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  Memu ojcu, któ­rego tro­ska o śro­do­wi­sko zna­la­zła odbi­cie na każ­dej stro­nicy tej książki


  
BUDOWA IMPE­RIUM


DROGA VOLKS­WA­GENA DO DOMI­NA­CJI W ŚWIE­CIE


 


 


1937 Nie­miecki Front Pracy (Deut­sche Arbe­its­front, DAF) znaj­duje firmę, która zbu­duje „samo­chód dla ludu” – Volks­wa­gen.


1965 Volks­wa­gen kupuje Auto Union od firmy Daim­ler-Benz.


1969 Volks­wa­gen łączy Auto Union i NSU Moto­ren­werke, two­rząc Audi.


1986 Volks­wa­gen przej­muje SEAT-a, pań­stwo­wego pro­du­centa
hisz­pań­skich samo­cho­dów, z któ­rym już wcze­śniej współ­pra­co­wał.


1991 Po upadku komu­ni­zmu w Euro­pie Wschod­niej Volks­wa­gen kupuje od
rządu cze­skiego Škodę, by uczy­nić z niej swoją markę budże­tową.


1998 Pró­bu­jąc wejść do sek­tora aut luk­su­so­wych, Volks­wa­gen nabywa
bry­tyj­ską firmę Ben­tley Motors, wło­ską Lam­bor­ghini oraz upa­da­jącą markę
Bugatti.


2008 Volks­wa­gen zostaje więk­szo­ścio­wym udzia­łow­cem szwedz­kiego
kon­cernu Sca­nia, pro­du­centa samo­cho­dów cię­ża­ro­wych.


2011 Volks­wa­gen zostaje więk­szo­ścio­wym udzia­łow­cem nie­miec­kiego
pro­du­centa cię­ża­ró­wek MAN.


2012 Volks­wa­gen przej­muje firmę Porsche, pro­du­centa samo­cho­dów
spor­to­wych, z któ­rym od dawna koope­ro­wał. W efek­cie rodziny Porsche i Piëchów stają się więk­szo­ścio­wymi udzia­łow­cami kon­cernu Volks­wa­gen.


2012 Volks­wa­gen przej­muje wło­skiego pro­du­centa moto­cy­kli, firmę
Ducati.


2015 Po raz pierw­szy Volks­wa­gen sprze­daje wię­cej samo­cho­dów niż
Toyota i staje się naj­więk­szym pro­du­cen­tem samo­cho­dów na świe­cie.
  
RODZINY PORSCHE I PIËCHÓW A VOLKS­WA­GEN


(Człon­ko­wie rodziny, któ­rzy wywarli naj­więk­szy wpływ na losy
Volks­wa­gena).
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ROZ­DZIAŁ 1


WYCIECZKA


Dwaj dok­to­ranci West Vir­gi­nia Uni­ver­sity wyglą­dali dość oso­bli­wie, gdy
wio­sną 2013 roku wyru­szyli w podróż auto­stra­dami Kali­for­nii. Tylną część
ich samo­chodu – a był to volks­wa­gen jetta kombi – wypeł­niała plą­ta­nina
rur i węży pospi­na­nych zaci­skami kupio­nymi w skle­pie z narzę­dziami.
Apa­ra­tura ta zasy­sała spa­liny z rur wyde­cho­wych i tło­czyła je do
tajem­ni­czej sza­rej skrzynki leżą­cej w bagaż­niku na spo­rym kawałku
sklejki. Ze skrzynki ster­czały zaś kolejne rurki oraz kable łączące ją z prze­no­śnym agre­ga­tem marki Honda przy­śru­bo­wa­nym do sklejki. Jego hałas
oraz smród spa­lin były trudne do znie­sie­nia, lecz dok­to­ranci – Hemanth
Kap­panna z Indii i Marc Besch ze Szwaj­ca­rii – jakoś je tole­ro­wali. Nie
mieli wyj­ścia – agre­gat był nie­zbędny jako źró­dło zasi­la­nia dla
apa­ra­tury.


