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  ROZDZIAŁ 1


  ODPALAJ SILNIK


  „W niektórych sektorach, takich jak motoryzacja, energia słoneczna iprzestrzeń kosmiczna, nie widać nowych podmiotów na rynku”.


  Pierwszym samochodem, jakim jeździłem przez dłuższy czas, był ford laser rocznik 1983 zręcznym ssaniem. Jako szesnastolatek zmuszony do częstego przemieszczania się, opanowałem subtelną sztukę stopniowego regulowania dławika, żeby uzyskać idealnąmieszankę powietrza ibenzyny, tak by silnik małego lasera mruczał niczym pantera zamknięta wpianinie. Samochód miał złoty kolor, ale zbiegiem lat lakier wyblakł izmienił barwę na ciemnobrązową. Nazywałem to auto Brown-Brown ijeździłem nim po całej Alexandrze wNowej Zelandii – miasteczku opopulacji pięciu tysięcy osób – oraz do pobliskich kąpielisk, obiektów sportowych ina randki na porośnięte krzakami wzgórza otaczające moją rodzinną miejscowość.


  Poza wyćwiczeniem się wobsłudze dławika nie znałem się za bardzo na samochodzie iniespecjalnie się tym interesowałem. Mój tata, fizyk, który wiedział, jak porozmieszczać rozmaite drobiazgi wBrown-Brownie, tak aby zgrabnie się poruszał, zajmował się wszelkimi naprawami. Ja musiałem jedynie tankować benzynę ipilnować, żeby auto nie utknęło na oblodzonej drodze gdzieś wszczerym polu. Ito mi odpowiadało.


  Później, kiedy jako student podczas wakacji zbierałem owoce wpobliskim sadzie, żeby zarobić na czynsz, postanowiłem nauczyć się czegoś odziałaniu samochodów. Wtedy przesiadłem się już do toyoty corony rocznik 1991, która według moich standardów była luksusowym pojazdem. Nie wymagała obsługi dławika, ado tego miała automatyczną skrzynię biegów. Pewnego gorącego dnia stałem na szczycie drabiny wśród wiśni, zaś mój obeznany wsamochodach kolega na sąsiednim drzewie wyjaśniał mi, jak działa silnik spalinowy. Ku wielkiemu rozczarowaniu ojca studiowałem nauki humanistyczne inie miałem smykałki do mechaniki. Podjadając owoce, przyswajałem sobie takie terminy, jak „gaźnik”, „tłok” i„wałek rozrządu”, istarałem się zapamiętać, wjakiej kolejności owe elementy na siebie oddziałują lub czy wogóle mają ze sobą styczność. Szło mi tak nieudolnie, że kolega wkrótce się zirytował, aja pogodziłem się zmyślą, że te diabelnie skomplikowane sprawy na zawsze pozostaną dla mnie czarną magią. Nie przeszkadzało mi to.


  Mój ambiwalentny stosunek do pojazdów mechanicznych utrzymywał się dalej, nawet kiedy jako dwudziestodziewięciolatek przeprowadziłem się do Stanów Zjednoczonych – duchowej ojczyzny automobili. Za kierownicą należącej do mojej żony hondy civic rocznik 2001 nauczyłem się jeździć po „niewłaściwej” stronie drogi iwyżywać na pedale gazu, ścigając się ze śmiercią na autostradach. Mimo to nadal nie wiedziałem, wjaki sposób świece zapłonowe się zapalają, apaski rozrządu rządzą. Co więcej, kiedy tylko mogłem, unikałem jazdy, anawet doszedłem do przekonania, że świat byłby lepszy bez samochodów. Wjednym zpierwszych artykułów, jaki napisałem, gdy zacząłem pracować dla poświęconej nowinkom technologicznym witryny internetowej „PandoDaily”, apelowałem do specjalistów zDoliny Krzemowej, aby zrobili coś, żeby nas od nich uwolnić. Uważałem, że szkody dla środowiska spowodowane przez samochody ikonieczność utrzymania dróg są nie do przyjęcia, ponieważ klimat ociepla się wtakim tempie, że wkrótce będziemy mieli więcej zgonów wywołanych udarami cieplnymi niż wypadkami drogowymi. Przekonywałem, że samochód to pułapka stwarzająca zagrożenie dla zdrowia iżycia, zabójca planety, pożeracz pieniędzy ipodstępna maszyna prowadząca do wyizolowania. Kto by go chciał?


  Oczywiście samochodów pragnie wiele osób, asiła przyzwyczajenia jest naprawdę ogromna. Skoro już wydrążyliśmy góry, zabetonowaliśmy mokradła iwymyśliliśmy garaże, żeby chronić nasze czterokołowe cudeńka, wydaje się mało prawdopodobne, byśmy teraz mieli znich zrezygnować. Po tym, jak internauci wkomentarzach rozprawili się zmoimi mrzonkami oświecie bez samochodów, zżalem przyznałem im rację izająłem się czymś innym.


  Mniej więcej wtedy dowiedziałem się oTesli.


  Dołączyłem do „Pando” wkwietniu 2012 roku, kilka miesięcy po śmierci Steve’a Jobsa – współzałożyciela idyrektora generalnego firmy Apple – ispostrzegłem, że branża technologiczna nadal opłakuje swoją supergwiazdę. Została pozbawiona postaci, która mogła przyciągnąć uwagę świata samym tylko wyreżyserowanym skrzywieniem brwi – człowieka, który potrafił wprawić media wfurię byle dodatkiem do prezentacji. Dolina Krzemowa gorączkowo poszukiwała jakiejś nowości, ale rezultaty były różne. iPhone był już wówczas klasyką, awielcy innowatorzy skupili się na aplikacjach wyostrzających zdjęcia ina optymalizacji reklam. Programiści zarabiali miliony, zbierając dane na temat grup opodobnych zainteresowaniach ikierując do nich newslettery. Inne pomysły nie inspirowały. Facebook, ale dla niewielkiej liczby osób? Limuzyny na żądanie, ale dla mieszkańców San Francisco zklasy średniej? Marissa Mayer, ale wYahoo!*?


  I wtedy, wczerwcu 2012 roku, pojawił się ModelS Tesli. Mimo że zokazji wypuszczenia go na rynek urządzono wystawne przyjęcie, ludzie na ogół niewiele onim wiedzieli. Ten luksusowy, elektryczny sedan kosztował 70tysięcy dolarów – ito wnajtańszej wersji. Wtrakcie imprezy wręczono kluczyki do zaledwie 10 aut, planując później zwiększyć produkcję. Recenzenci mogli odbyć dziesięciominutowe jazdy próbne. Ajednak to wystarczyło, aby pobudzić wyobraźnię przedstawicieli mediów motoryzacyjnych itechnologicznych. Dan Neil z„Wall Street Journal” porównał ModelS zLamborghini iwychwalał zdumiewająco cichą przejażdżkę. „Wired” napisał, że „jazda nim to czysta zabawa”. Auto wwersji prezentacyjnej rozpędzało się do 100 km/h w4,2 sekundy. Takie wyniki osiągają zazwyczaj supersamochody – ato był sedan.


