vreodată în uzinele Ford, rezultatul 
medical asupra .auzului şi vederei şi în fine dacă 
a avut q meserie anterioară şi care anume. După 
îndemânarea ps are lucrătorul este înscris în una 
din .cele trei categorii de lucru, A, B, C, fiecare; 
din ele coprinzând 10 până Jă 30 de operaţii di-
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ferite. De obîceîu fiecare lucrător întră în cate
goria C, pentru a putea înainta prin lucrul, perce
pere si sârguintă în categoriile B, A, apoi maşî- 
nile-scule şi în fine la supraveghere. Astfel fiecare 
încene, la Ford, prin a fi lucrător, rămânând să 
poată avansa de la sine. Iar avansarea nu con
sistă în schimbarea titlului, ci în faptul de a face 
altceva decât înainte şi de a câştiga mai mult. 
Oricine are posibilitatea deci să ajungă cât mai 
sus. Cel ce conduce uzina Rîviere-Rouge a în
ceput de exemplu prin a . fi. model.gr, unul din di
rectori a fost ia început mecanic, iar un al treilea 
care inspectează o secţie a fost angajat mai întâi 
ca măturător. >

La 12 ianuarie 1914 s’a inaugurat principiul 'de 
a se angaja chiar invalizii sau acei ce nu posedă 
toate însuşirile fizice cerute de obiceiu de la lu
crători. In uzinele Ford se' găseşte lucru pentru 
oricine, chiar invalid, dând un randament tot atât 
de mare. După 'un tablou, întocmit după o sumă 
de puncte de vedere, s’a constatat că uzinele 
Ford coprînd 7882 ocupafiuni diferite din care : 
949 lucru greu pentru oameni valizi şi robuşti; 
3338 lucru pentru lucrători de forţă mijlocie; 
restul de 3595 operaţiuni nu cer o sforţare muş- 
chiulară şi pot fi efecuate.de oameni slabi, femei 
şi adolescenţi. Aceste ultime 3595 operaţiuni au 
fost apoi clasate aparte si s’a putut constata că 
670 puteau fi executate de oameni cu ambele pi
cioare tăiate, 2637 de oameni fără un pjcior, 2 de 
oameni cu ambele braţe tăiate, .715 de oameni a- 
vârd numai un braţ şi 10 orbi. Deci din 7882 o- 
peratiuni, 4034 potlfr efectuate de oameni fără 
validitate corporală complectă.
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Angajarea se face de către tin serviciu special 
iar lucrătorul'care intră în uzină este dat la ocu- 
patiunea corespunzătoare stărel lui fizice, această 
ocupatiune putând fi schimbată pe baza unei ce
reri motivate. Concedierea se face de acelâş ser
viciu în urma Cererei lucratorului sau, în caz 
disciplinar, în urma unei anchete riguroase şl, im
parţiale. Iată, după statistica anului 1919 câteva 
din cauzele de eongediare : au părăsit uzina în 
total 30.127 lucrători dintre care 10.340 pentru 
lipsă nemotivată şi neanunţătă timp de 10 zile; 
3702 de oarece nu acceptau ocupaţi( ce li se 
dedea», fără niciun motiv ; 33 pentru că nu vreau 
să înveţe limba engleză la şcoala gratuită intim
ată de Ford ; 3000 transferaţi la alte uzine ; în 

Am re«tu! în urma propriei lor cereri pentru a 
tei stabili pe cont propriu sau pentru a se ocupa 
e agricultură.
In privinţa lucrului, principiul lui Ford este ur

mătorul : orice lucru poate fi făcut mai bine de 
cât se face—şi această sforţare continua spre a 
face mai bine şi mai repede, rezolvă dela sine 

roate problemele lucrătorilor, nimicind sistemul 
protecţei şi a favorizare! nedrepte. Calitatea unei 
secţiuni este judecată după cantitatea sa de pro
ducţie, iar producţia 'se calculează împărţind nu
mărul orelor de lucru. Acest randament, o cifră 
este calculat odată pentru totdeauna, în valoarea 
sa minimală, pentru fiecare secţiune; apoi contra 
maistrul fiecărei secţiuni face zilnic acest calcul 
deci imediat compară în fiecare seară cele două 

cifre şi-şi poate da imediat seama de mersul sec- 
tiunei. Dacă randamentul zilnic este inferior celui

/



minim *ixat, se caută imediat cauza şi se atrage 
eventual atenţia conţramaistruluj. Acesta arc deci 
tot interesul să favorizeze lucrătorii care lucrează 
bine, semnalând celor în 'drept pe cei care nu pot, 
nu ştiu sau nu vreau să lucreze cum trobue.

