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Aquests breus articles sobre el cotxe eléctric d’us particular
o_compartit estan adrecats a liders politics i formadors
d’opinid i pretenen donar a conéixer les bases
tecnologiques i economiques que permetin elaborar una
politica publica de promocio del VE.

En termes de mobilitat donem per descomptat que les politiques
d’afavorir el transport public han de ser les prioritaries. Grosso
modo, a I'’Area Metropolitana de Barcelona el transport pUblic serveix
el 40% dels desplacaments diaris, un 35% es fan a peu o en bicicleta,
pero el 25% dels desplacaments es fan en transport privat
(furgonetes, cotxes, motos, escuters). A la resta de Catalunya aquest
percentatge és superior.

Aquest transport privat és, sens dubte, la primera causa dels greus
problemes de congestioé i contaminacidé que patim. Per tant, les
politiques sobre mobilitat privada sén de gran rellevancia.

En aquest marc, les politiques d’afavorir el vehicle eléctric, més enlla
de cercar resoldre correctament els problemes de mobilitat, de
congestié i de contaminacio, acumulen una altra possibilitat, la de
generar ocupacio i la de revitalitzar i modernitzar la nostra
economia industrial.
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0.- Presentacio dels articles

1.- El primer article (Vehicle eléctric, algun dubte?) presenta les avantatges generals del
vehicle eléectric (VE).

2.- El segon (Escdters, tots eléctrics en 10 anys!) fa el mateix amb les motos i escuters
urbans, perd posant de relleu la seva major urgencia i el major potencial de generacioé
d’ocupacio que presenten a curt termini.

3.- El tercer (Qui compra un cotxe electric?) especula, també a curt termini, sobre el perfil
dels potencials usuaris de vehicles eléctrics. Pros i contres de la seva compra i possibles
politiques de promocid.

4.- El quart (Impacte del terme fix de poténcia en el cost d’un cotxe eléctric) analitza els
costos de tenir punts de carrega vinculats que necessitin ampliar la poténcia contractada.

5.- El cinqué (Cotxe eléctric compartit: MAD 5 <=> BCN 0) analitza el potencial i els
beneficis del vehicle urba compartit (cotxes i escuters).

6.- El sise (Mobilitat electrica => impacte sobre la xarxa) avalua i desmitifica 'impacte
sobre les xarxes de distribucié d’energia eléctrica del procés d’avangar cap a la total
electrificacié de la mobilitat.

7.- El sete (Compte amb els puretes, son perillosos!). parla d’'aixo.

8.- Finalment, es presenta un resum sintétic de les principals politiques suggerides.

ANNEX 1. TDRDE: ESCUTERS, TOTS ELEQTRICS EN 10 ANYS!
ANNEX 2. COMPARACIO DE 10 COTXES ELECTRICS.




1.- Vehicle eléctric, algun dubte?
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Resum de la comparacié entre un cotxe amb motor térmic i un d’eléctric.

Turisme de Cost Contaminacié Contamlr!acm local

70 kW € per 100 Km global CO; NOx Particules Soroll

per 100 Km SOz PMio + PMa2s

Motor .

térmic Preu;’§5€€ fitre 15 Kg molta moltes bastant
gasolina (*) ’

Vehicle Tarifa nocturna En CC de gas

electric 12€ 4 Kg zero poques molt poc

(*) en cas de motor diésel, el cost és un xic més barat, la contaminacié global en CO; és molt similar, i
la contaminacio local és molt superior, especialment en les particules més perjudicials les PMygs.

Vegem els calculs i les explicacions :

Cotxe de motor térmic.

Preu de I'energia. Agafem un turisme mig-petit (1.350 Kg) de gasolina i d’'uns 109 CV (80
KW), sent minimament realistes sabem que gasta uns 6 litres per 100 Km (oi més per ciutat)
a 1,25.-€/litre, ens costa 7,5 € per fer 100 Km. Aquests 6 litres/100Km equivalen a 55 kWh
d’energia al diposit i, atesa la baixa eficiencia del motor térmic, a la roda només n’hi arriben
uns 12 kWh (del diposit a la roda n = 22%).