  W kolejnym miesiącu dyrektor generalny Tesli Elon Musk wystąpił na konferencji „Pando Monthly” wSan Francisco. Przebywałem wtedy wChinach, ale obejrzałem nagranie ztego wydarzenia winternecie. Niewiele wiedziałem oMusku, od razu uderzyła mnie jednak jego nieskrywana zuchwałość. Miał już firmę rakietową SpaceX, która wysyłała ładunki na Międzynarodową Stację Kosmiczną, aponadto stworzył SolarCity – start-up zajmujący się energią słoneczną, który także sfinansował. Za pomocą Tesli zamierzał odzwyczaić świat od korzystania zpaliw kopalnych.


  –Próbuję skupić wysiłki na tym, co wmoim odczuciu najbardziej pozytywnie wpłynie na przyszłość ludzkości – powiedział mojej ówczesnej szefowej Sarah Lacy wczasie konferencji. – Sporo przedsiębiorczego zapału ifunduszy pompuje się winternet, podczas gdy wniektórych sektorach, takich jak motoryzacja, energia słoneczna iprzestrzeń kosmiczna, nie widać nowych podmiotów na rynku.


  Pomyślałem, że skoro itak jesteśmy skazani na samochody, to równie dobrze możemy pozwolić temu facetowi zamienić je na elektryczne, dzięki czemu przynajmniej przestaniemy emitować tyle dwutlenku węgla do atmosfery.


  Czytając więcej oTesli, dowiedziałem się, że w2008 roku wypuściła samochód sportowy znapędem elektrycznym – Teslę Roadster. Było to świetne auto elektryczne, które jako pierwsze pokazało, że pojazd zsilnikiem elektrycznym jest bardziej interesujący niż wózek golfowy. Tesla Roadster kosztowała około 100tysięcy dolarów inabywali ją głównie bogacze icelebryci. Zjednej strony było to zmyślne posunięcie przykuwające uwagę, az drugiej – ze względu na koszt akumulatora – stanowiło ekonomiczną konieczność. Musk zaczął jednak mówić ow pełni elektrycznym, rodzinnym samochodzie już w2008 roku, ale trochę potrwało, zanim te plany udało się zrealizować. Zastanawiałem się dlaczego. Wtedy obejrzałem Revenge of the Electric Car (Zemsta samochodu elektrycznego), film dokumentalny z2011 roku, wktórym pokazano, jak Tesla walczy oprzetrwanie po kryzysie finansowym. Przeczytałem doniesienia prasowe iartykuły otym, jak Musk zwłasnej kieszeni opłacił pracowników Tesli, aby firma utrzymała się na powierzchni. Pod koniec 2008 roku Tesla znalazła się na progu bankructwa, lecz wostatniej chwili uratował ją wkład wwysokości 40milionów dolarów, apotem, wkolejnym roku, pomocna dłoń Daimlera. Wnastępnych latach firma kupiła fabrykę, weszła na giełdę, apóźniej stworzyła ModelS, który zdobył przyznawaną przez „Motor Trend” nagrodę Samochodu Roku jako pierwszy jednogłośny zwycięzca whistorii tego magazynu. Być może cały ten Musk zmierzał wdobrym kierunku.


  W połowie 2013 roku cena akcji Tesli poszybowała do ponad 160 dolarów, awartość rynkowa firmy zbliżyła się do 20 miliardów. Drobni inwestorzy, którzy w2010 roku kupili jej akcje po około 20 dolarów za sztukę, stali się milionerami. Musk zdobywał rozgłos – nie tylko wbranży technologicznej, ale także wszerokim świecie. Wsierpniu 2013 roku stał się jeszcze bardziej popularny, gdy ogłosił plan „piątego środka transportu”, który przewoziłby pasażerów zLos Angeles do San Francisco wpół godziny. Musk stworzył projekt kolejki zwanej Hyperloop wtrakcie zarwanej nocy, apotem opublikował go na firmowych blogach Tesli iSpaceX. Nie zamierzał sam jej budować, lecz miał nadzieję, że ktoś inny się tego podejmie. Media okazały mu zainteresowanie równe temu, zjakim zazwyczaj spotykał się jedynie Steve Jobs.


  Zlecono mi napisanie artykułu dla „Pando” na temat zapowiedzi zbudowania kolejki Hyperloop – stwierdziłem wnim, że Musk jest dla społeczeństwa kimś dużo ważniejszym niż Steve Jobs. Ten ostatni przysłużył się światu, wkładając nam do kieszeni potężne, połączone zinternetem komputery, ale Musk działa na płaszczyźnie innego rodzaju. Zamiast rozwijać kolejną aplikację do udostępniania zdjęć albo grę typu Flappy Bird, próbuje zmienić transport iw ogromnym stopniu usprawnić podróże kosmiczne, czym daje przykład kolejnemu pokoleniu przedsiębiorców.


  Po tamtym artykule dostałem maila zwydawnictwa od redaktora zajmującego się literaturą faktu, wktórym pytał, czy nie chciałbym napisać książki oMusku. Odczytałem tę wiadomość ubrany wbokserki ipodkoszulek, wsypialni dla gości, służącej też za biuro wmoim mieszkaniu wBaltimore. Zastanowiłem się nad tym idoszedłem do wniosku, że tak, wsumie to dobry pomysł. Przedstawiłem tę propozycję Muskowi, który – ku mojemu zaskoczeniu – zamiast tego zaoferował mi pracę wTesli. Przez jakiś czas się wahałem, bo nie chciałem rezygnować zdziennikarstwa, lecz ostatecznie się zgodziłem. Pomyślałem, że przecież zawsze mogę wrócić do książki.


  Spędziłem wTesli nieco ponad rok, ale przekonałem się, że dziennikarstwo nie przestało mnie pociągać. Odszedłem wmarcu 2015 roku irzeczywiście wróciłem do pisania książki. Czytajcie więc tę pozycję znastępującym zastrzeżeniem: tak, jestem byłym pracownikiem Tesli. Wierzę wmisję tej firmy. Posiadam nawet jej akcje. Ale jestem również zobligowany do tego, by służyć czytelnikom. Na tych stronach staram się przedstawić uczciwy irzetelny obraz tego, co wTesli jest wspaniałe, oraz prawdziwe wyzwania, przed jakimi stoi.