Urmând principiul că nimic .'nu este prea bine 
făcut şi nimic prea ieflin, uzinele Ford permit ori
cărui lucrător să sugereze direcţiei, spre încer
care, orice idee de modificare sau perfecţionare 
a maşinilor de lucru „sau a'producţiei însăşi. Şi 
aceasta prin scris sau verbal, direct contramaiştri- 
Ior sau .inspectorilor. Ideea sau procedeul sugerat 
sunt studiate imediat cu mare atenţie, din toate 
punctele de vedere, pe baza .producţiei zilnice. 
Dacă noul procedeu aduce cea mai mică economie 
la o unitate, la un automobil, fie ea şi de un 
cent — deoarece la o producţie zilnică de 7000 de 
automobile aceasta face 70 de dolari — şi dacă 
chetluelile pricinuite de introducerea procedeului 
se pot amortiza în trei luni, procedeul este imediat 
admis şi aplicat. „Toate progresele technice ale 
fabricatiunei sunt datorite lucrătorilor scrie Ford» 
Cred că dacă s’ar da lucrătorilor mână li
beră şi dacă aceştia ar avea conştiinţa perfectă 
de a aduce un folos, ei ăr pune toată inteligenta 
şi voinţa lor la îndeplinirea celei mai banale da
torii."-'

Spitalul şi şcoala Ford.

l ord este industrialul care se ocupă de, sigur 
cel mai mult de starea lucrătorilor săi. Nu numai 
de respectul muncei, ci şi de sănătatea şi cultura
lor. - :. ■



Am spus mai sus că din cauze economice maşi 
niîe în uzmi sunt foarte apropiate unele de altele. 
Cum acest fapt poate da naştere la multe acci
dente, Fotei n’a ''cruţat nici o cheltuială pentru în
lăturarea lor. In uzinele Ford nu există transmi
siuni prin curele, care pot apuca pe lucrătorul 
neatent, ci îiecare maşină-unealtă este acţionată 
prin motorul ei electric individual. Transportorii 
automatici sunt prevăzuţi cu poduri ce trec de
asupra lor ; lucrătorii au toti ochelari protectori 
contra schijelor de m etal; şi aşa mai departe.

Spitalul Ford a fost început în 1914 prin sub
scripţie publică. Sumele neîiind însă suficiente 

Ford cumpără lucrările începute, restituind banii 
suscriptorilor şi sfârşi spitalul. Aci nu există săli 
comune. Fiecare bolnav îş ocupă odaia lui şi are 
alăturat odaia de bae. Personalul medical, în nu
măr de 21 de doctori şi chirurgi, este plătit anual 
şi nu are voe să aibă clientelă particulară. Şi în 
acest spital mai mult ca ori unde se poate observa 
spiritul de egalitate care caracterizează în deosebi 
pe marele producător. Aci nici o deosebire de 
starea socială sau financiară a bolnavului. Pre
turile, toate şi pentru toti după acelaş tarif, 
sunt întocmite cât mai scăzute, pentru a îi la în
demâna fiecăruia. Când un bolnav din uzină se 
prezintă la spital, el nu este ‘examinat numai de 
boala de care se plânge ci complect* .de toată sta
rea generală, de. fiecare medic în parte. Toate 
diagnosticele separate sunt apoi comparate — ast
fel că totdeauna să se poată şti cât mai precis 
cazul unui pacient. v  • ■ - •'

Doi ani după începerea construcţiei spitalului se 
înfiinţa Şcoala practică fleury Ford, având dd
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scop să dea adoh'soentllor între !2 şi 18 ani q
instrucţiune generală, solidă. si 'o înd filma re sp re : 
desvoUarea industrială practică. Fiecare elev pri
meşte la intrarea în şcoală o bursă <de 400 până 
la 600 de dolari. Apoi i se depune pe numele său 
Ia o bancă, în fiecare lună, o mică sumă care la 
ieşirea din şcoală ît va constitui un mic capital. 
Cursurile teoretice alternează cu practica astfel 
.după.o săptămână de teorie pe băncile scoalei ur
mează două săptămâni de studiu practic fie 'în 
atelierele speciale ale scoalei, fie în laboratoare-, 
fie, în fine, pentru cei mai înaintaţi, chiar .în uzină. 
In atelierele speciale ale şcoalei elevii construesc, 
piese de automobile, care sunt apoi cumpărate'de 
uzină. Astfel, şcoala care la început costa bani, 
a ajuns .'azi să se întreţie singură.

