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Nigdy zadowoleni 
Miesiąc temu pisałem w tym miejscu 
o barierach stawianych rozwojowi techni-
ki, a zwłaszcza motoryzacji, przez ludzki 
irracjonalny strach i mentalne zacofanie. 
Prędzej czy później, twórcy wynalazków 
niepokojących zacofany ogół wychodzili 
z tych walk zwycięsko, ponieważ racjo-
nalne argumenty były po ich stronie. Zda-
rzało się jednak, iż przeszkody na drodze 
technicznego postępu wynikały z obiek-
tywnych praw fizyki. W takich wypadkach 
najbardziej wytrawni i ambitni konstruk-
torzy okazywali się bezsilni, przegrywając 
niekiedy wręcz tragicznie. 

Belgijski inżynier Camille Jenatzy, roz-
czarowany powolnością parowych i pierw-
szych spalinowych wehikułów, już w koń-
cu XIX wieku postawił na elektromobilność. 

Nazwał go po francusku La Jamais 
Contente, czyli „Nigdy zadowolona”, aby 
zakomunikować w ten sposób, że to dopie-
ro początek zawrotnych sukcesów.

Nie dane było panu Kamilowi spełnić 
tej butnej zapowiedzi, gdyż czternaście lat 
później zginął pechowo na polowaniu, tra-
fiony jakąś zabłąkaną kulą. Wcześniej był 
świadkiem wyczynowych rekordów konku-
rencyjnych konstrukcji. 

Już w 1902 roku spalinowy samochód 
o nazwie Mors osiągnął prędkość ponad 
120 km/h, a jakby tego było mało – pojazd 
parowy  skonstruowany przez amerykań-
skie przedsiębiorstwo  Stanley na początku  
XX wieku ustanowił w 1906 roku na długo 
rekord prędkości lądowej, wynoszący prze-
szło 200 km/h... 

Tymczasem poczciwa La Jamais Con-
tente nie dawała się skłonić do dalszych 
wyczynów. Przeszkadzała w tym nadmier-
na masa własna. W jej dwumiejscowe 
nadwozie o kształcie torpedy wykonanej 
z lekkiego stopu wtłoczył konstruktor dwa 
ciężkie silniki po 25 kW każdy, a resztę ka-
dłuba wypełnił akumulatorami kwasowo- 
ołowiowymi o łącznej sile elektromotorycz-
nej rzędu 200 V. Dla zwiększenia mocy na-
pędu należałoby ją podwyższyć, a to ozna-
czało nieuchronne dodanie ogniw elek-
trycznej baterii, czyli ciężar pochłaniający 
przyrost energii. Minęło stulecie z okładem, 
zanim ten dylemat udało się konstrukcyj-
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nie przezwyciężyć dzięki akumulatorom 
litowo-jonowym – lżejszym, choć też nie 
bezgranicznie.

Długo wynalazek inżyniera Jenatzy’ego  
nie znajdował kontynuatorów ani en-
tuzjastów. Dopiero teraz ma ich bardzo 
licznych, a przy tym jeszcze bardziej łak-
nących wyczynowych emocji. Już dziś  
nowa, elektryczna Tesla Model S dorów-
nuje osiągami takim spalinowym mon-
strom, jak sławny  Bugatti Chiron. Przy-
spiesza od zera do setki w 2,5 sekundy! 
Jej producent planuje pokonać barierę 
543 kilometrów na godzinę w ciągu naj-
bliższych 5 lat.

Podobne osiągnięcia zdają się przy-
bliżać nam upragnioną erę powszechnej 
elektromobilności. Hobbystyczne media 
podsycają w tym względzie oczekiwania 
fanów, sugerując, że od ostatecznego 
zwycięstwa dzieli ich tylko konieczność 
dopracowania kilku technicznych szcze-
gółów. Zasięg i prędkość elektrycznych 
samochodów można uznać za prawie za-
dowalające. Trzeba niewątpliwie rozwinąć 
sieć stacji ładowania baterii i skrócić czas 
takiej operacji. Mało kto jednak interesuje 
się tym, ile ważą dostępne obecnie na ryn-
ku elektromobilne pojazdy i skąd przy ich 
masowej eksploatacji pozyskiwać energię 
potrzebną głównie do wożenia akumula-
torów.

Hubert Kwarta

W czasach, gdy najszybsze drogowe pojaz-
dy osiągały z trudem prędkości rozwijane 
przez sprawnych rowerzystów, skonstru-
ował pierwszy na świecie samochód zdol-
ny pokonać zawrotną barierę 100 km/h.

TAKA MOC TERAZ  
WE MNIE WSTĄPIŁA, ŻE  
COKOLWIEK POWIEM, TO 

ZARAZ SIĘ SPEŁNIA...

TAKICH GŁUPOT 
JESZCZE NIE SŁYSZA...NIE WIERZĘ

NO TO  
PIES Z TOBĄ  
TAŃCOWAŁ!


