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General Motors llanga I'Tmpact, el primer vehicle electric en serie

Utopia sobre rodes

Els cotxes eléctrics comencen a deixar de ser prototipus per convertir-se en productes de
mercat. Aix0 no significa que el futur sigui d'aquests vehicles que tenen, de moment, més
inconvenients que avantatges.

finals del segle

XIX van co-

mengar a circu-
lar els primers cotxes. En aquells anys
d'aventura, tres sistemes de traccid pels
nous vehicles estaven en competencia: el
vapor, l'electricitat 1 el petroli. Ja a princi-
pi del segle XX, la superioritat de la ben-
zina com a font d'energia per a l'automd-
bil va fer que el cotxe electric quedés des-
cartat com a vehicle de masses. No obs-
tant aixo, la creixent contaminacid quimi-
ca i acustica de les grans ciutats va fer
que, a partir dels anys 60, laboratoris de
tot el mén tornessin a contemplar el cotxe
electric com una possibilitat de futur.

Ara, a finals del segle XX, sembla ha-
ver-se acabat l'etapa dels prototips 1 la
companyia automobilfstica més gran del
mon, General Motors (GM), ha anunciat
que comencara a comercialitzar 1 Tmpact,
el primer cotxe eléctric fabricat a gran es-
cala en competéncia directa amb els de
benzina. Altres companyies
que han anunciat intencions si-
milars a les de GM, en un ter-
mini mitja, sén Ford,

Chrysler, Volkswa-
gen, BMW, Peugeot,
Fiat i un consorci
d'empreses japone-
ses. (Significa aixo
que anem cap a un
segle XXI de
silenciosos que
duran per ciutats

re cristal.1{? Proba-
blement no.

UN MUNT
D'OBSTACLES .
Bateries
Els contaminants emesos pels vehicles
motoritzats actuals sén, principalment,
monoxid de carboni, 0xids de nitrogen,
hidrocarburs i didxid de carboni —respon-
sable directe de l'efecte hivernacle o aug-
ment de la temperatura mitjana de 1'at-

mosfera del nostre planeta. Els vehicles
eléctrics no produeixen aquests contami-
nants, perd perqué funcionin —especial-
ment en una situacid hipotetica de renova-
ci6 total del parc~ cal més energia i aixo
implica més centrals termiques o nuclears
per a produir-la. Fet que, a més d'incre-
mentar la contaminacid, dispararia el con-
sum.

Segons estimacions de Ramon Carreras,
catedratic i director del departament de
maquines i motors termics a la Universitat
Politeécnica de Catalunya, "el consum
electric per a Us domestic a Barcelona és
d'uns 4 milions de megawats/hora (MWh)

en un any. El consum electric per carregar
el parc automobilistic totalment reconver-
tit a la propulsio electrica seria d' 1,5 a 2
milions de MWh adicionals a l'any". Més
encara, "es necessitaria el funcionament
d'una o dues centrals termiques o nuclears
fora de la ciutat ~seguint amb el cas de
Barcelona— dedicades exclusivament a
atendre les carregues de bateries dels cot-
xes electrics. En definitiva portarfem la
contaminacié de la ciutat al camp".

Una altra dificultat seria la de renovacié
total de les infrastructures actuals pel que
fa a la distribucié d'electricitat, "Un
comptador domestic de 25A a 220V té

Motor de gasolina

Motor eléctric




n cotxe convencional
u gasta, en circulaci6 ur-
bana-interurbana, uns 10 litres
de gasolina cada 100 quildme-
tres, 'energia quimica d'a-
quests 10 litres de combustible
és de 320.000 quilojoules (kj)
de la qual se'n destinen 80.000
a la realitzaci6 del treball i la

resta es perd. Aquest treball
util equival a uns 22 KWh i
per compensar les perdues, en
el vehicle eléctric, es necessita-
ria un consum d'uns 35 KWh
al carregador de bateries. El
cost d'aquests 35 KWh és
aproximadament de 10 pesse-
tes el KWh. Per tant, recérrer
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uns 100 quilometres en vehicle
electric sortiria per 350 pesstes.
Aquest cost, més econdmic que
les quasi 1.000 pessetes de ga-
solina, no és ben bé representa-
tiu ja que l'energia electrica no
estd gravada fiscalment en la
forma que ho estan els combus-
tibles d'automocio. Fet que pre-