  Ta książka nie jest jednak opowieścią kogoś, kto ma dostęp do poufnych informacji – to zadanie zostawiam blogom plotkarskim – inie dotyczy jedynie Tesli. Chodzi wniej ocoś znacznie ważniejszego. To historia otym, jak pewien zdeterminowany start-up zDoliny Krzemowej zmienił cały przemysł samochodowy, inspirując jednocześnie wielu hojnie finansowanych naśladowców od Kalifornii po Chiny. To systemowe spojrzenie na transformację technologiczną igospodarczą, która wpłynie na życie każdego mieszkańca naszej planety. To historia rewolucji zapoczątkowanej przez Teslę.


  Kiedy po raz pierwszy jechałem modelemS Tesli, wydał mi się komputerem na kółkach. Na takie skojarzenie naprowadzają sterowanie cyfrowe, połączenie zinternetem, aktualizacje oprogramowania ipodobny do iPada ekran dotykowy. Ale ten opis nie wyraża wpełni obietnicy, jaką niesie ze sobą to auto. ModelS – tak jak wszystkie samochody Tesli – powinno się postrzegać jako akumulator na kółkach. Wystarczy na niego spojrzeć. Gdyby pozbawić tę maszynę karoserii isiedzeń, zasadniczo zostałby nam zestaw czterech kół wspierających nisko zawieszony metalowy materac zawierający kilka tysięcy cylindrycznych akumulatorów litowo-jonowych, takich jak te używane wstarych laptopach. Po zdjęciu pokrywy można zobaczyć baterie stojące na sztorc iściśnięte jedna przy drugiej wośmiu modułach, rozmieszczone wrównych szeregach niczym posłuszni uczniowie. Ten niepozorny układ elementów ostatecznie przyniesie koniec dominacji przemysłu naftowego jako światowego dostawcy energii.


  Tesla to nośnik pewnej idei – że my, ludzie, mamy lepszy sposób na dostarczanie energii do zasilania urządzeń potrzebnych wcodziennym życiu niż spalanie substancji zczasów dinozaurów, która zanieczyszcza powietrze iunicestwia skład chemiczny atmosfery. To odnosi się nie tylko do samochodów. Tesla sprzedaje też akumulatory jako jednostki magazynowania energii. Odkąd w2016 roku firma przejęła SolarCity iwłączyła do oferty panele słoneczne, Musk jasno określił swe zamiary: Tesla jest przedsiębiorstwem energetycznym.


  To opowieść otym, jak samochód elektryczny stał się koniem trojańskim dla nowej gospodarki energetycznej. Myślę, że jest to najważniejsza historia technologiczna XXI wieku. Ostatecznie właśnie ona mnie zainspirowała, żebym raz na zawsze zrozumiał, jak działa silnik spalinowy – dosłownie na parę chwil przed tym, zanim zniknie na dobre.


  
    
      * Marissa Mayer była jednym zpierwszych pracowników Google’aipierwszą kobietą inżynierem wfirmie. Przez wiele lat sprawowała wniej funkcję wiceprezesa istała się jej twarzą. W2012 roku została dyrektorem generalnym Yahoo! (przyp. tłum.).
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  ROZDZIAŁ 2


  UDERZENIE ELEKTRONÓW DO GŁOWY


  „To jak posiadanie własnej kolejki górskiej”.


  Latem 2014 roku ojciec przyleciał do mnie zNowej Zelandii do San Francisco wodwiedziny. Chcąc sprawić mu przyjemność, wypożyczyłem na weekend ModelS. Nie powiedziałem mu otym iwkrótce po jego przyjeździe zaproponowałem spacer do pobliskiego parku, gdzie postawiłem samochód. Gdy się do niego zbliżaliśmy, udałem zaskoczenie iwskazałem na drugą stronę ulicy, mówiąc:


  ‒ Popatrz, tam stoi ModelS!


  Tata, sześćdziesięcioczteroletni fan Elona Muska, który nigdy nie widział tesli na własne oczy, natychmiast do niej podszedł. Złożył ręce wdaszek iprzytknął je do szyby, zaglądając do środka. Stanąłem za nim idyskretnie nacisnąłem pilot, który skrywałem wkieszeni. Chromowane klamki wdrzwiach automatycznie się wysunęły. Tata cofnął się zdumiony.


  –Wsiądźmy – zachęciłem.


  Roześmiał się, zachwycony jak dziecko.


  Następnego dnia pojechaliśmy autem do Napa Valley, gdzie zwiedzaliśmy winnice wraz zprzyjaciółmi, którzy rozpływali się wzachwytach nad zgrabnym czerwonym sedanem.


  –Wiesz, jeśli jeździsz teslą po Napa, to znaczy, że osiągnąłeś sukces! – ekscytował się kolega.


  W połowie 2014 roku – dwa lata po pojawieniu się na drogach – ModelS Tesli zdobył popularność jako rodzaj fetyszu dla tych, którym imponują najnowsze gadżety lub materialne symbole statusu społecznego. Automatycznie wysuwające się klamki samochodu stały się znakiem rozpoznawczym inatychmiast podsuwały temat do rozmów. Wyglądał wystarczająco dobrze, żeby wpasować się wotoczenie nawet wnajbardziej ekskluzywnych ośrodkach wNapa. Aludzie, którzy słyszeli ofirmie Tesla, niezwłocznie uznali jej samochód za oznakę postępu iinnowacyjności Doliny Krzemowej, za krok prowadzący do wyjścia zery paliw kopalnych.


  Na bocznej drodze tata zmienił mnie za kierownicą. Przez większość dnia jechałem dość ostrożnie, żeby oszczędzać zasięg samochodu. ZSan Francisco do Napa jest około 100 kilometrów, chciałem więc mieć pewność, że mocy wakumulatorze wystarczy, żebyśmy spokojnie przebyli drogę tam iz powrotem, biorąc pod uwagę także dodatkowe kilometry przejechane podczas zwiedzania winnic. Wtamtym czasie najbliższa stacja ładowania znajdowała się wodległości 60 kilometrów, lecz wprzeciwnym kierunku. Nie mogłem jednak odmówić tacie czystej przyjemności palenia gumy wnajważniejszym pojeździe od czasów Modelu T Forda.