Contaminacié global en CO,. Cada kWh de gasolina cremada lliura 250 grams de CO: a
latmosfera. Perd per tenir 55 kWh al diposit ha calgut importar i destil-lar 60 kWh de petroli
que per tant generaran 15 Kg de CO: per fer 100Km. Aquesta contaminacié no mata, no
danya la salut, pero escalfa el planeta, per aixd 'anomenem contaminacié global.

Contaminacié local. Es tracta dels oxids de nitrogen NO,, de sofre SO i altres, aixi com de
les micro-particules PM1o i PM2s. Aquesta contaminacié és perniciosa per la salut. Esta
acceptat que causa de milers de morts prematures a I’Area Metropolitana de Barcelona. Entre
el 65 i el 70% d’aquests 0xids emesos provenen dels motors de vehicles, igual passa amb
més d’un 30% de les particules que respirem. Els motors diésel son els que emeten més
particules i més petites, que son les més perjudicials.

Cotxe eléectric.

Preu de I'energia. Com en el cas anterior necessitem a la roda uns 12 kWh per fer 100 Km.
Aixo vol dir que comprarem uns 15 kWh d’electricitat per compensar les pérdues del motor,
del aparellatge del cotxe i les de carregar la bateria (de I’endoll a la roda n = 78%). Si la
carreguem a preu de tarifa de dia, 0,16 €/kWh, ens costara 2,40 € per 100 Km, pero si la
carreguem a preu de tarifa nocturna, 0,075 €/kWh, ens costara uns 1,13 € per fer 100 Km.




Contaminacié global en CO». Degut a les pérdues de la xarxa, per tenir al punt de recarrega
vinculat del nostre garatge els 15 kWh caldra que de les centrals eléctriques en surtin un xic
menys de 17 kWh. Si som clients d’'una comercialitzadora com Som Energia que només ven
energia renovable (neta) generarem zero CO2. Amb tot, si suposem que gastem electricitat
de la xarxa general, com que el mix energetic espanyol (on estem totalment interconnectats)
té més d’'un 33% de renovable, només generara CO: el 66% brut, és a dir, només utilitzarem
uns 11 kWh bruts per fer 100 Km. Si aquests 11 kWh es generen en una central térmica
de gas natural i cicle combinat, a 0,353 Kg de CO2/kWh, ens resultaran uns 4 Kg de CO: per
fer 100 Km. Si es generen en una central nuclear lliurarem al planeta aproximadament 1 Kg
de CO: per fer 100 Km, ja que, contra el que se’'ns fa creure, I'energia nuclear al minerar i
concentrar l'urani fins a obtenir el combustible nuclear (yellow cake) també emet CO2. Com
que s’emet fora d’Europa no és comptabilitzat, pero escalfa igualment el planeta.

Contaminacié local. El vehicle electric no fa soroll i no emet cap mena d’oxid, ni de nitrogen
ni de sofre, per tant estarem rebaixant notériament aquell 70% de contaminacié deguda al
trafic. El cotxe eléctric no emet particules pel tub d’escapament ni en els discs de
'embragatge perqué no té ni I'un ni I'altre. Com la resta de vehicles, emet les particules
derivades del fregament de les rodes amb el paviment, perd només una part de les
corresponents als frens, car la majoria de vegades fa servir el fre regeneratiu (i recarrega la
bateria), només en frenades brusques fa servir el fre mecanic.

Ates que amb numeros es pot fer molt malabarisme, adjunto la memoria de calcul i de fonts
utilitzades per si algu la vol consultar o per si hi hagués algun error.

Davant d’aquestes dades el vehicle electric es pot mirar des de dues perspectives diferents:
» Des de la perspectiva dels poders publics: quines politiques han d’incentivar?
» Des de la perspectiva dels particulars: quin cotxe cal comprar?

