
Amb la falsificació de les emissions dels cotxes, la multinacional Volkswagen 
ha destrossat d’un dia per l’altre el que havia construït amb els anys: 

una bona reputació, milers de milions d’euros i la confiança dels clients. 
El nou president de VW té per davant una tasca gairebé irresoluble.

La fi d’un mite
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Steve Berman està suant al seu 
gimnàs, a Seattle, però ara treu la 
calculadora i fa números. A veure, 
diu Berman, un dièsel de VW 

costa de mitjana 22.000 dòlars, si ho mul-
tipliquem per 500.000 compradors, això 
dóna aproximadament 10.000 milions de 
dòlars. Aquesta serà la quantitat més alta 

que VW haurà de pagar en aquest procés 
si un tribunal sentencia que l’empresa ha 
de retirar els cotxes.

Berman lluitarà perquè així sigui. Se’l 
considera un dels juristes més influents 
dels Estats Units, ja ha demandat amb 
èxit Toyota, Enron, Exxon, Visa i Mas-
tercard. De moment representa qua-
ranta-set clients de VW que se senten 
estafats. El dret nord-americà preveu que 
més endavant s’hi puguin afegir altres 
clients, teòricament tots. Berman creu 
que serà bufar i fer ampolles perquè VW 

ja ha admès la seva culpabilitat. “No tinc 
cap dubte que guanyaré aquest cas. La 
qüestió no és si Volkswagen n’és respon-
sable, sinó quant ha de pagar”. Creu que 
el procés serà ràpid: “Ho enllestirem en 
dos anys”.

Ara hi ha persones com Berman que 
decideixen sobre el futur de l’abans 
orgullosa VW. La multinacional s’ho ha 
ben guanyat.

Déu n’hi do, quin cas: una empresa 
que se suïcida. El seu president ha estat 
expulsat del càrrec, i també tres altres alts 
càrrecs; la marca tradicional Volkswagen 
ha quedat fortament danyada; el segell 
de qualitat “made in germany” tacat; el 
Govern alemany hi té part de responsa-
bilitat, i tots els altres fabricants de cotxes 
ara estan sota sospita.

Un escàndol així semblava impossible. 
Durant anys Volkswagen ha equipat els 
seus vehicles dièsel amb un programari 
fraudulent, que fa que en passar els tests 
les emissions semblin netes, però a la car-
retera les canvia al mode de deixar anar 
brutícia. Aquesta és l’única manera que 
els cotxes no superin els valors màxims 
que poden assolir per passar els controls.

Aquesta estafa abismal als consumi-
dors no tan sols perjudica VW. També 
embrut la reputació d’Alemanya al món. 
Perquè el nucli central de l’economia 
alemanya és l’eficiència tècnica i el seu 
heroi és l’enginyer, que té la reputació 
de ser honrat, seriós i de tocar de peus 
a terra. És una figura diferent de la dels 
obscurs financers, que sobretot als Estats 
Units i a la Gran Bretanya dominen 
l’economia, aquells passerells que gairebé 
han arruïnat el món sencer. Aquesta és la 
reputació que té a Alemanya l’economia 
anglosaxona.

A Alemanya fins ara la gent tenia una 
bona autoestima. Els alemanys eren més 
avançats en l’aspecte tècnic −així era un 
dels eslògans d’Audi−, però també ho 
eren moralment. Ara això s’ha acabat. I 
s’ha acabat justament per una estafa en 
l’àmbit del medi ambient, on els ale-
manys volien ser els millors del món. Vo-
lien abandonar l’energia nuclear i canviar 
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el model energètic, que havia de conver-
tir-se en un èxit d’exportació: l’ecologia 
alemanya per a la felicitat del món sencer. 
I un be negre.

I havia de ser precisament Vol-
kswagen. La multinacional era l’últim 
reducte del capitalisme de la Renània, i 
volia reconciliar els interessos d’empre-
ses, empresaris i de l’estat. Volkswagen 
té un consell d’administració extremada-
ment fort, i l’estat de la Baixa Saxònia té el 
20% de les accions ordinàries. En aquest 
cas, amb això no n’hi ha hagut prou. 
Unes quantes persones sense escrúpols 
han destrossat la reputació de tota una 
empresa i d’un segell de qualitat: “made 
in Germany” ara representa una estafa a 
gran escala.