Ford şi păsările.

„B’a r !crede „nimeni că o fire practică; ,şb pozitivă 
ca a lui Ford să aibă si sentimente cu totul con
trare . lucrului şi afacerilor şi totuşi .este- aşa 
Ford iubeşte natura şi mai cu seamă păsărelele. 
„Iubesc păsările, iubesc natura, îmi. place să mă 
plimb la tară şi să săr peşte garduri. In ferma? 
mea am peste 600 de colivii mari, pe care le 
numesc hoteluri. Unul din acestea, hotelul Pont- 
chartrain, locuit de lăstuni, are 76 de odăi. Toată 
iarna umplu cu hrană coşuri mici, de sârmă atâr
nate ide porni şi am un basin mare, care nu în
gheaţă niciodată, deoarece apa este încălzită, .cu-, 
electricitate.^ Vara las ciresile pe porni şi. nici 
căpşunile nu sunt păzite contra păsărilor".

Ford nu s’a amestecat niciodată, în afacerile

27-
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stâtiiltii. 6  Singură dată a influenţat o legd işi. â- 
tunci a fost în favoarea păsărilor. Proiectil de 
lege Weeks — Mc. Leeri, a cărui scop era să se 
lase rezerve de grâne pe câmp pentru păsările că
lătoare, a fost votat numai gratie celor .'6000 de 
telegrame trimese din toate părţile lamei de ceî 
6000 agenţi comerciali ai lui Ford.

Datorită acestei dragoste pentru păsări, Ford a 
reuşit să obţină prietenia marelui naturalist ame
rican;Toh'n Bourro;ighs, .cel mai înverşunat adver
sar al industriei, al fabricelor care cu fumul lor. 
strică tot farmecul naturei.

Ford şi războiul.

Nu există un mai mare prieten al păcei ca 
Ford. El este contra răsboiului şi mai cu seamă 
contra câştigurilor de răsboiti, numeroase în A- 
merica ca şi în Europa. Pentru el răsboiul cel 
mare a fost rezultatul manlpulâtîilor unui puMn 
de oameni care vedeau în măcelul oamenilor şi 
în formidabila perturbare a civilizaţiei, numai is- 
vorul unui mare profit.

La 1916 crezând, în urma Unor informaţii gre
şite, că mulţi beligeranţi aspiră la pace, Ford tri
mise pe propriu cont o delegaţie de pace la Stock- 
holm, cu faimosul vapor denumit mai, târziu „Va
porul păcei“. Mulţi au considerat această acţiune 
caraghioasă — «mai cu seamă că nu a reuşit — 
însă câte vieţi ar fi fost păstrate, câţi orfani tnai 
putini, cu cât situaţia economică generală de azi 
era mai bună, dacă omenuea asculta atunci de 
Ford î

Şi cu toate ideile sale pacifiste, în momentul
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când Statcle-Unîte intrară în răsboiu, marele in
dustriaş îşi puse toate uzinele şi toată forţa de 
muncă în serviciul statului, pentru care lufe'ra din 
aprilie 1917 până în nocmbrie 1918.

Concluzie.

Şi până unde va pătrunde geniul organizator 
al Iui Ford ? Până la ce limită de desvoltare va 
ajunge producţia sa în massă. i ; J: ... • ■

In interesul industriei rate. p m tm  a Drodime cât 
mal ieftin si pentru a-si procura materVele prime 
prin mijlocirea a cât mai putini intermediari, F o d  
a cumpărat păduri, rnine de .cărbuni,- a creat fa
brici de piele artificială, de sticlă, a creat uzine 
şi sucursale în America şi în streinătate. In 1921, 
cumpără- calea ferată Detroit-Ivonton-Toledo pe 
care ţi transportă cărbunii din Virginia, deoarece 
aceasta era prost administrată şi-i întârzia tran
sportul ile. Azi ziarele anunţă ca aeroplanele Ford 
vor deveni în curând a tâ rd e  ieftine pentru a fi, 
ca'si un automobil, la îndemâna oricui.