  ModelS to pierwszy samochód, który Tesla wyprodukowała całkowicie samodzielnie, ajednocześnie pierwszy, który pozwolił myśleć, że era dominacji silników spalinowych może się skończyć. Jedno naładowanie jego akumulatora opojemności 85 kWh umożliwia przejechanie 426 kilometrów. Po raz pierwszy właściciel samochodu elektrycznego mógł wyruszyć daleko poza miasto, mając pewność, że wdrodze powrotnej nie zabraknie mu mocy. Auto wyposażono wnowoczesne rozwiązania technologiczne, wtym siedemnastocalowy ekran dotykowy umieszczony centralnie na desce rozdzielczej, służący do sterowania nawigacją, kontroli systemu nagłośnieniowego iotwierania szyberdachu. Udogodnienia, takie jak automatyczna kontrola wysokości zawieszenia itoczenia się pojazdu po zwolnieniu hamulca, dostarczane były przez bezprzewodowe aktualizacje oprogramowania, instalowane podobnie jak wlaptopie. Kierowcy mogli zasilić akumulatory za darmo na ultraszybkich stacjach ładowania zwanych superładowarkami (Superchargers), które Tesla rozmieszczała na całym świecie.


  W odróżnieniu od swoich elektrycznych poprzedników, takich jak Nissan Leaf czy Mitsubishi i-MiEV, ModelS był także nadzwyczaj praktyczny, mógł pomieścić siedmioro pasażerów – wliczając dwa opcjonalne siedzenia ustawione tyłem do kierunku jazdy – ioferował 1,78 metra sześciennego przestrzeni do przewożenia ładunków, łącznie zprzednim bagażnikiem wykorzystującym miejsce zwolnione przez blok silnika. Mimo że auto miało aluminiowe nadwozie iposiadało akumulator litowo-jonowy, który bez ochrony termicznej mógł się zapalić wwidowiskowy sposób, było wysoko oceniane także pod względem bezpieczeństwa. Ważący 454 kilogramy pakiet akumulatorów został rozłożony płasko izintegrowany zpodwoziem pod fotelami pasażerów, samochód miał więc nisko usytuowany środek ciężkości itrudno było go wywrócić. Pozbawiony bloku silnika przód pojazdu charakteryzował się dłuższą strefą zgniotu pochłaniającą energię zderzenia. Dach wzmocniony wytłaczanym aluminium istalą borową wtrakcie testów bezpieczeństwa złamał maszynę sprawdzającą jego wytrzymałość.


  Z ceną wynoszącą około 100 tysięcy dolarów za najdroższą wersję samochód bynajmniej nie należał do tanich, ale szybko stał się kultowy, zwłaszcza wopinii zamożnej kasty Kalifornijczyków zajmujących się technologią, wśród których znalazł pierwszych nabywców. Podobnie jak iPod Apple’a, był pięknym iużytecznym dobrem konsumpcyjnym, które – choć drogie – sprawiało, że konkurencja przy nim bladła. Zkońcem 2012 roku auto otrzymało niemal wszystkie nagrody, jakie przyznaje przemysł motoryzacyjny, wtym najważniejszą – Samochód Roku – wręczaną przez magazyn „Motor Trend”. Co jednak najistotniejsze, jazda ModelemS sprawiała niesamowitą frajdę. Wsilniku elektrycznym moment obrotowy narastał błyskawicznie, pozwalając osiągnąć prędkość powyżej 100 km/h wokoło cztery sekundy. Naciśnięcie pedału gazu generowało przyśpieszenie niczym wkolejce górskiej.


  Kiedy tata wyprowadził naszego ważącego ponad dwie tony aluminiowego rumaka zzakrętu na otwartą drogę, zachęciłem go do popuszczenia cugli. Możecie sobie wyobrazić, jak ta chwila wyglądałaby wzwolnionym tempie – niczym scena zfilmu Szybcy iwściekli. Zemsta dziadka. Kamera pokazałaby zbliżenie jego znoszonego trampka, który podnosi się zpedału, aby zmaksymalizować energię nadciągającego uderzenia. Spokojny motyw muzyczny niespodziewanie przekształca się wstarą rockową piosenkę, awszystko wokół zamiera wnapięciu. Wówczas wzwolnionym tempie but opada, zmajestatyczną determinacją zmierzając do celu, aż wreszcie gwałtownie naciska pedał. Wtym momencie obraz wraca do normalnego tempa, aścieżka dźwiękowa rozbrzmiewa zpełną mocą, podnosząc adrenalinę, podczas gdy pedał bezlitośnie zostaje wciśnięty do dechy. Wnastępnym ujęciu widać górne połowy naszych ciał – głowy wciśnięte wzagłówki, żołądki wessane ipłaskie tak jak wczasach, gdy byliśmy nastolatkami, apotem osłupiałe, głupawe uśmiechy wypływające nam na usta. Tak się dzieje, gdy ModelS gwałtownie zasysa elektrony zakumulatorów. Tak wygląda rozpędzanie samochodu od zera do setki w4,2 sekundy.


  –Nieźle – skwitował tata.


  ModelS jest tak szybki, ponieważ moment obrotowy wjego elektrycznym silniku indukcyjnym narasta natychmiast. Silnik tegotypu może wykorzystywać moc szybciej niż standardowy silnik spalinowy także dlatego, że elektrony płyną zakumulatora szybciej niż benzyna ze zbiornika do tłoka. To auto ma także natychmiastowy dostęp do zawrotnej mocy – egzemplarz, którym jechaliśmy, miał moc 416 koni mechanicznych, czyli porównywalną zmocą fordów mustangów – inie musi się zmagać zopóźnieniami wprzyspieszeniu, które następują przy zmianie pierwszego biegu na drugi, drugiego na trzeci itd. Może gładko, płynnie się rozpędzać, aż osiągnie maksymalną prędkość. Wzasadzie jest całkiem możliwe, że główną przeszkodę wjeszcze większym przyspieszeniu stanowią opony, które zaczęłyby się ślizgać idymić, gdyby je zmusić do większych obrotów. Ponadto nisko umieszczony, ciężki pakiet akumulatorów pomaga utrzymać samochód wrównowadze, rozkładając nacisk równomiernie na wszystkie punkty styczności zjezdnią. Dzięki temu auto trzyma się drogi jak przypalone placki ziemniaczane patelni.


  W przeciwieństwie do niego samochód benzynowy potrzebuje wielu czynności, aby przekształcić energię potencjalną paliwa wruch. Pojazdu nie da się uruchomić bez wtryskiwaczy dostarczających paliwo do silnika (albo, wstarszych samochodach, pompujących paliwo ipowietrze do gaźnika), gdzie jest ono mieszane zpowietrzem wodpowiednich proporcjach, aby doszło do zapłonu. Świeca zapłonowa wywołuje eksplozję mieszanki, która powoduje odepchnięcie tłoka, tworząc moment obrotowy ostatecznie napędzający koła. Aby do tego wszystkiego doszło, silnik musi już pracować, co wymaga elektrycznego rozrusznika zasilanego dwunastowoltowym akumulatorem. Część energii mechanicznej zrozrusznika jest kierowana do alternatora, który utrzymuje pełne naładowanie akumulatora. Wczasie gdy samochód przyspiesza,należy zmieniać biegi na coraz wyższe, aby osiągnąć pożądaną prędkość. Biegi są konieczne, ponieważ moment obrotowy silnika można utrzymać tylko wniewielkim zakresie prędkości obrotowych.