Ludzie się gapili. Zacie­ka­wiony poli­cjant zatrzy­mał ich i prze­py­tał.
Zaim­pro­wi­zo­wane labo­ra­to­rium czę­sto się psuło. Agre­gatu nie stwo­rzono z myślą o tym, by dzia­łał w ruchu i na wybo­jach. Skromne sty­pen­dium w wyso­ko­ści 70 000 dola­rów, przy­znane przez West Vir­gi­nia Uni­ver­sity
Kap­pan­nie, Beschowi oraz trze­ciemu dok­to­ran­towi, Arvin­dowi
Thi­ru­ven­ga­da­mowi, było już na wyczer­pa­niu. Po kolej­nej awa­rii Besch i Thi­ru­ven­ga­dam spę­dzili więk­szość nocy na par­kingu mar­ketu budow­la­nego,
pró­bu­jąc uru­cho­mić krnąbrną maszy­ne­rię. Zada­nie, któ­rego się pod­jęli,
było jed­nak ważne – znacz­nie waż­niej­sze, niż im się wtedy wyda­wało.
Badali gazy spa­li­nowe z sil­nika jetty. Inte­re­so­wały ich w szcze­gól­no­ści
tlenki azotu – rodzina gazów wyjąt­kowo szko­dli­wych dla ludzi i śro­do­wi­ska natu­ral­nego. Powo­dują one zacho­ro­wa­nia na astmę u dzieci oraz
ataki u osób już cier­pią­cych na tę cho­robę. Są przy­czyną chro­nicz­nego
zapa­le­nia oskrzeli, raka oraz pro­ble­mów z ukła­dem ser­cowo-naczy­nio­wym.
Nad­miar tlen­ków azotu w miej­skim powie­trzu zna­cząco zwięk­sza liczbę osób
zgła­sza­ją­cych się do szpi­tali z obja­wami zawału serca. Sub­stan­cje z tej
rodziny są też sta­łym skład­ni­kiem kwa­śnych desz­czy, a w czy­sto wago­wym
uję­ciu zde­cy­do­wa­nie bar­dziej przy­czy­niają się do glo­bal­nego ocie­ple­nia
kli­matu niż nie­sławny dwu­tle­nek węgla. Reagu­jąc ze świa­tłem sło­necz­nym,
two­rzą smog będący plagą tere­nów zur­ba­ni­zo­wa­nych, takich jak Los
Ange­les, gdzie dok­to­ranci spę­dzali więk­szość czasu. Zami­ło­wa­nie
miesz­kań­ców do moto­ry­za­cji, obfi­tość sło­necz­nych dni oraz niec­ko­wate
ukształ­to­wa­nie terenu spra­wiają, że mia­sto to jest ide­al­nym miej­scem dla
two­rze­nia się smogu. Głów­nie za sprawą tlen­ków azotu powie­trze w Los
Ange­les ucho­dzi za naj­gor­sze w całych Sta­nach Zjed­no­czo­nych.


Powód, dla któ­rego dok­to­ranci posta­no­wili prze­te­sto­wać wła­śnie jettę,
był pro­sty: w owym cza­sie volks­wa­gen był jed­nym z nie­wielu samo­cho­dów
oso­bo­wych z sil­ni­kiem Die­sla dostęp­nych w USA. Prze­ba­dali też
volks­wa­gena pas­sata oraz SUV-a BMW z sil­ni­kiem wyso­ko­pręż­nym, a wszystko
to pod nad­zo­rem Dana Car­dera, szefa CAFEE – Cen­trum Sil­ni­ków na Paliwa
Alter­na­tywne i Badań Emi­sji dzia­ła­ją­cego przy West Vir­gi­nia Uni­ver­sity i sły­ną­cego z ana­liz gazów wyde­cho­wych. Die­sle zuży­wają mniej paliwa niż
sil­niki napę­dzane ben­zyną i pro­du­kują mniej dwu­tlenku węgla. Emi­tują za
to wię­cej tlen­ków azotu, a to dla­tego, że zapłon doko­nuje się w nich w znacz­nie wyż­szej tem­pe­ra­tu­rze. W takich warun­kach sil­nik wyso­ko­prężny
staje się istną fabryką: tlen i azot z atmos­fery łączą się w nim w groźne dla nas czą­steczki tlen­ków azotu.


Volks­wa­gen twier­dził, że modele Jetta i Pas­sat to „czy­ste die­sle”.
Zasto­so­wane w nich roz­wią­za­nia tech­niczne miały gwa­ran­to­wać usu­nię­cie
tlen­ków azotu z gazów wyde­cho­wych. Nie­miecki pro­du­cent wydał miliony
dola­rów, by prze­ko­nać Ame­ry­ka­nów, iż jego sil­niki wyso­ko­prężne to
przy­ja­zna dla śro­do­wi­ska alter­na­tywa dla tech­no­lo­gii hybry­do­wej
lan­so­wa­nej przez Toyotę. Jed­nakże nie do takich wnio­sków doszli
dok­to­ranci West Vir­gi­nia Uni­ver­sity, któ­rzy wybrali się jettą na
wycieczkę po Los Ange­les i San Fran­ci­sco, a także dalej na pół­noc, aż do
Seat­tle. Jeden z nich sie­dział za kie­row­nicą, a drugi na fotelu
pasa­żera, z lap­to­pem na kola­nach, moni­to­ru­jąc dane. Nawet eks­perci
mogliby być zdzi­wieni tym wido­kiem. Metody ana­li­zo­wa­nia składu gazów
wyde­cho­wych w ruchu opra­co­wano już w latach dzie­więć­dzie­sią­tych, ale
rzadko wyko­rzy­sty­wano je do bada­nia samo­cho­dów oso­bo­wych. Regu­la­cje
prawne trak­to­wały pre­fe­ren­cyj­nie testy wyko­ny­wane w labo­ra­to­riach, gdzie
znacz­nie łatwiej kon­tro­lo­wać wszel­kie para­me­try, włącz­nie z ciśnie­niem
atmos­fe­rycz­nym i tem­pe­ra­turą powie­trza, które mają wpływ na emi­sję
gazów. Zada­nie, któ­rego pod­jęli się dok­to­ranci, nie było może
rewo­lu­cyj­nym przed­się­wzię­ciem, ale z pew­no­ścią nie­ocze­ki­wa­nym.