Des del punt de vista dels poders publics la qlestié és tant evident que
sembla mentida que no hi hagi una politica molt més decidida a favor del
vehicle electric i que vagi acompanyada d’una politica de fer pagar cada
vegada més als vehicles amb motor térmic els costos que generen en
contaminacio i que ara no paguen.

En aquest sentit, 'impost sobre les emissions de dioxid de carboni dels vehicles de
traccié mecanica creat amb la llei de Canvi Climatic de Catalunya (1 d'agost 2017) adquireix
ple sentit. Més enlla de I'impost sobre els hidrocarburs que és competencia estatal, aquest
nou impost grava la possessié d’'un vehicle amb motor térmic en funcié de les seves emissions
oficials (les del certificat del fabricant). Aixi, un cotxe que emeti 15 KgCO»/100Km pagara
cada any 150.-€'". Es tracta de desincentivar la compra i possessio d’aquests vehicles.
Per altra banda, al ser un impost finalista la seva recaptacié s'ha de destinar prioritariament a
subvencionar transitoriament els vehicles eléctrics.

Els dubtes d’un particular sobre quin cotxe li cal comprar mereixen un altre article.

' Contradictori amb I'exempci6 a Espanya del pagament de I'impost de matriculacions per vehicles amb
emissions de CO2 inferiors a 120 g/km (12 Kg/100Km).
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Annex: MEMORIA de CALCUL i FONTS.

Totes les dades i calculs anteriors sén coherents amb I'estudi TANK-TO-WHEELS Report
(Versio6 4.0 de 2013) del JRC (Joint Research Center, entitat oficial de la Uni6 Europea per a

'energia i el transport). S’han arrodonit xifres per facilitar la lectura. Veure:
https://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-

jec/files/documents/report 2013/ttw_report v4 july 2013 final.pdf

Cotxe de motor térmic.

El consum de 5 litres/100Km de molts anuncis és en condicions tedriques, 6 litres/100Km s’ajusta
ala realitat. EI JRC usa 6,5. EI PCl de gasolina és de 9,08 kWh/litre (6 x 9,08 = aprox. 55Kwh).
Utilitzem gasolina a 1,25 €/litre mentre que al mes de juny 2018 la majoria de gasolineres la venen
a més de 1,3 €/litre.

Del petroli rebut al port fins a la gasolina al diposit del cotxe hi ha moltes pérdues (refinat, transport,
etc.), que estimem en un 8,3%. Aquesta estimacio és coherent amb la majoria de fonts ens diuen
que del pou de petroli a la roda (well to wheel) el rendiment és inferior al 20%.

COz2: segons I' IDAE 1 kWh de gasolina emet 0,249 Kg de CO2, aqui usem 0,250.

Veure: http:/www.idae.es/uploads/documentos/documentos Factores EP CO2 2008 d7bc8d56.pdf

Si comptéssim les emissions dels altres gasos d’efecte hivernacle, CH4 i N20O, i calculéssim el
CO2¢q, les emissions encara serien més altes. (0,315 kg COz.¢/kWh pel gasoil).

Les dades de contaminacio local en NOx, SOzi particules PM1o i PM25s’han tret del Pla de millora
de la qualitat de l'aire de Barcelona 2015-2018 de I'Ajuntament de Barcelona i de “Las emisiones
contaminantes de los vehiculos’ de Jesus Casanova al llibre “La calidad del aire en las ciudades;
un reto mundial’ coordinat per Xavier Querol i publicat por la Fundacié Gas Natural Fenosa, 2018.

Cotxe eléctric.

Els preus usats de l'electricitat de 0,16 €/kWh i de 0,075 €/kWh, sén un xic superiors als que
cobrava Som Energia al juny de 2018.

Les perdues entre I'endoll doméstic i la roda del vehicle (carrega i descarrega de la bateria,
aparellatge eléctric i motor), estimades en conjunt fan n = 78% (font JRC).

Al juliol de 2018, la revista Coches.net va fer un detallat estudi del consum i de 'autonomia de 10
cotxes eléctrics: https://www.coches.net/videos/vehiculos-electricos-autonomia-real  Veure el
resum a l'annex 2. Les dades de consum sén totalment confirmades.