La revista nord-americana National 
Journal s’alegrava del mal dels altres: 
“L’escàndol de Volkswagen mostra un 
canvi de rols entre els Estats Units i Ale-
manya en la lluita contra la contaminació 
atmosfèrica. Els alemanys ultraecologis-
tes estan avergonyits d’haver deixat que 
els esclatés l’escàndol de Volkswagen i 
d’haver necessitat els malgastadors de ga-

solina nord-americans per descobrir-ho”.
Però no tan sols ha fracassat l’aspecte 

moral. També estava en joc una segona 
característica alemanya: la megalomania. 
El president Martin Winterkorn s’havia 
marcat l’objectiu empresarial de convertir 
VW en el número u del món i construir 
més cotxes que Toyota. Havia apostat per 
creixement, creixement i creixement fins 
que el seu imperi s’ha tornat massa gros 
per controlar-lo. Fins i tot volia educar 
els nord-americans, volia ensenyar-los 
a portar cotxes dièsel en contra del que 
allà és habitual. Per això els havia de fer 
creure que els motors dièsel eren nets. 
Aquesta combinació tan alemanya de 
moral i megalomania és el que l’ha matat, 
i ha fet perdre a VW i a Alemanya la bona 
anomenada.

Ara es veuen afectades totes les altres 
empreses automobilístiques. Els seus 
cotxes compleixen la normativa? Ja corre 
el rumor que tant aquí com allà els valors 
màxims no es respecten. Mercedes-Benz 
i BMW han declarat que ells no han utilit-
zat cap programari per ocultar les emissi-
ons. Però ara tots els fabricants estan sota 

sospita; s’intentarà provar també la seva 
culpabilitat. I si aleshores la venda dels 
seus vehicles dièsel s’enfonsa, no podran 
complir els límits d’emissions per a tota la 
seva gamma de models.

La qüestió també és política. Els Go-
verns federals sempre han estat estreta-
ment lligats amb la indústria automobi-
lística i han donat a entendre als directius 
i als enginyers que no havien de tenir por 
de res.

La dimissió de Winterkorn només 
pot ser la primera de les conseqüències. 
Encara no s’ha investigat qui va ordenar 
l’estafa, qui la va mantenir durant anys 
i qui no va dir res tot i saber-ho. Aclarir 
això és ara la feina del nou president de 
l’entitat, Matthias Müller, fins ara màxim 
responsable de Porsche. Müller haurà de 
donar una nova estructura a VW i s’haurà 
de marcar un nou objectiu, allunyat del 
gegantisme.

Ho tindrà difícil. Els 6.500 milions 
d’euros que la multinacional ha reservat 
per superar la crisi només són una mena 
de primer pagament de diversos terminis, 
com demostren els comptes de Steve Ber-
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man. També poden presentar demandes 
els nord-americans que atribueixen el 
seu càncer de pulmó als elevats nivells 
d’òxid nítric expulsats pels cotxes, i els 
accionistes de VW, que han perdut diners 
per la caiguda de les accions. Als Estats 
Units, a més a més, els poden caure mul-
tes de fins a 18.000 milions de dòlars.

Probablement, VW perdrà clients, 
perquè aquests hi hauran perdut la con-
fiança. Hi haurà d’haver campanyes per 
recuperar la imatge a tot el món, i això 
és car. Els cotxes afectats han de passar 
pel taller perquè els retirin els compo-
nents no permesos, fet que també costa 
diners. Amb això canvia el rendiment, el 
desenvolupament del moment de gir i la 
velocitat màxima. Les dades oficials del 
vehicle ja no seran correctes, caldrà una 
nova autorització, si els polítics així ho 
exigeixen. I això té uns costos enormes.