  Sprawę jeszcze bardziej komplikuje to, że kształt samochodu może zadziałać niczym skrzydło samolotu – powietrze nad jadącym pojazdem pokonuje dłuższą drogę niż powietrze pod nim. Wrezultacie niższe ciśnienie nad samochodem zmusza go do nieustannej walki zgrawitacją, tak więc przy znacznej prędkości jego naturalną tendencją jest uniesienie się n ad drogą. Przy dużej szybkości zjawisko to dotyczy aut zarówno standardowych, jak ielektrycznych, ale wteslach nadprogramowy, nisko umieszczony ciężar zmniejsza ten problem. Wsamochodach benzynowych nierównomierny rozkład ciężaru wynikający zumieszczenia ciężkiego bloku silnika wysoko zprzodu lub ztyłu pojazdu stanowi dodatkowe wyzwanie przy utrzymywaniu auta na drodze, zwłaszcza na zakrętach.


  W tym momencie możecie pomyśleć, że uprawiam propagandę na rzecz samochodów elektrycznych. Tak, chyba rzeczywiście nie jestem bezstronny. Ale już najwyższy czas, żeby czyjaś stronniczość zadziałała na korzyść samochodów elektrycznych. Wkońcu minęło już jakieś 12 dekad. Wciągu ostatnich 120 lat przedstawiano wiele argumentów świadczących otym, że samochody elektryczne nie nadają się do użytku:


  Koszt: Wysoki koszt akumulatorów potrzebnych do zasilania samochodów elektrycznych sprawia, że są one nieekonomiczne. Na przykład Nissan Leaf był droższy od Nissana Versy, amógł przejechać jedynie jedną czwartą jego dystansu między przerwami na ładowanie/tankowanie imiał porównywalne osiągi.


  Zasięg: Przed wyprodukowaniem Tesli Roadster właściciele dostępnych wsprzedaży samochodów elektrycznych mogli sobie pozwolić jedynie na krótkie wyprawy.


  Czas potrzebny na zatankowanie: Potrzeba jedynie kilku minut, aby wetknąć wąż do baku iwypełnić go po brzegi, podczas gdy większość samochodów elektrycznych potrzebuje godzin, aby wpełni się naładować.


  Infrastruktura: Stacje benzynowe są wszędzie, rzadko więc musimy się martwić, że zabraknie nam paliwa wdługiej trasie. Aby zaś samochody elektryczne mogły wyruszyć na dłuższą wyprawę, potrzebują stacji ładowania, których wciąż jest relatywnie mało.


  Wydajność przy zimnej pogodzie: Akumulatory wsamochodach elektrycznych często rozładowują się przy niskich temperaturach, co jeszcze bardziej ogranicza ich zasięg.


  Mimo wszystko zanieczyszczają środowisko: Skoro samochody elektryczne czerpią energię zelektrowni, które są zasilane węglem, ich końcowy ślad węglowy jest porównywalny ztym, który pozostawiają najwydajniejsze standardowe samochody.


  Nie przynoszą zysku: Firmy samochodowe walczą, żeby zarobić na sprzedaży samochodów elektrycznych, częściowo zpowodu oporu konsumentów, ale także ze względu na wysokie koszty akumulatorów, brak rozwiniętego łańcucha dostaw oraz fakt, że ich zdolności produkcyjne – warte miliardy dolarów – są niemal całkowicie zorientowane na produkcję aut opartych na innej technologii napędu, czyli na silniku spalinowym.


  Jak się przekonacie podczas lektury tej książki, istnieją dobre odpowiedzi na wszystkie kwestie poruszone powyżej, choć grupy nacisku wbranżach samochodowej inaftowej od dłuższego czasu starają się, abyśmy myśleli, że tak nie jest. Zwolennicy samochodów elektrycznych do niedawna toczyli długą ibeznadziejną walkę. Czy to się komuś podoba, czy nie, pojazdy benzynowe zadomowiły się na dobre. Po co porywać się zmotyką na słońce?


  Ci ludzie nie wiedzieli jednak, że zjawi się człowiek, który dla idei będzie zakładać firmy robiące to, co inni uznali za niemożliwe. Nie wiedzieli, że może trafić się ktoś zwystarczającą ilością pieniędzy, intelektu izapału, aby wywrócić do góry nogami wszystko, co świat sądził osamochodach elektrycznych. Nie znali Elona Muska.


  Jeśli prawa fizyki coś dopuszczają, Musk uważa, że jest to wykonalne. Przed SpaceX żadna prywatna firma nigdy nie zawróciła statku kosmicznego zniskiej orbity ziemskiej. Przed Teslą niewielu wierzyło, że wysokiej klasy samochód elektryczny będzie mógł przejechać więcej niż 300 kilometrów po jednorazowym naładowaniu akumulatora.


  –Jedną znajwiększych umiejętności Elona jest zdolność przedstawienia swojej wizji jako polecenia, które zostało wydane znieba – powiedział w2007 roku Max Levchin, współzałożyciel PayPala. – Kiedy on słyszy, że coś jest niemożliwe, wzrusza ramionami imówi: „Myślę, że mogę to zrobić”.


  Pierwsze 17 lat życia Musk spędził wRepublice Południowej Afryki, dorastając wPretorii. Od wczesnych lat było oczywiste, że jest entuzjastą komputerów, odludkiem inie brakuje mu determinacji. Rodzice wcześnie posłali go do szkoły ijako najmniejsze dziecko wbrew swojej woli przyciągał uwagę. Dzieciaki przezywały go Muskoszczur. Chłopiec zamykał się wsobie iczęsto zamiast rówieśników wybierał towarzystwo książek, pogrążając się weskapistycznych powieściach science fiction ifantasy, takich jak cykl Fundacja Isaaca Asimova czy Władca pierścieni.


  –Bohaterowie książek, które czytałem, zawsze czuli obowiązek ratowania świata – powiedział już jako dorosły.