Prin faptele sale, Ford s’a străduit totdeauna să 
pună în evidentă că utilitatea generală trece în 
primul rând, înaintea beneficiului particular şi că 
a conduce o industrie, a cărei existentă este o 
binefacere pentru toti, constFue o nobilă ocupaţie.

FordJa început cu nimic. Ceeace posedă a câş
tigat prin muncă fără preget şi condus de cre
dinţă neclintită în principiile sale. Dintr’un articol 
de lux a făcut un articol la îndemâna orcui, mai 
cu seamă în America, unde fiecare lucrător a- 
proape îşi are maşina sa.

Iar teoria lui Fofd, baza operei sale, se rezumă

39



168 .

în.'următoarele patru puncte,, care ar; trebui să 
constitue crezul oricărui producător doritor de a 
aduce servicii lui însuşi, tărei şi umanitătei,

1) Să nu ai frică de, viitor, nici idolatrie pentru 
trecut. Frica de viitor limitează sforţarea, iar tre
cutul nu poate \da decât indicaţii pentru progres ;

2) Să nu faci concurentă. Este criminal să mic
şorezi situaţia altuia prin forţă 'şi nu prin inteli
gentă;. ilovşşf) ."fi T I

3) Să faci ca interesul producţiei să treacă îna
intea interesului! producătorului. Remuneraţia câş
tigată de o întreprindere bine condusă nu trebuie 
să fie decât recompensarea unei producţii utile.

4) Să nu reduci industria vânzând scump ceeee 
poţi produce ieftin. . y-.mc i - •'
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CUNOŞTINŢE FOLOSITOARE
este singura de acest fel în ţară. Ea se adresează 
deopotrivă săteanului dornic să-şi îmbunătăţească 
traiul prin aflarea mijloacelor economicoase de 
lucru (Seria B. Sfaturi pentru gospodari), m e
seriaşului care ţine să cunoască drumul perfec
ţionării meseriei sale (Seria D. Ştiinţa aplicată) 
şi chiar cărturarilor, de orice soiu, cari vor să-şi 
lărgească sfera cunoştinţelor lor în domeniul vast 
al ştiinţei (Seria A. Ştiinţa pentru toţi).

Prin Seria C. (Din lumea largă), această bi
bliotecă nu poate lipsi dintre cărţile ori cărui 
bun român, dornic să-şi cunoască mai de a- 
proape ţara şi neamul din care face parte.

Prin marea ei eftinătate, fiecare broşură de 
32 pagini numai 4 lei, ea e la îndemâna celui 
nevoiaş ca şi celui cu dare de mână.

\ APARUT:

Calendarul Gospodarilor
pe anul 1926

întocmit de
I. SIMIONESCU

Profesor Ia Universitatea din Iaşi
E calendarul cel mai potrivit pentru cărturarii satelor, 
ţinând loc ori cărei cărţi de cetire pentru adulţi prin 

varietatea materiei, sistematic orânduită.
Fiind mult căutat, cei dornici să-l aibă să-l ceară la

LIBRĂRIA «CARTEA ROMANEASCA", BUCUREŞTI



i!o. i, îngrijirea păsărilor de Prof C. Motaş. T
2. Despre tovărăşii de Preot C. Dron, ■ Pp.

„ 3 Despre scarlatină de Dr. 1. Gheorghiu.
„ 4 Livada (lin sâmbnri de G, Gheorghiu. _ •-

5, In jurul casei de M. Lupescu.
,  6 Casa de /  Simionescu.
„ 7 Morcovul şi alte legume de P  Roziade.
„ 8 Sifilisul de Dr E Gheorghiu,
, 9. Temeiul Îmbunătăţirii vitelor de Th. Chiloi,
„ 10 Votul obştesc de A. Gorovei,
„ 11 Creşterea porcilor de C. Oescu.
, 12 Viermii de mătasâ de 7" 4  Bădăran.
,, 13 Oftica sau tuberculoza de Dr E. Gheorghiu.
„ 14 Pelagra de Prof. K Babeş.
„ 15 Alegerea seminţelor de C Lacritianu,
„ 16 Creşterea păsărilor de Prof. C. Motaş,
,i 17 Rătăcirile bolşeviste de Maior I Mihai.