sumiblement es produiria en el
moment que S¢ n'estengués
I'ds. Cal no oblidar, a més, tot
el pes addicional de les bateries
de plom o ferro-niquel que pot
ser estimat en uns 200 kg i el
consum energetic addicional
que representarien per al vehi-
cle. AP

una potencia de 5,5KW —assenyala el
doctor Carreras— si es destinés a carregar
les bateries d'un cotxe eléctric hauria de
treballar 6 hores a la nit perqué aquest po-
gués recérrer uns 100 quildmetres el dia
segiient. Caldria preparar noves linies
d'alt amperatge i, si el vehicle no ho in-
corporés, rectificadors d'alta poténcia”.
No cal dir res de 1a readaptaci6 de les ga-
solineres, que haurien d'esdevenir "carre-
gadors de piles gegants".

EL PROBLEMA DE LES BATERIES

Les bateries aconseguides fins ara por-
ten molts maldecaps, tarden a carregar-se
i permeten poca autonomia, pesen bastant
i prenen molt espai itil a 1'interior del
vehicle. Aquest pes addicional obliga
—per contrarestar— a construir els vehicles
amb materials més lleugers, que n'enca-
reixen el cost. A més, hi ha el problema
de la renovacid. Per exemple, en el model
Impact de GM les bateries, que costen
unes 150.000 pessetes shauran de canviar
cada 34.000 quilometres. No oblidem I'e-
cologia. Segons el doctor Carreras "hem
de pensar en el poder contaminant de les
piles, especialment pel plom. L'increment
de bateries amb un parc de vehicles eléc-
trics faria replantejar tot el tema del reci-
clatge".

Les empreses Isuzu —filial de GM~ i Fu-

Ji van anunciar aquest any l'obtenci6 d'un
nou tipus de bateria recarregable en escas-
sos segons amb una alta poténcia i que, a
més, no conté plom. Per la seva banda,
Seiko Epson ha desenvolupat una pila re-
volucionaria fabricada amb polimer (plas-
tic) que és molt lleugera i també de facil
recarregament. Aquestes recents inven-
cions obren bones perspectives per a l'a-
plicacié a l'automobil perd en cap cas
abans del 1995.

Segons les darreres recerques, el vehicle
electric del futur obtindra l'energia de les
piles de combustible. Aquestes piles a 1'i-
gual que les convencionals, transformen
en electricitat 1'energia quimica; pero,
com a gran diferéncia, s'alimenten amb un
combustible liquid emmagatzemat (fins
ara hidrogen o un compost ric en hidro-
gen). Aquesta sistema es va aplicar en els
programes espacials Geminis i Apollo
(anys 60 i 70) per obtenir electricitat a les
naus i, aplicat a I'automdbil electric, n'as-
seguraria la competitivitat amb el conven-
cional. BMW ja ha fabricat un d'aquests
vehicles només com a prototips perd en-
cara s’ha d'esbrinar quin seria el millor
combustible.

CAP AL VEHICLE HIBRID

La prospectiva més realista, tenint en
compte el que hem dit, no apunta a una

renovaci6 total del parc en cotxes electrics
en un futur proxim. En canvi, cal no obli-
dar que €l cotxe electric sembla I'inica so-
lucié per a les arees urbanes superconta-
minades com Los Angeles. Justament en
aquesta ciutat, 1'ajuntament i la Southern
California Edison ultimen el projecte de
construccié de la primera autopista elec-
trica del mon. La via en qiiestid’ produira
l'energia eléctrica necessaria perque els
vehicles que hi passin amb un dispositiu
adequat —no calen bateries—la puguin re-
collir tot travessant-la. Els vehicles no
electrics també hi podran passar. El pro-
blema per als eléctrics comencaria quan
s'acabés 1'autopista. ;Solucié? El vehicle
hibrid. Un que pogués canviar a traccié
eléctrica quan la situacié ho demanés —el
pas per zones contaminades amb autopis-
tes que generessin electricitat~ i que mar-
xés amb el sistema convencional en sortir-
ne. Amb ¢l vehicle hibrid s'eviten els pro-
blemes derivats d'una transformacié del
parc automobilistic al cent per cent eléc-
tric i, alhora, permet actuar racionalment
en la lluita contra la contaminacid. El pre-
sident de GM-Europa, Bob Eaton, ha de-
clarat recentment que "el futur pot ben bé
estar en els vehicles hibrids que utilitzin la
neta energia eléctrica a la ciutat per can-
viar tranquil. lament a traccié benzina o
diesel en sortir-ne".
Albert Punsola