A més a més, els directius que esti-
guin involucrats en l’escàndol ja poden 
comptar amb conseqüències penals. 
A Braunschweig la fiscalia de l’estat ha 
de decidir si obre diligències; el fiscal 
general de l’estat de Nova York, Eric 
Schneiderman, ja ho ha fet. Moltes coses 
dependran de la voluntat de col·laboració 
de VW amb les autoritats nord-america-
nes. Hi ajudarà el despatx d’advocats Kir-
kland & Ellis, que va defensar BP després 
de l’accident a la plataforma d’extracció 
de petroli Deepwater Horizon.

La situació és dolorosa, sobretot per 
als treballadors de VW, que no poden en-
tendre que la seva empresa s’hagi pogut 
destruir d’aquesta manera. I és que tot 
havia començat molt bé.

Havia començat amb l’art de l’engi-
nyeria alemanya. A final dels vuitanta els 
enginyers de VW i de l’empresa filial Audi 
van aconseguir que el motor dièsel amb 
injecció directa, una de les innovacions 
més importants de la història de l’empre-
sa, fos apte per als cotxes. De cop i volta, 
les limusines de viatge consumien només 
set litres en comptes de deu per cada cent 
quilòmetres. L’abreviatura TDI (sigles 
en anglès d’injecció turbodièsel) es va 
convertir en l’encarnació d’un tipus de 

vehicles estalviadors com cap altre, i VW 
anava una generació per davant respecte 
a la resta del món. Tots els grans compe-
tidors els van imitar i també van desenvo-
lupar motors com aquell.

Però el mitjà suposadament miracu-
lós del TDI tenia efectes secundaris. Els 
motors d’injecció directa feien més fressa 
que els dièsel que hi havia fins aleshores, 
amb injecció a la precambra, i sobretot 
eren més tòxics. És un dilema clàssic de 
l’enginyeria mecànica, que els motors 
més eficients són els que tenen més pro-
blemes d’emissions: si baixa el consum, 
puja l’expulsió d’òxids nítrics.

Si el consum és alt, en canvi, els cotxes 
expulsen més diòxid de carboni, i això ac-
celera l’escalfament del planeta. Per a la 
humanitat totes dues coses són dolentes. 
Canvi climàtic o més riscos per a la salut 
a causa dels òxids nítrics? Les autoritats 
supervisores de la UE es van decidir pels 
riscos per a la salut i van aprovar una nor-
mativa excepcional per als models dièsel: 
podien expulsar més òxids nítrics que els 
cotxes amb motor de benzina.

Amb els anys, però, els valors límit 
per als dièsel també es van tornar més 
estrictes. VW i altres fabricants només els 

podien complir amb una “fàbrica” quí-
mica de tres etapes al tub d’escapament: 
dos catalitzadors i un filtre de partícules 
havien de lluitar contra el sutge i els gasos 
tòxics. Això només funcionava si el gestor 
electrònic del motor controlava amb 
precisió la injecció. Aquí sorgia el següent 
conflicte: un millor control de la neteja de 
les emissions no era millor per al consum 
i el rendiment. Per què no podia anar bé 
tot per una vegada?

L’any 2005 l’ex-cap de la marca VW, 
Wolfgang Bernhard, es reuneix amb un 
grup de tècnics; debaten sobre com s’ha 
d’equipar la següent generació de motors 
dièsel per complir les prescripcions 
d’emissions arreu del món. Hi ha un engi-
nyer que encara se’n recorda. Explica que 
llavors va dir que això només era possible 
si als gasos expulsats s’hi afegia un com-
ponent, urea diluïda, anomenat AdBlue. 
El procés eleva els costos i és pesat per als 
clients perquè han de reomplir de tant en 
tant el dipòsit d’aquell producte. La resta 
d’opcions no són factibles, argumenta 
l’enginyer. Bernhard hi està d’acord.

El gener del 2007 Bernhard deixa VW 
perquè Winterkorn el vol degradar a 
director de producció. Winterkorn ascen-
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deix a president del consell d’administra-
ció i assumeix la direcció de la marca VW.

Avui Bernhard és cap de la secció de 
camions de Daimler. La gent de Win-
terkorn voldria atribuir-li a ell tota la 
culpa, però Bernhard diu que ell no va 
decidir aplicar el programari de falseja-
ment. Però qui va ser, doncs?