18 0 stupină dintr’nn roiu de N Nicolaescu 
,, 19. Cum se întemeiază o vie de D. M Cădere
,. 20 Răsadniţa şi Plantele din răsad de V. Sadoveanu,
,, 21 Lehuzia de dr E. Gheorghiu.
„ 22 Meşteşugul vopsitului cu burneni de Art. Gorovei.
,, 23 Cum orbim de 1 Glăvan.
„ 24 Păstrarea carnei de porc de G. Gheorghiu 
,, 25 Calul de Prof. E. Udnschi 
„ 26. Doctorul în casă de Dr. O. Apostol.
„ 27. Cum trebue să ne hrănim de E. Severin.
„ 28. Lămurirea legii dărilor de lulht Pascu.
„ 29. Beţia de Dr. Emil Gheorghiu.
,, 30 Lămurirea Constituţiei de Artur Gorovei
,. 31. Boale paraşi ta re la animale, cari trec la om de C. Motaş
,, 32. Folosinţe nesocotite in gospodărie de 1. Simionescu.

33. Mama şi copilul, de Dr. M. Manicatide.
34. Îndrumări spre sănătate, de Dr. 1. Eordea.

,. 35. Despre hrană, de Dr. f. Bordea.
,. 36 Omni şi societatea de Al. Giuglea.
„ 37 Bucătăria sătencei de Mana Col. Dobrescu.
, 38. Sfecla de zahăr de C. Lacnţeami.
„ 39 Ingrăşarea pământului de l. M. Dobrescu.
„ 4O. Frigurile de baltă de T. Dunxitreseu

Seria B. „ S fa tu r i p e n tr u  g o s p o d a r i" . ;



No, 41. Batiu! de A Giuglea.
„ 42. Sfatnîi practice de Ing. A. Schorr.
,, 43. Lămurirea calendarului de A Giuglea.
,, 44. Conjunctiva grăim leasă de Ap. C. Cutea.

Seria  C.,.„Din lum ea largă".
No 1. Ucraina de G. Năstase.

,, 2. Cehoslovacia de /. Simionescu,
3. Munţii apuseni de M. David.

o-6.
7-
8.

9
10.

Finlanda de I. Simionescu.
Bucovina de I. Simionescu.
Basarabia de G. Năstase.
Dobrogea de C. Bralescu.
In spre polul sud de 1 Simionescu. 
Olanda de Ap D. Culea.
Viaţa în adâncul mărilor de C.Motas,

Ci

n - i 2. A. Şaguna de 1. Lupaş.
13. Către Ere rest de 1. Simionescu,
14. Românii de peste Nistru de V. Har ea.
15. Ardealul de /. Simionescu. 
it>. Lituania, de G. Năstase.
17. Câmpia Transilvaniei, de Ion Pop-Cămpumi.
18. Moldova de /. Simionescu-
19. Românii din Ungaria de I. Georgescu.
20. Jud. Tnrda-Arieş de I. Mureşean».
21. Ţara Haţegului de Gavril Todica.
22. Sp. C. Ho ret de /  Simionescu.
23. Danemarca de Magda D. Nicolaescu.
24 N. Milescu în Chiua de l. Simionescu
25, Cetăţile Moldovneşti de pe Nistru de D r .l .  Glăvan.

Seria D. „Ştiinţă aplicată".
No. 1 Fabricarea săpuuuini de A. Schorr.
,, 2 Motorul Diesel de Ing CaseJit.
,, 3. Industria parfumului de E. Severi».
.. 4*5. Aerul'lichid de llie Matei.

6 Industria azotului de L. C.aion.
7-9 Locomotiva de Ing. Casetti.
10. Aeroplanul de Dr. V. Anastasia. 
i î .  Baloane şi dirijabile de C. Mihăiiescu. 

., 12. Betonal armat, de Ing. N. Gama

Au a p ă r u t :
I. SIMIONESCU

OAMENI,' ALEŞI -  I. STRĂINII
EDIŢIA Iii. LEI 40.
/. SIMIONESCU  

ORAŞE DIN ROMÂNIA
Volum cu .62 ilustraţii — 90 lei