  Ojciec Muska, Errol, był inżynierem elektrykiem imechanikiem, który pilotował samoloty, żeglował iinwestował wkopalnię szmaragdów wZambii. Jego matka, Maye, urodziła się wKanadzie, ajej ojciec był Amerykaninem. Wlatach pięćdziesiątych Maye wraz zrodziną przeniosła się do RPA. Była (i wciąż jest) modelką idietetyczką. Maye iErrol rozwiedli się, gdy Elon miał osiem lat (Maye określiła to później jako ucieczkę od Errola). Przez trzy lata chłopiec wraz zmatką irodzeństwem przenosił się zmiasta do miasta. Jako jedenastolatek postanowił wrócić do Pretorii izamieszkać zojcem. Musk powiedział, że Errol nie był przyjemnym typem, amłodsza siostra Tosca opisała ojca jako „bardzo surowego” – mimo to decyzja wydawała się właściwa, bo wjego domu nie było dzieci. Wiele lat później, jako sześćdziesięcioośmiolatek, sam Errol przyznał, że był „despotycznym ojcem”.


  Errol lekceważył komputery, uznając je za „zabawki, które do niczego nie służą”, ale Elon itak zdobył jeden znich inauczył się programowania. Wwieku dwunastu lat zaprojektował grę wideo, którą nazwał Blastar, isprzedał kod czasopismu komputerowemu za 500 dolarów. Gra sterowana joystickiem prostymi słowami wyjaśniała graczom misję: „Zniszcz frachtowiec obcych, transportujący śmiercionośne bomby wodorowe ipozycyjne działa laserowe”. Jako nastolatek Musk stale wykazywał się przedsiębiorczością: wspólnie zbratem Kimbalem, młodszym o15 miesięcy, postanowili otworzyć salon gier komputerowych wpobliżu szkoły. Mimo że bracia dogadali się już zdzierżawcą idostawcami, ich plan spalił na panewce, gdy się okazało, że potrzebują podpisu osoby dorosłej, aby uzyskać zezwolenie na prowadzenie działalności. Zrezygnowani, postanowili zamiast tego sprzedawać kolegom czekoladki domowej roboty.


  W liceum jednak nie było wesoło. Wtamtych czasach wRPA niełatwo było dorastać, aMusk stał się obiektem nękania. Po pewnym zdarzeniu na dwa tygodnie trafił do szpitala. Został pobity tak mocno, że ojciec go nie poznał.


  –Dzieciaki strasznie znęcały się nad Elonem ito wywarło ogromny wpływ na jego życie – powiedział później Kimbal.


  Przez cały czas Musk próbował znaleźć sposób, aby uciec zRepubliki Południowej Afryki, wktórej panował apartheid. Nie chciał, by go powołano do obowiązkowej służby warmii RPA: „Pacyfikowanie czarnoskórych osób nie wydawało mi się dobrym sposobem na spędzanie czasu”. Poza tym marzył ożyciu wAmeryce, centrum innowacji.


  –Przyjechałbym tu zkażdego kraju – powiedział w2007 roku. – USA to miejsce, gdzie są możliwe wielkie rzeczy.


  Przed szesnastymi urodzinami Elon wraz zKimbalem złożyli podania okanadyjskie paszporty, nie zaprzątając sobie głowy, aby poinformować otym rodziców. Musk stwierdził, że to będzie najłatwiejszy sposób, aby ostatecznie zdobyć prawo wjazdu do Stanów Zjednoczonych. Mimo sprzeciwu ojca wnastępnym roku kupił bilet lotniczy do Kanady. Żył tam skromnie, żywiąc się hot dogami ipomarańczami, pracując wdziwnych miejscach ipomieszkując urozmaitych krewnych. W1989 roku trafił do Kingston wprowincji Ontario oraz zapisał się na Uniwersytet Queen’s. Jego matka irodzeństwo wkrótce podążyli za nim do Kanady. Errol został wRPA.


  Na Uniwersytecie Queen’s Musk poznał Justine Wilson, obiecującą pisarkę, która uczęszczała znim na zajęcia zpsychopatologii iktórą nazwał „intelektualistką zpazurem”. Zdobył jej serce lodami zkawałkami czekolady, po czym rozpoczęli związek pełen rozstań ipowrotów. Gdy Musk przeniósł się do amerykańskiej szkoły biznesu Wharton School na Uniwersytecie Pensylwanii, żeby studiować ekonomię ifizykę, kontynuowali związek na odległość.


  Kiedy uczęszczał do Wharton iwreszcie zaczynał realizować swój amerykański sen, Musk napisał dwa artykuły zapowiadające jego przyszłą karierę. Wjednym znich, zatytułowanym Znaczenie energii słonecznej*, przewidział rozwój technologii solarnej. Wdrugim zaś poświęcił 44 strony na szczegółowe opisanie, wjaki sposób wykorzystać superkondensatory do magazynowania energii, co mogłoby być przydatne wprzypadku samochodów elektrycznych.


  Musk nawet wżyciu prywatnym przejawiał fascynację czystymi technologiami energetycznymi. Wwydanej w2015 roku biografii Elona dziennikarz Ashlee Vance opisał jego spotkanie zmłodą kobietą, Christie Nicholson, na swoim przyjęciu urodzinowym wToronto. Christie była córką dyrektora banku, którego Musk prosił oradę wkwestiach biznesowych, aprzed tą imprezą nigdy wcześniej jej nie spotkał. Kiedy Nicholson zjawiła się na przyjęciu, Musk przywitał się znią izaprowadził na kanapę. Nie marnował czasu na puste pogawędki.


  –Dużo rozmyślam osamochodach elektrycznych – oznajmił. – Czy ty też onich myślisz?


  ModelS Tesli był wspaniałym samochodem elektrycznym, odkąd tylko pojawił się na drogach. Ale Muskowi, który obrał sobie za cel zastąpienie każdego pojazdu na drodze spalającego benzynę alternatywnym autem elektrycznym, epitet „najlepszy wswojej klasie” po prostu nie wystarczał. Aby zrealizować pierwotny zamiar Tesli, jakim jest przyspieszenie momentu, wktórym cały świat przerzuci się na zrównoważony transport, samochody Muska muszą być lepsze od pojazdów zsilnikami spalinowymi niemal pod każdym względem.


  W tamtych czasach, gdy wraz ztatą odbywałem szaloną przejażdżkę przez Napa, ModelS był samochodem znapędem na tylne koła isprawdzał się dobrze na zaśnieżonych ioblodzonych drogach. Mimo to rynek wtych częściach świata, gdzie zimy są srogie, preferował pojazdy znapędem na cztery koła. Nigdy wcześniej nie wprowadzono do produkcji samochodu elektrycznego znapędem na cztery koła. Dla Tesli to wyzwanie musiało być zbyt kuszące, aby mu się oprzeć.