Per calcular les emissions de CO2 estimem les pérdues técniques a la xarxa des de generacio a
'usuari s6n del 8%: http:/www.expansion.com/accesible/2012/12/14/empresasenergia/1355500914.html. Segons la
memoria 2012 d’UNESA les péerdues totals (no facturades) s6n del 9,98% pero aixo inclou pérdues
no técniques com ara els robatoris i altres.

El mix eléctric espanyol al 2017 fou del 33,7 % de fonts renovables. Al 2014 va superar el 40% i al
2016 fou del 38,4%. El descens del 2017 s’explica per un any de baixa hidraulicitat. El primer

semestre del 2018, amb molt vent i molta aigua, torna a superar bastant el 40%. Veure:
http://www.ree.es/sites/default/files/11 PUBLICACIONES/Documentos/Renovables-2017.pdf

Els 0,353 Kg de CO2 per kWh generat als borns d’una central de cicle combinat de gas natural sén
de I'IDAE: http://www.idae.es/uploads/documentos/documentos Factores EP_CO2 2008 d7bc8d56.pdf.
Novament, si calculéssim el COazeq, les emissions serien superiors: 0,448 Kg COzeq per KWh.
Només tenint en compte [I'obtencié del combustible nuclear (yellow cake) les emissions d’una
central nuclear s6n d’'uns 100.- gCO2 per KWh generat.

Veure: http://www.energiasostenible.org/mm/file/GCT2008%20Doc_BS-%20sovacool nuclear ghg-cast.pdf.
Finalment, aqui https:/nergiza.com/cuanto-consume-realmente-un-coche-electrico/ trobareu una
web molt simpatica i seriosa que déna unes dades molt similars.




Tot és glestid d’itineraris energetics.

Segons com costa una mica entendre com pot ser que un vehicle eléctric tingui un cost
energeétic tan baix, necessiti molta menys energia i contamini tan poc. Algu ha qualificat el
fenomen d*“anti-intuitiu”. A continuacio, ho tornem a explicar d’'una altra manera.

Anomenem itinerari energeétic el cami descrit per les diferents formes d’energia fins arribar
a I'energia util (la que ens déna satisfaccio). ll-lustrem-ho amb alguns exemples:

A) Automobil de gasolina:
Pou de petroli — oleoducte — vaixell petrolier — grans tancs diposit al port — refineria —
camié — gasolinera amb diposits subterranis — motor térmic — roda de I'automobil. El
rendiment de tot aquest itinerari que ja hem mencionat altres vegades “del pou a la
roda” (en angles Well to Wheel) ronda entre el 19 o0 20%.

B) Electricitat generada amb gas en cicle combinat:
Pou de gas — gasoducte — planta de liqlefacci6 — vaixell de GLP - planta de
regasificacié — gasoducte — central de cicle combinat — xarxa eléctrica. El rendiment
de tot l'itinerari ronda el 47 %, és a dir, per obtenir un kWh eléctric calen 2,13 kWh en
forma de gas.

C) Automobil eléctric amb font de generacié edlica KmO:
Aerogenerador — xarxa local — carrega de bateries — roda de I'automobil. El rendiment
de tot aquest itinerari que podriem anomenar “del vent a la roda” ronda 70%.

Podem observar que en el pitjor cas, si carreguem les bateries amb electricitat procedent de
litinerari B) (gas i cicle combinat), el rendiment final de I'itinerari del pou de gas a la roda del
vehicle eléctric seria de gairebé 33% (47 x 70 = 329), encara molt més elevat que el del motor
de gasolina. Aquesta observacidé no és gens baladi. Malgrat s’usi electricitat “bruta” (cicle
combinat de gas) resulta evident que, a part de contaminar molt menys, l'itinerari del vehicle
eléctric és molt més eficient que el del motor térmic.




2.- Escuters, tots electrics en 10 anys !

