WV kepitti VW:n

No oikeastaan se ei ollut WV vaan WVU eli Lansi-Virginian yliopisto. Tai ei ihan sekdan vaan
yliopiston omistama laitteisto. Insin6éri John German alkoi epailld ja kdéntyi yliopiston
puoleen. Ympéristojarjestd ICCT:Ita tuli vield yllattden 50 tonnia tukea. Ei muuta kuin tarkat
mittalaitteet dieselautoihin ja baanalle.

Tykkaan dieselistd. Naskalina olin kerran paassyt ison Ford Traderin kyytiin. Miehet olivat
jutelleet auton tekniikasta. Matkan jélkeen olin kertonut kotona, etté siind hienossa kuormurissa
on kiisselimoottori, joka kdy nahkalla.

Olen korotellyt nokivasaroillani runsaat miljoona kilometrid. Dieseli ensin vahan miettii, ennen
kuin hyokkad, mutta se vie perille. Kun pitaa suuttimet ja suodattimet kunnossa, se ei
savuttelekaan. Vield parikymmenté vuotta sitten piti olla talvella tarkkana. Lapinmiehen konsti,
vahan kaksitahtipensaa naftan joukkoon, toimi eikéa vahingoittanut moottoria.

Ai ettd miksiko diesel? Tavanomainen ottomoottori tarvitsee kimurantit sahkdvehkeet, jotta
seos saadaan palamaan sylinterissd. Rudolf Diesel &kké&si 1800-luvun lopulla, ettd hiilivedyt
syttyvat ja palavat ilman sahkoékin, kunhan vaan on riittdvan kuumaa. Kuumaa taas saadaan
puristamalla ilmaseos tiiviimmaksi. Typpi siind vahan haittaa.

Dieselmoottori pystyy kayttdamaan huonompia hiilivetyja, ei nyt ihan piked mutta melkein.
Dieseli on myos aika tunteeton polttoaineen vaihteluille. L6p6 palaa selvésti pensamoottoria
korkeammassa lampdatilassa, minkad vuoksi hyotysuhde on parempi. Kaikki tietavét, etta dieselit
ovat piheja. Riittda oljya vahan pidempéan.

Mutta huonompi polttoaine, korkea lampétila ja typpi tuovat ongelmia. Hiukkaspéastojen
vaikutukset tunnetaan aika hyvin. Ne tuhoavat hitaasti mutta varmasti ihmisen keuhkoja.
Nokseista tiedetdan vahemman. Useimmat typen oksidit ilokaasua lukuun ottamatta lienevét
haitallisia. Niin tai ndin, liikenteen tuottamista typpioksideista on tullut moérko.

Miten siis typen ja hapen muodostama yhdiste voitaisiin muuntaa vaarattomaan muotoon? YKksi
sellainen menetelmé& patentoitiin Amerikassa 50-luvun lopulla. Tét& ureaan perustuvaa SCR-
menetelmaé eli kusiruiskua on sittemmin kehitetty Japanissa, ja sité alettiin ké&yttaa jo 70-
luvulla jareissé dieseleissd. Sen avulla typpioksideista tulee typpikaasua ja vetta.

Jenkit ryhtyivét rajoittamaan typpioksidipaastojd, mika aiheutti pdénsarkya pienid dieseleita
valmistaville firmoille. Taytyyko pikkuautoon asentaa erityinen kusitankki, vai 10ytyykoé muita
keinoja. Bemari ja Mersu tukeutuivat ureaan, mutta VVolkkari yritti muuta. Nokseja voi myos
polttaa, mika ikava kylla se lisad kulutusta.

Mutta ihminen on kekselids. Monimutkaiset tietokoneohjelmat ohjaavat nykyautojen toimintaa.
Ne tunnistavat erilaisia ajo- ja kuormitustilanteita. Jos ohjelmaan tai tietosiruun tulee vika,
kulku loppuu, ja tarvitaan hinausautoa.

Volkkarin tietokone ohjelmoitiin tunnistamaan testitilanne. Kun vaikkapa auton kaksi pyoraa
pyorii dynamometrin p&élla ja kaksi muuta ei, moottorin paastéohjelma kytkeytyy paélle ja
polttaa pois noksit. Kulutus kasvaa, mutta testissahén ei sitd mitata.

Nyt kiistellaan, kuka teki ja kuka tiesi. Tietokoneohjelmaa testattaessa ja hyvaksyttdessa
pidetdan takuuvarmasti poytékirjaa. Automallin tietokoneohjelmien kehitysvaiheista ja
hyvéksymispaatoksista on dokumentit tallessa. Monella on varmaan vahan ureaa sukassa.

Taalla Euroopassa voimme sompailla dieseleilldamme huoletta. Tyyppitestissa mitataan vain
hiilidioksidi. Katsastuksessa madritetdan sitten pakokaasun lapinékyvyys eli opasiteetti. Kun
katsastusmatkalla ajelee pienellé vaihteella moottoria huudattaen varttitunnin, vanhankin varkin
testi nayttaa vihreaa.
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