  Kilka miesięcy później, 9 października 2014 roku, Musk pojawił się na scenie ustawionej na lotnisku Hawthorne Municipal, tuż obok Tesla Design Studio na przedmieściach Los Angeles, izaprezentował ModelS P85D – nową maskotkę rewolucji elektrycznej. Samochód był wyposażony wsilniki zprzodu iz tyłu – taka konfiguracja pozwalała na rozdzielenie momentu obrotowego niezależnie do każdego zczterech kół. Jednocześnie sterowanie cyfrowe imocno responsywne silniki elektryczne umożliwiały precyzyjną regulację przyczepności na śliskim podłożu, zczasem reakcji krótszym niż milisekunda. Byłby to nie tylko najszybciej rozpędzający się sedan, jaki kiedykolwiek powstał – osiągający 100km/h w3,2 sekundy – ale także miałby on kontrolę trakcji porównywalną znajlepszymi rozwiązaniami wsamochodach spalinowych. Model P85D definitywnie obalał przekonanie, że silnik spalinowy zzałożenia powinien rządzić niepodzielnie.


  –Ten samochód to czysty obłęd – oznajmił ze sceny Musk ubrany wdżinsy iciemną marynarkę, podczas gdy tysiące właścicieli isympatyków Tesli przyglądało mu się zdołu. – Wystarczy umieścić stopę na pedale gazu inatychmiast osiągnąć maksimum mocy. To niczym startowanie zpokładu lotniskowca, istne szaleństwo. To jak posiadanie własnej kolejki górskiej, której można użyć wdowolnym momencie.


  Musk był wdobrym nastroju wtrakcie tego, być może najważniejszego, wieczoru wcałym roku działalności firmy. Przemówienie rozpoczął od żartu, który – jako że padł zust dyrektora generalnego firmy wartej miliardy dolarów – wielu uznałoby za zaskakujący. Osiem dni wcześniej Musk rzucił przynętę wpostaci enigmatycznego postu na Tweeterze, dotyczącego wypuszczenia P85D: „Najwyższy czas zaprezentować D icoś jeszcze”. Wkrótkim czasie użytkownicy serwisu ikomentatorzy na blogach zaczęli żartować sobie ztweeta, interpretując słowa Muska wmożliwie najbardziej złośliwy sposób. Stojąc na scenie, Musk mężnie odniósł się do całego zamieszania.


  –Powstało wiele domysłów na temat tego, co też oznacza owo „D” – powiedział, odczekując chwilę, zanim uśmiechnął się szeroko. – Tak, możecie zauważyć, że moje spodnie są zapinane na rzepy**.


  Tłum jęknął ijednocześnie wybuchnął śmiechem.


  Teraz Musk rozkoszował się możliwością sprzedaży samochodu, który zachowuje się jak myśliwiec.


  –Tak, jest szaleńczy – ciągnął zuśmiechem, od którego zrobiły mu się dołeczki wpoliczkach. Apotem dodał: –W ustawieniach można będzie wybrać trzy tryby: normalny, sportowy iszaleńczy.


  W tłumie rozległa się salwa śmiechu. Wtedy, jakby chcąc zapewnić zarówno siebie, jak iinnych, Musk powtórzył:


  – Naprawdę będzie tam napisane „szaleńczy”.


  Skulił ramiona isię roześmiał.


  Nagrania udostępnione przez osoby, które skorzystały z„szaleńczego trybu” podczas jazd próbnych odbytych wtrakcie tej imprezy, pojawiły się wserwisie YouTube następnego dnia. Ijak zwykle wtowarzyszących im komentarzach roiło się od przekleństw oraz okrzyków zachwytu iszoku, gdy wsamochodzie zaczynało działać przyspieszenie wciskające pasażerów wsiedzenia. Wkolejnych tygodniach imiesiącach pojawiało się izdobywało popularność coraz więcej filmików pokazujących reakcje uczestników tych przejażdżek, apewna wyjątkowo nieprzyzwoita kompilacja zebrała ponad 10 milionów odsłon.


  Tryb szaleńczy można postrzegać jako coś więcej niż tylko właściwość pewnego produktu iwięcej niż jedynie chwyt marketingowy. To przede wszystkim sposób myślenia konieczny do odparcia ataków spekulantów obracających akcjami Tesli, producentów tradycyjnych samochodów, przeciwników politycznych ireagującego coraz bardziej nerwowo przemysłu naftowego. To odzwierciedlenie intensywności zapału potrzebnego do przekonania ludzi do samochodów elektrycznych. To także deklaracja dotycząca tempa wprowadzania innowacji, niezbędnego do przestawienia świata na energię odnawialną, zanim klimat planety zmieni się nieodwracalnie.


  Ale nawet jako właściwość luksusowego pojazdu tryb szaleńczy był zuchwały zarówno wzamierzeniu, jak iw konsekwencjach. Niewiele osób whistorii mogłoby się na coś takiego porwać. Elon Musk szlifował jednak swoje umiejętności przez lata.


  Droga od południowoafrykańskiego, tłuczonego na kwaśne jabłko dzieciaka do miliardera iprzedsiębiorcy zbranży kosmicznej imotoryzacyjnej wKalifornii była długa, ale Musk wkroczył na nią, gdy tylko trafił do Doliny Krzemowej. Po opuszczeniu Wharton w1995 roku (ostatecznie ukończył szkołę dwa lata później) przeniósł się do Palo Alto wKalifornii zzamiarem studiowania na Uniwersytecie Stanforda iprzygotowania doktoratu zfizyki poświęconego superkondensatorom. Kiedy jednak zobaczył, co się dzieje wokół niego, zmienił zdanie.


  W tamtym czasie założyciele start-upów iinwestorzy dostarczający kapitału wysokiego ryzyka gorączkowo rozpoczynali nadmuchiwanie bańki internetowej***. Firmy takie jak Netscape czy Yahoo! próbowały zostać kolejnym Microsoftem lub Oracle, dla Muska stało się więc jasne, że internet zmieni świat.


  Musk porzucił plany zrobienia doktoratu izałożył własną firmę internetową Zip2. Rozwijała ona sieciowy produkt mapujący, który sporządzał szczegółowy wykaz przedsiębiorstw – prototypową, wirtualną wersję żółtych stron wksiążce telefonicznej. Wtym samym roku dołączyli do Elona jego brat Kimbal iich przyjaciel. Wspólnie wynajęli obskurne biuro za 400 dolarów miesięcznie – wnimmieszkali, pracowali ispali na futonach, aprysznic braliw lokalnym oddziale YMCA. Bracia wkładali wprowadzenie firmy całą swoją energię, ale inwestorzy nalegali, aby jako dyrektora generalnego zatrudnili profesjonalistę zdoświadczeniem. Choć udziałyMuska po wielokrotnych rundach finansowania ostatecznie zostały zredukowane do 7 procent, zarobił on 22 miliony dolarów na końcowej sprzedaży spółki Compaqowi za 307 milionów wlutym 1999 roku – blisko szczytu bańki internetowej.