El motor de què ara es parla, l’EA 189, 
es fa servir des del 2007 als models Jetta, 
Golf, Beetle i Passat. Amb els anys les 
marques Audi, Škoda i Seat també l’han 
incorporat. I tant se val quan s’endureixi 
la normativa d’emissions, els enginyers 
hauran de determinar si aquest motor 
compleix els nous valors límit. Sorpre-
nentment, sempre els complia. Si més no 
a les instal·lacions on es feien els tests. 
No cal complir-los enlloc més, com a 
mínim a Europa. Les regulacions de la UE 
exigeixen només un recorregut de prova 
normalitzat a les instal·lacions i no cal 
donar cap altre tipus de demostració que 
els límits d’emissions es compliran a la 
carretera.

Per als tècnics això és una temptació, 
i Bosch té aquesta temptació en oferta: 
un programa que reconeix que el vehicle 
està passant un test. Cosa no gaire com-
plicada. N’hi ha prou de detectar que 
dues rodes giren i dues estan quietes: 
com passa a les plataformes on es fan els 
tests, però no a la carretera. Al test el pro-
grama fa que el rendiment sigui més baix, 
de manera que es compleixen els límits. 
A la carretera el rendiment i l’expulsió 
d’òxids nítrics augmenta.

Queda clar que VW va sucumbir a la 
temptació i va col·locar el programa als 
seus models. El que no queda clar és qui 
ho va decidir.

És improbable que un home com 
Winterkorn no en sabés res. És enginyer i 
es preocupava de tots els detalls. Dirigia 
l’empresa com un dictador, des de dalt 
cap a baix, autoritari i implacable.

Però també és estrany que en una 
empresa amb més de 40.000 investiga-
dors i enginyers mai ningú preguntés 
com l’EA 189 complia els valors límit 

sense urea, si bé devia ser evident que 
això és impossible.

Podria ser que això també tingui a 
veure amb l’estil de direcció de Win-
terkorn. Explica un enginyer de VW: 
“A l’empresa hi regna un clima de por. 
Quan el cap diu ‘ho heu d’aconseguir’, 
ningú no s’atreveix a dir que és im-
possible”. Ningú no gosa interrompre, 
autocorregir-se o preguntar.

Ho devia fer algú altre.
Aquest fragment de la història parteix 

de la confiança. De la confiança en els 
enginyers alemanys. L’any 2014 la petita 
organització pel medi ambient ICCT va 
voler comprovar que els dièsels ale-
manys no tan sols eren gairebé nets a les 
instal·lacions de prova sinó també a la 
carretera. “Volíem demostrar que la in-
dústria era capaç de reduir les emissions 
quan hi havia directrius estrictes que 
hi obligaven”, diu el treballador d’ICCT 
Anup Bandivadekar.

El pressupost per a l’estudi era escàs. 
L’organització mediambiental busca pri-
vats que li prestin cotxes dièsel. L’ICCT 
troba, per casualitat, un Passat, un Jetta i 
un BMW X5. “Vam agafar el que vam tro-
bar”, diu Drew Kodjak, cap de l’organit-
zació. Si haguessin estat models d’altres 
marques, Volkswagen no estaria com 
està i aquest setmanari tindria un altre 
tema de portada.

L’ICCT encarrega els tests a un equip 
de la Universitat de Virgínia de l’Oest 
a Morgantown. Els investigadors fan 
passar els gasos emesos al maleter, on 
un complex aparell de mesura recull els 
hidrocarburs, el monòxid de carboni i 
sobretot els òxids nítrics. Els conductors 
de proves condueixen al llarg de cente-
nars de quilòmetres recorrent el trànsit 
de San Diego, Los Angeles, San Fran-
cisco i la zona muntanyosa del nord-
est de Los Angeles. El BMW compleix 
en gran mesura la normativa. Els dos 
Volkswagen superen els límits, amb uns 
valors cinc vegades per sobre, quinze 
vegades, vint vegades i en el cas extrem 
fins i tot trenta-cinc vegades més alts.