Josep Centelles i Portella
josep.centelles@gmail.com www.portella.cat
Juliol 2018

Tothom coincideix en que els graus de contaminaci6é atmosférica i acustica de Barcelona i de
la resta d’arees metropolitanes de Catalunya s6n massa elevats i esdevenen un factor
important d’erosié de la qualitat de vida de la ciutadania.

Un dels factors importants d’aquesta contaminacié té el seu origen en les populars
motocicletes, sovint escuters de baixa cilindrada, que utilitzen milers de commuters per a
desplacaments dins dels entorns urbans. S’estima que Barcelona, amb 300.000 motos i
ciclomotors matriculats, és la ciutat europea amb més motos per habitant.

En termes de mobilitat les motos i ciclomotors suporten aproximadament el 26 % de tota la
mobilitat rodada en superficie? (expressat en vehicles X km diaris). A més de ser una
component fonamental del transit urba, més enlla del major risc d’accident, per als usuaris
resulten extremadament beneficioses per I'estalvi en temps i en oportunitats d’estacionament.
La bicicleta convencional, tot i les seves avantatges, representa menys d’un 2% i possiblement
té un sostre limitat de creixement.

Es pot concloure que els escuters presten un bon servei, perd amb un molt greu inconvenient:
contaminen. Contaminen molt! La motocicleta electrica, afegida a la emergent bicicleta
eléctrica, resol de soca arrel aquest problema.

Es factible i facil substituir la totalitat dels escuters urbans per motocicletes i bicicletes
electriques en menys de 10 anys.

A les avantatges del cotxe electric (veure article i quadre adjunt), se n’hi poden afegir altres:

» Larapidesa i facilitat amb que es pot fer el canvi a escuters eléctrics;
» El potencial de generacié d’ocupacio i de vitalitzar la industria catalana.

Escuter Cost Contaminacio Contaminacio local
125 CC € per 100 global CO: NOx Particules Soroll
Km per 100 Km SOz PMio + PM2s
Motor térmic | Preu 1,25 €/litre
gasolina 3,75 € 7,5 Kg molta moltes molt
Vehicle Tarifa nocturna En CC de gas it
electric menys de 0,2 € 2 Kg Zero poques molt poc

2nitps://www.ara.cat/societat/Barcelona-ciutat-europea-motos-habitant-descens-cotxe-mobilitat 0 1708629224 him|
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Des de I'abril del 2016 I'’Ajuntament de Barcelona i 'AMB (Area Metropolitana de Barcelona)
tenen una proposta feta des de la ciutadania d’elaborar un pla d’actuacié per a substituir la
totalitat dels escuters urbans per motocicletes i bicicletes eléctriques en un horitzé de 10 anys.
Podeu veure I'esborrany de plec de condicions per a contractar I'estudi a 'annex “Les Motos,
totes Electriques al 2025".

Incentius i
fabricacid
autoctona de
motos i
bicicletes
Xarxa eléctriques
eléctrica i
punts de
recarrega

400.000
motos de

benzina

350.000 motos
eléctriques
+80.000
bicicletes
electriques

* la xarxa eléctrica actual pot aguantar sense modificacions;
» caldra una forta campanya de carregadors;
o el cost de I'energia en euros sera menys d’'una décima part;
o el preu de les motos sera progressivament inferior a I'actual;
» d’unes 400.000 motos de gasolina (moltes encara de 2 temps) es passaria a:
o unes 350.000 motos eléctriques i
o unes 80.000 bicicletes eléctriques
» caldran incentius i regulacions;
» caldra potenciar més la fabricacié autoctona. Només recordar que a Catalunya hi ha
quatre fabricants de motos eléctriques: Volta, Scutum, Torrot i Rieju.

Cal anar rapid, diuen que els xinesos venen escuters amb fre regeneratiu i 100 Km

d’autonomia per menys de 1.000.-€
https://www.xataka.com/vehiculos/super-soco-es-la-nueva-moto-electrica-de-xiaomi-120-kilometros-de-autonomia-por-menos-
de-1000-euros




3.- Qui compra un cotxe electric?