  Musk uczcił nieoczekiwany zysk, kupując wartego milion dolarów McLarena F1 – jeden znajkosztowniejszych inajszybszych samochodów na świecie. Zrealizowany w1999 roku przez telewizję CNN film dokumentalny oświeżo upieczonych milionerach zDoliny Krzemowej pokazuje Muska wchwili, gdy auto dostarczono do jego domu.


  –Na świecie są 62 mclareny, aja będę właścicielem jednego znich – wyrecytował dwudziestoośmioletni Musk, ubrany wzbyt dużą sportową marynarkę wkolorze musztardy, która nadawała mu zdecydowanie gamoniowaty wygląd (ale wkońcu to były lata dziewięćdziesiąte).


  –Jeszcze trzy lata temu brałem prysznice wYMCA ispałem na podłodze wbiurze. Ateraz, jak widać, mam samochód wart milion dolarów ikilka innych udogodnień.


  Niespodziewanie bogate, cudowne dziecko zachichotało zradością, podczas gdy Justine mu się przyglądała. Siedząc wsamochodzie zdziewczyną uboku, stwierdził:


  –Powiedziałbym, że prawdziwą zapłatą jest poczucie satysfakcji ze stworzenia firmy, którą sprzedałem.


  Wtedy Justine nachyliła się iobjęła go za szyję, mówiąc mu do ucha:


  –Tak, tak, ale samochód jest fajny.


  Musk przytaknął, dodając zuśmiechem zakłopotania:


  –Ale samochód zdecydowanie, zdecydowanie jest fajny.


  Jego kolejna firma przyniosła jeszcze większe zyski. Zamierzając stworzyć bank internetowy zapewniający kompleksową obsługę, został współzałożycielem X.com izainwestował wniego 12 milionów dolarów zwłasnych pieniędzy. Początkowo firma ograniczyła swoje ambicje do ułatwiania płatności przez e-maile, ale nie była wtym jedyna. W2000 roku, po ostrej walce zkonkurencyjną firmą Confinity ozdobycie udziałów wrynku obsługiwanym przez internetową stronę aukcyjną eBay, dwa start-upy zdecydowały się połączyć, by opanować rynek płatności e-mailowych. Wrezultacie powstał PayPal.


  Kadencja Muska jako dyrektora generalnego połączonej jednostki trwała krótko. Po 10 miesiącach pracy wyjechał wdwutygodniową podróż, żeby się spotkać zpotencjalnymi inwestorami ispędzić wakacje wSydney wAustralii zJustine, którą poślubił wstyczniu 2000 roku. Wczasie jego nieobecności założyciele Confinity – Peter Thiel iMax Levchin – zorganizowali przewrót iprzekonali zarząd, że należy usunąć Muska ze stanowiska. Oficjalną przyczyną był brak zgody co do rodzaju oprogramowania użytego jako platforma technologiczna, ale względy osobiste również odegrały rolę. Levchin powiedział, że zMuskiem czasami trudno się współpracuje.


  –To jeden ztych typów, których ego jest większe niż ten pokój.


  Thiel, który odszedł po fuzji X.comu iConfinity, powrócił iobjął stanowisko dyrektora generalnego.


  Mimo to Musk pozostał największym akcjonariuszem PayPala, zudziałami wynoszącymi 11,7 procent. Kiedy ostatecznie w2002roku firma została sprzedana eBayowi za półtora miliarda dolarów, zarobił 180 milionów wdywidendach. To ztych pieniędzy sfinansował SpaceX izainwestował wnieznaną firmę zajmującą się samochodami elektrycznymi – Tesla Motors.


  
    
      * Oryginalny tytuł pracy, The Importance of Being Solar, nawiązuje do sztuki Oscara Wilde’a – The Importance of Being Earnest (przyp. tłum.).
    


    
      ** Chodzi oaluzję do angielskiego słowa dick, będącego potocznym określeniem penisa (przyp. tłum.).
    


    
      *** Mowa ookresie boomu na giełdach światowych wlatach 1995–2001, wktórym przeceniano firmy prowadzące działalność winternecie. Ostatecznie skończył się on „pęknięciem bańki” – załamaniem rynku (przyp. tłum.).
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  ROZDZIAŁ 3


  WALKA OSAMOCHÓD ELEKTRYCZNY


  „Kiedy przechodzisz przez piekło, nie zatrzymuj się, idź dalej”.


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 4


  W PŁOMIENIACH


  „Co się, do diabła, dzieje?”


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 5


  PO PROSTU SPRZEDAWAJ


  „Tesla zajmuje ostatnie miejsce wnachalności! Ekstra”.


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 6


  NIEPOKÓJ OZASIĘG


  „Podróżować za darmo, wnieskończoność, na samym świetle słonecznym!”


  Dostępne w wersji pełnej


  CZĘŚĆ DRUGA


  ZMIANA UKŁADU
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  ROZDZIAŁ 7


  ŚMIAŁO, ZAŁÓŻ FIRMĘ SAMOCHODOWĄ


  „Dlaczego Tesla to robi?”


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 8


  CALIFORNIA DREAMING


  „Och, to chiński Steve Jobs!”


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 9


  ZBUDUJ SWOJE MARZENIA


  „Czego potrzebuje prawdziwy chiński klient?”


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 10


  ZAWRACANIE NA TRZY SUPERTANKOWCEM


  „W rzeczywistości nie jestem fanem zamętu”.


  Dostępne w wersji pełnej


  CZĘŚĆ TRZECIA


  OTWARTA DROGA
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  ROZDZIAŁ 11


  ELECTRIC AVENUE


  „Na świecie nie brakuje firm samochodowych”.


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 12


  KAMIENIE TEŻ NAM SIĘ NIE SKOŃCZYŁY


  „Rewolucja to nie cząsteczka. To system”.


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 13


  NIEBO CZY PIEKŁO?


  „Istnieją pewne ważne rzeczy, które musimy zrobić, aby przyszłość była dobra”.


  Dostępne w wersji pełnej
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  ROZDZIAŁ 14


  AUTOSTOP DO RENESANSU


  „Trendy są tutaj nieodwracalne”.


  Dostępne w wersji pełnej


  NOTA OŹRÓDŁACH


  Dostępne w wersji pełnej


  PODZIĘKOWANIA


  Dostępne w wersji pełnej


  SPIS ILUSTRACJI NAWKŁADCE


  Dostępne w wersji pełnej


  ILUSTRACJE


  Dostępne w wersji pełnej
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