El maig del 2014 arriben els resultats 
al despatx de dues autoritats governa-
mentals dels Estats Units conegudes 
per la seva política dura. A Washington, 
l’Environmental Protecting Agency (EPA), 
l’autoritat per a la protecció del medi 
ambient, s’afegeix al cas. A Sacramento 
ho fa una altra institució, el California Air 
Resources Board (CARB).

Les autoritats exigeixen a VW que 
aclareixi la discrepància en els valors 
d’emissions. “El nostre objectiu central 
és tenir un aire net. I, si hi ha irregula-
ritats, fem pressió. Per això hi som”, diu 
Dave Clegern, del CARB.

Com a molt tard en aquell moment 
VW devia veure clar que les autori-
tats s’ho prenien seriosament. El 2 de 
desembre del 2014 els alemanys van 
donar a les autoritats nord-americanes 
la seva explicació: els alts nivells d’òxids 
nítrics emesos en carretera eren deguts 
a problemes tècnics; l’empresa repararia 
voluntàriament prop de 500.000 cotxes. 
L’empresa comunicava als clients que es 
tractava d’una “acció de servei relaci-
onada amb els gasos d’escapament”. 
Amb una “certa manera de conduir” 
hi havia “una elevada probabilitat que 
s’il·luminessin els llums de control”. Era 
mentida.

Els propietaris de cotxes VW debaten 
a internet què significa aquell missatge. 
Una persona escrivia: “La carta és tan 
inconcreta que sembla que vulguin ama-
gar alguna cosa o ocultar un problema 
més gros”.

Volkswagen es preocupava per la 
imatge del dièsel. Va publicar un espot 
en què tres dones grans discutien si el 
dièsel era brut. Una deia que som l’any 
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2015 i que els cotxes són molt més nets 
que abans. Anava fins a darrere d’un 
Golf amb el motor encès i col·locava el 
seu mocador de coll davant el tub d’es-
capament: es mantenia d’un blanc pur. 
“Realment el dièsel és net”.

Al CARB no el va convèncer, el test del 
mocador de coll. Ja en aquell moment 
algunes autoritats tenien la sospita que 
VW podia haver manipulat els valors 
d’emissions amb un programari. El 6 de 
maig del 2015 va començar a fer proves 
als Volkswagen retocats. Superaven els 
valors límit.

El 8 de juliol els analistes van presen-
tar els resultats a VW. Hi va haver diver-
ses trobades i trucades telefòniques; VW 
no podia explicar els resultats satisfac-
tòriament. L’autoritat mediambiental 
anuncia que no autoritzarà els models 
per a l’any 2016, si VW no soluciona els 
problemes.

No va ser fins aquest moment, segons 
expliquen persones pròximes a Win-
terkorn, que els directius de Wolfsburg 
van tocar l’alarma. Van dir al president: 
“No ens autoritzen el Passat als Estats 
Units, les autoritats s’hi oposen”. Es diu 
que Winterkorn va quedar perplex i que 
va dir: “No pot pas ser veritat”. Li van 
ensenyar els documents interns que 
confirmaven el problema.

El 3 de setembre VW va admetre da-
vant les autoritats dels Estats Units que 
havia instal·lat als motors un programari 
que reconeixia si el cotxe estava passant 
una prova. L’empresa confessa l’engany. 
Es troba davant d’una bomba de rellot-
geria a punt d’explotar.

Els directius intenten calmar Win-
terkorn dient-li que hi havia converses 
amb les autoritats nord-americanes i 
que se li havia ofert una solució per al 
problema. Winterkorn es decideix a no 
sortir davant l’opinió pública.

Té al davant tres cites importants: 
l’Exposició Internacional de l’Automò-
bil (EIA) a Frankfurt, la presentació del 
nou Passat a Nova York i l’ampliació del 
contracte al consell d’administració el 25 
de setembre. 

El 15 de setembre es troba en una sala 
de reunions climatitzada a l’estand de 
VW a l’EIA. Es mostra reflexiu, admet 

que el va afectar molt a la primavera 
l’atac de l’ex-cap del consell d’adminis-
tració, Ferdinand Piëch, després de més 
de trenta anys d’estreta col·laboració. 
Winterkorn beu cafè i aigua. Són les nou 
del matí, però sembla que hagi fet una 
jornada laboral. Diu que encara no sap 
què li retreu Piëch. Evidentment, ell ha 
comès errors, els nous models per als 
Estats Units haurien d’haver arribat més 
aviat, hi ha hagut problemes a Audi, a 
Bentley... “Però escolti, hi ha algú que no 
s’equivoqui mai?”.