Josep Centelles i Portella
josep.centelles@gmail.com www.portella.cat
Juliol 2018

Analitzarem el cotxe eléctric des de la perspectiva dels potencials compradors.

Es tractara de saber quin és el perfil del potencial usuari del cotxe eléctric i deduir-ne les
politiques publiques que poden eixamplar aquest perfil i augmentar la mobilitat eléctrica.

Sovint la gent es compra un cotxe forgada per les circumstancies (laborals, residencials, etc.)
pero també gairebé sempre un cotxe es compra amb molta il-lusié. Molta gent el necessita
per anar a treballar, perd també serveix pels caps de setmana i per anar de vacances.

Davant la decisi6 de comprar hi ha gent que per ética i sostenibilitat es planteja 'opcié del
cotxe electric, perd immediatament sorgeixen els dubtes. Dubtes raonables que en general
podriem dir que giren al voltant de A) el preu, B) 'autonomia i C) el punt de recarrega vinculat.
Els tractarem en ordre invers que també sera per ordre d’importancia.

C) El punt de recarrega vinculat.

El primer que cal aclarir és que el cotxe eléctric no va a la benzinera. Aquesta afirmaci6 pot
semblar estupida perd no ho és tant. La majoria de la poblacié encara pensa que les
gasolineres es convertiran totes en electrolineres on anar a carregar les bateries. Greu error.
Només unes quantes benzineres es convertiran en punts de recarrega rapida situats
estratégicament a la xarxa viaria basica. Molt poques. Segurament amb poc més d’'un
centenar a Catalunya ja n’hi haura prou. El normal d’'un cotxe eléctric és que es recarrequi al
garatge de casa i durant la nit en el que s’anomena “punt de recarrega vinculat”. Vinculat al
cotxe en concret 0 a la plaga de parquing que s’ocupi. Clar, també i molt important, cal facilitar
la recarrega a I'estacionament del lloc de treball.

Veiem per tant que la clau esta en facilitar la proliferacié d’aquest tipus de punts. Als garatges
particulars, als parquings publics, als aparcaments de les empreses (poligons industrials,
pérgoles fotovoltaiques), etc.

De moment, qui no pot accedir a un punt vinculat de
recarrega s’ha d’oblidar del cotxe eléctric. La legislacié ha
de facilitar la instal-lacié d’aquest punts. El regim de Propietat
Horitzontal del Codi Civil de Catalunya es va reformar al 2015
per tal de les comunitats de veins no puguin impedir la
instal-lacié6 de punts vinculats de recarrega i facilita que la
instal-lacié sigui col-lectiva. Les administracions publiques,
Estat, Generalitat (ICAEN), Diputacions i Ajuntaments tenen
diferents linies de subvencions per a punts de recarrega vinculats, perd cal dir que sén molt
limitades. Caldria molta més disponibilitat pressupostaria.

L'ICAEN ofereix amplia informaci6 sobre el tema:

http://icaen.gencat.cat/ca/energia/usos energia/mobilitat/vehicle/recarrega/

Val la pena comentar que a les bateries no “els agrada massa” la recarrega rapida (entre 20 i
40 minuts), car els produeix un envelliment prematur. Pel que fa a la recarrega semi-rapida

10




(entre 1 i 2 hores), tipica d’'instal-lacions a estacionaments d’hipermercats, per exemple, la
toleren bé, pero el millor per a les bateries és la carrega lenta, a casa o a la feina.

B) L’autonomia del vehicle.

L’autonomia limitada dels cotxes eléctrics deriva de la
poca densitat energética que encara tenen les millors
bateries respecte a les gasolines. Per fer-nos una idea
cada Kg de bateria de i6-liti emmagatzema uns 0,12
kWh d’energia electrica, mentre que un Kg de gasolina
en conté 12 kWh, és a dir, unes 100 vegades més. Ara
bé, si recordem que els motors eléctrics son molt més
eficients, més barats de fabricar i més barats de mantenir, el resultat de tots aquest contrastos
és que per fer 100 Km en un cotxe necessitem:

» tenir 12 Kwh a la roda => és a dir 55 kWh de gasolina => 4,5 Kg de gasolina = 6 litres

» tenir 12 Kwh a la roda => és a dir 15 kWh d’electricitat => 125 Kqg de bateria

Es a dir, es a dir, necessitem 28 kilos de bateria per fer el mateix que amb 1 kilo de gasolina.
Aixo fa que algu hagi qualificat el cotxe eléctric de “bateria amb rodes’. Els fabricants la posen
a la part baixa del vehicle i aixi es guanya en estabilitat.