Emi­sja spa­lin z sil­ni­ków jetty i pas­sata speł­niała normy, gdy ekipa z West Vir­gi­nia Uni­ver­sity badała samo­chody na rol­kach w spe­cjal­nie
wypo­sa­żo­nym warsz­ta­cie wyna­ję­tym od Kali­for­nij­skiej Komi­sji Zaso­bów
Powietrz­nych (CARB) – organu odpo­wie­dzial­nego za moni­to­ro­wa­nie czy­sto­ści
sta­no­wego powie­trza. Kiedy jed­nak dok­to­ranci wyru­szyli jettą w trasę i uru­cho­mili apa­ra­turę, oka­zało się, że zawar­tość tlen­ków azotu w gazach
wyde­cho­wych prze­kra­cza wszel­kie gra­nice: było ich wię­cej niż w spa­linach
cię­ża­rówki z sil­ni­kiem Die­sla holu­ją­cej naczepę. Pas­sat wypadł w bada­niu
nieco lepiej, ale i tak wyraź­nie powy­żej normy. Sil­nik SUV-a BMW
zacho­wy­wał się pra­wi­dłowo, nie licząc kilku wyjąt­kowo stro­mych
pod­jaz­dów, co w grun­cie rze­czy było nor­malne.


Kap­panna nie rozu­miał, skąd wzięły się takie wyniki. Ocze­ki­wał, że
rezul­taty bada­nia spa­lin z sil­ni­ków Volks­wa­gena wyrów­nają się w dłuż­szym
okre­sie, śred­nio osią­ga­jąc dopusz­czalne war­to­ści. Tak się jed­nak nie
stało. „Rany – myślał – coś jest nie tak”. Podob­nie jak jego kole­dzy,
przy­jął zało­że­nie, że wystą­pił nie­znany pro­blem tech­niczny. Sys­temy
kon­troli zanie­czysz­czeń to skom­pli­ko­wane labo­ra­to­ria che­miczne na
kołach, a ich zada­niem jest neu­tra­li­zo­wa­nie wszel­kich tru­ją­cych
sub­stan­cji będą­cych pro­duk­tami ubocz­nymi współ­cze­snej mobil­no­ści – nie
tylko tlen­ków azotu, ale choćby czą­stek for­mal­de­hydu czy sadzy.
Inży­nie­ro­wie, któ­rzy je pro­jek­tują, a także ci, któ­rzy two­rzą dla nich
opro­gra­mo­wa­nie, muszą brać pod uwagę nie­zli­czone zmienne. A prze­cież
wystar­czy jeden zatkany zawór czy drobny błąd software’u, by cały sys­tem
zawiódł.


Kap­panna i jego kole­dzy ani przez chwilę nie podej­rze­wali nie­czy­stej gry
Volks­wa­gena. Podob­nie jak więk­szość ludzi zwią­za­nych z prze­my­słem
moto­ry­za­cyj­nym, żywili głę­boki sza­cu­nek dla nie­miec­kiej myśli
tech­nicz­nej. W końcu to wła­śnie Nie­miec, Karl Benz, opa­ten­to­wał w 1886
roku maszynę1, która ucho­dzi dziś za pierw­szy w pełni funk­cjo­nalny
samo­chód. Od tam­tej pory nie­mieccy wyna­lazcy, tacy jak Fer­di­nand
Porsche, byli zawsze w czo­łówce tej branży. BMW, Mer­ce­des-Benz i nale­żące do Volks­wa­gena Audi zdo­mi­no­wały wyż­szy seg­ment rynku
samo­cho­do­wego. Klienci gotowi byli pła­cić za auta wię­cej tylko dla­tego,
że wypro­du­ko­wano je w Niem­czech. Cała gospo­darka tego kraju w grun­cie
rze­czy opie­rała się na prze­my­śle moto­ry­za­cyj­nym. Bodaj żaden pro­du­cent
na świe­cie nie cie­szył się więk­szą renomą. I nikomu nawet nie przy­szłoby
do głowy podej­rze­wać, że „czy­sty die­sel” to wiel­kie kłam­stwo, które uda
się zde­ma­sko­wać grupce słabo opła­ca­nych bada­czy ze śro­do­wi­ska
aka­de­mic­kiego.


Zapraszamy do zakupu pełnej wersji książki
  
Zapraszamy do zakupu pełnej wersji książki

  
    
      	
      
    Com­pany History: Benz Patent Motor Car, the first auto­mo­bile (1885–1886), strona inter­ne­towa firmy Daim­ler, https://www.daim­ler.com/com­pany/tra­di­tion/com­pany-history/1885–1886.html. ↩
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