Sobre el més gran dels errors, l’estafa, 
no en diu ni una paraula.

El 18 de setembre Cynthia Giles, de 
l’autoritat mediambiental nord-america-
na, compareix davant la premsa i descriu 
com VW ha enganyat els seus clients i les 
autoritats amb el programari instal·lat al 
motor.

El 20 de setembre el president Win-
terkorn admet públicament l’engany i 
diu: “Els esdeveniments tenen per a mi 
personalment una gran prioritat”.

Des de la confessió de l’estafa el 3 de 
setembre, han passat disset dies. El si-
lenci d’aquests disset dies pot sortir car a 
VW. Un societat anònima ha d’informar 
ràpidament l’opinió pública i sobretot 
els accionistes sobre totes les amenaces, 
són els anomenats avisos de beneficis. 
Els inversors, que en aquests disset dies 
han comprat accions de VW, podrien 
exigir indemnitzacions per les pèrdues.

És perfectament plausible que Win-
terkorn hagi fracassat per les peculiari-
tats dels Estats Units. Necessitava el mer-
cat automobilístic més gran del món per 
a la seva estratègia d’expansió i per això 
va fer construir a Chattanooga una fàbri-
ca per construir un Passat nord-americà. 
Al 2011 van començar molt promete-
dorament la fabricació i la venda, però 
aviat es va produir una baixada.

Wolfsburg i Winterkorn mai no han 
entès bé els Estats Units. Es pensaven 
que sabien què volien els nord-ameri-
cans, però no ho sabien. Allà els clients 
necessiten sempre coses noves, com a 
mínim una certa renovació, i això VW no 
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el 20 de setembre 
el president 

winterkorn admet 
públicament 

l’engany



ho podia oferir. A més a més, els faltava 
un tot-terreny gros, com els agrada als 
nord-americans.

El moment en què Winterkorn es va 
adonar que no tenia controlat el negoci 
als Estats Units va ser un dia d’estiu del 
2013.

Winterkorn demana a treballadors 
seus que li presentin els cotxes de la 
competència. Li ensenyen un Ford i un 
híbrid elèctric. Volkswagen no té cap 
cotxe híbrid amb electricitat. Fa calor, 
Winterkorn s’eixuga la suor del front 
amb un mocador. Un treballador diu que 
la competència té èxit amb el color ver-
mell. Volkswagen no té el color vermell 
en la seva oferta.

Winterkorn s’enrabia, crida. Per què 
VW no té cap híbrid, per què no ofereix 
el color vermell? Per què VW va tard en 
tot? Els seus treballadors s’encongeixen 
d’espatlles i no gosen dir res. Wintekorn  
els insulta, gruny, i se’n va. I al cotxe 
diu que acomiadarà el responsable de 
l’empresa als Estats Units. Efectivament, 
al cap de poc temps el fa fora.

Aquesta escena mostra tot el proble-
ma. Una empresa que no entén els Estats 
Units i per això infravalora la tenacitat de 
les autoritats locals quan detecten que 
s’ha incomplert la llei. Un cap de l’em-

presa que actua com un dictador que in-
timida la seva gent, els fa por; per la qual 
cosa o bé fan tot el possible, estafant si 
cal, perquè es venguin els cotxes, o bé 
fan els ulls grossos davant d’un engany 
si ha estat disposat des de dalt. D’una 
manera o altra s’ha produït l’engany.

En això Winterkorn al principi va 
tenir bons resultats. Juntament amb el 
president del consell d’administració, 
Ferdinand Piëch, va convertir l’em-
presa automobilística de Wolfsburg en 
una multinacional. S’hi van sumar les 
marques Porsche, MAN, Scania, Ducati, 
Bugatti, Bentley i Lamborghini, que van 
complementar VW, Audi, Škoda i Seat. Es 
van construir noves fàbriques a la Xina, a 
l’est d’Europa, als Estats Units, a l’Amèri-
ca Llatina i a Alemanya. Aquest enorme 
imperi dóna feina a prop de 600.000 
persones, un imperi que semblava que 
era governat només per dos homes que 
dirigien un règim brutal per mitjà d’una 
cúpula de dos dictadors. Piëch té una 
severitat semblant a Winterkorn.

Però en algun moment la situació es 
va tombar. L’imperi es va fer massa gros 
i ja no es podia dominar. Els problemes 
se succeïen. Si bé VW havia invertit tant 
com qualsevol altre fabricant de cotxes, 
BMW, Daimler o la nouvinguda Tesla 

estaven per davant tecnològicament. 
Audi va perdre la connexió amb les 
altres marques de referència. La marca 
VW era gairebé un cas de rehabilitació: 
no tenia els models adequats, moltes 
fàbriques eren ineficients, sobretot les 
de Wolfsburg, els costos laborals eren 
massa elevats.

Piëch i Winterkorn ja no se’n surten. 
Però homes com ells no se’n van vo-
luntàriament ni sense fer soroll. Cal un 
escàndol perquè facin lloc a algú altre.

Piëch va abandonar a la primavera. 
Estava descontent amb el cap de l’em-
presa, també perquè el negoci als Estats 
Units coixejava. Deia a aquest setma-
nari: “Estic allunyat de Winterkorn”. 
Aquesta frase va desembocar en una 
guerra familiar entre els néts de Ferdi-
nand Porsche, els Piëch i els Porsche, 
que fa temps que dura i que podria ser 
un tema ben sucós per a una sèrie de 
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→

estafa.  Ferdinand Piëch va abandonar a la primavera, 
descontent amb el cap de l’empresa Winterkon, que 

ara ha dimitit (dreta). Encara no s’ha investigat qui 
va ordenar l’estafa. Aclarir això és ara la feina del nou 

president Matthias Müller (a baix).



→

Netflix. Al final, després d’una sessió de 
la cúpula del consell d’administració a 
l’aeroport de Braunschweig, Piëch va 
haver de dimitir.

La cúpula bidictatorial havia explotat. 
Winterkorn semblava que tenia l’empre-
sa per a ell soll, però aleshores, després 
del primer escàndol, n’ha seguit un de 
més gros. Igual que Piëch, Winterkorn al 
principi no volia anar-se’n.

Dimecres les nou es troben els 
supervisors més importants de VW: el 
president federal de la Baixa Saxònia; 
Stephan Weil, l’ex-cap d’IG-Metall Bert-
hold Huber; el representant del comitè 
d’empresa Bernd Osterloh; i Wolfgang 
Porsche. Estan d’acord: Winterkorn ha de 
dimitir, tant si era coneixedor de l’estafa 
com si no. Però li volen donar l’oportu-
nitat d’arribar a la conclusió ell mateix. 
Winterkorn no fa cap pas.

Durant una hora i mitja Winterkorn 
explica com va poder passar sense que els 
consellers entenguin qui té la responsa-
bilitat del desastre. Fan entrar a la sala el 
director financer, Hans Dieter Pötsch, que 
tampoc no aporta claredat a l’assumpte, 
segons expliquen els presents.

Huber, cap del consell d’administració, 
diu: Ja n’hi ha prou, algú ha d’assumir la 
responsabilitat.

Winterkorn no reacciona.
—Huber: Vostè haurà de respondre 

davant d’una comissió a la Cambra de 
Representants dels Estats Units. Se’l car-
regaran. No ho aguantarà ni deu minuts. 
Jo no el proposaré divendres ni el votaré.

—Weil: Estic d’acord amb Huber.
—Porsche: Jo també.
Porsche explica que va rebre una carta 

dels titulars de participacions de Qatar. 
Ells tampoc no escollirien Winterkorn.

Winterkorn estava sol, desprotegit, 
acabat. Finalment entén que no té cap 
més opció i dimiteix.

El lloc d’aquesta reunió va ser l’aero-
port de Braunschweig. Qui tingui, doncs, 
més de seixanta anys, treballi al sector 
de l’automòbil i li agradi actuar com un 
dictador, que no s’hi acosti. Per a la resta 
de la gent el lloc no és perillós.

Era el moment d’un canvi a la cúpula 
i de reformar el sistema Volkswagen. 
L’empresa no es pot dirigir només des del 
canal Weser-Elba. Cada marca i les regi-
ons de vendes principals, els Estats Units 
i la Xina, necessiten més autonomia. Han 
de decidir directament quins models 
prometen més bons resultats. El nou 
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El comitè mundial del Grup 
Volkswagen es reunia el passat 
6 d’octubre a Wolfsburg, la mare 
de totes les plantes de pro-

ducció de la multinacional −i, malgrat 
això, empresa alemanya. Uns 25.000 
treballadors omplien l’empresa però no 
per treballar sinó per assistir i escoltar 

els representants dels treballadors i de 
l’empresa arreu del món, i sobretot el 
president del comitè d’empresa mundi-
al, Bernd Osterloh. L’assemblea era ordi-
nària; estava convocada de feia mesos; 
i és habitual que la planta s’aturi el dia 
que el comitè d’empresa dóna les seves 
explicacions −perquè és un acord sòlid 
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→ president de la multinacional s’ha de 
preocupar sobretot que compartei-
xin tants coneixements tècnics com 
puguin per reduir els costos.

Matthias Müller, que fins ara diri-
gia Porsche, és l’home a qui el consell 
d’administració ha encarregat aquesta 
feina. L’entusiasmen els cotxes, 
però no n’és cap fanàtic. Müller no 
ordenarà que es dissenyi un Bugatti 
o un Phaeton si aquests models com 
a mínim no li permeten recuperar la 
inversió. Durant una àmplia recerca 
de Der Spiegel a VW el 2013, ell va ser 
l’únic que es va atrevir a dir una frase 
crítica sobre Winterkorn.

Müller no és una d’aquelles per-
sones que només volen fer carrera. 
Quan a Alemanya gairebé cada dia 
algú calava foc en un allotjament per 
a refugiats i tots els directius d’empre-
ses callaven, ell va dir: “Jo crec que ja 
és hora que els líders econòmics ens 
pronunciem sobre certes qüestions. 
Ens hem d’oposar a l’extremisme i 
plantar cara”. Així un potser també 
pot convèncer els clients que poden 
tornar a confiar en VW.

A més a més, el nou president de 
VW sobretot ha d’estalviar i suprimir. 
Les conseqüències de l’escàndol de 
les emissions costaran a l’empresa 
molts milers de milions els pròxims 
anys. Diners que també es necessiten 
per al desenvolupament d’elements 
alternatius de propulsió.

Això toca l’empresa en un temps 
en què el sector viu un canvi enorme. 
Fins ara un cotxe era un cotxe; aviat 
serà un smartphone amb rodes. Les 
empreses de Silicon Valley, Goo-
gle i pel que sembla també Apple, 
desenvolupen nous vehicles que no 
necessiten que el propietari en sigui 
el conductor. Els vehicles van sols 
perquè el propietari es pugui dedicar 
totalment a les aplicacions. El seu 
nucli tècnic serà, precisament, el 
programari.

Mai abans els fabricants de cotxes 
alemanys havien viscut un repte tan 
gran. I VW ha de dedicar milions d’eu-
ros a resoldre l’escàndol.

Un membre del consell d’adminis-
tració declara: “Les conseqüències de 
l’escàndol ens ocuparan els pròxims 
deu anys”. •

Traducció d’Arnau Figueras

Esperances alemanyes 
fetes fum

Uns 700.000 cotxes de la marca Seat tenen instal·lat 
el xip que permet l’engany en les revisions d’emissions 

contaminants. Mig milió d’aquests automòbils 
van sortir de la planta de Martorell de Seat, 
una fàbrica que ara veu perillar l’anunciada 

inversió de 3.300 milions d’euros. 

Reportatge d’Àlex Milian

Wolfburg, Alemanya: uns 25.000 
treballadors a la conferència del 
president del comitè d’empresa 
del grup Volkswagen.