El repte actual de la tecnologia és augmentar la densitat energetica de les bateries o, en un
futur no massa llunya, passar-se al cotxe d’hidrogen. EIl cotxe d’hidrogen és igualment
eléectric, perd enlloc de bateries, usa H: per fer I'electricitat en una cel-la d’hidrogen (fuel cell).
No es tracta de cap exercici de futurologia, a California circulen més de 3.500 Toyota Mirai® i
pel Jap6 encara n’hi ha més. Cal pero tenir “hidrogeneres”, és a dir unes benzineres que
subministren hidrogen d’'una forma similar a com ara es subministra la gasolina: 3 minuts, una
manega i una “pistola”. No cal dir que I'Hz s’ha d’obtenir dels excedents d’energia renovable
de quan sobra insolacié o vent.

Perd anem al tema que ens ocupa, quin és avui en dia el perfil del potencial comprador
d’un cotxe eléctric?

Els cotxes eléctrics més assequibles (22.000.-€) ofereixen normalment més de 150 Km
d’autonomia real. Aix0 els fa especialment Utils per als usuaris que van cada dia a la feina.
Clar, I'excursi6 de cap de setmana pot quedar limitada. Aixd sempre que no es pugui reservar
hora per fer una carrega rapida en algun dels punts estratégics de la xarxa basica que s’han
comentat abans. En aquest aspecte, i comparats per exemple amb Franca, anem molt
endarrerits. Hi ha disponibles aplicacions de mobil per a fer aquestes reserves, el que passa
és que, malgrat I'esfor¢ de 'lCAEN, encara tenim pocs punts de recarrega rapida disponibles.

De fet, el verdader canvi no és tenir electrolineres, el verdader canvi és el canvi de mentalitat
de la gent que necessita o desitja anar en cotxe. El canvi de mentalitat passa per tenir cotxe
només si es fa servir cada dia. Llavors el cotxe eléctric val la pena i surt molt a compte. El
canvi de mentalitat és que si vull anar a Galicia o d’excursié de cap de setmana, deixo el meu
cotxe eléctric al garatge i n’agafo un de lloguer. O, encara millor, si visc a una gran ciutat, s6c
usuari del cotxe compartit.

Estem a 'era en que lo intel-ligent, lo facil i lo barat és “accedir” enlloc de “posseir”. Avui
els cotxes compartits i els cotxes de lloguer son la millor opci6 quan hem de fer un
desplagament fora de la quotidianitat, una excursié de lleure o un viatge de treball. Programar

3 https://www.toyota.es/world-of-toyota/articles-news-events/new-toyota-mirai.json
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I'ts d’un cotxe compartit o llogar-ne un pels tres dies d’'un pont, és tan facil que anar a la fleca
a comprar pa. Aquest és el canvi de mentalitat que el jovent ja té incorporat. Els venedors
de cotxes ja han desistit de vendre automobils al joves. Els joves lloguen o compateixen
cotxes i motos (vegeu article cotxe compartit).

A) El preu de compra.

Els cotxes electrics sén encara més cars que els de motor térmic (gasolina o gasoil). El seu
preu es dispara per dues raons, la primera perque les cadenes de fabricacié i muntatge dels
motors eléctrics i equips electronics annexes encara no son tan madures com les dels motors
tradicionals, no estan amortitzades i encara estan evolucionant. Dit d’'una altra manera, les
cadenes de subministres i produccié d’'un motor térmic (amb moltes peces i molt complicades,
pistons, cigonyals, valvules, juntes, etc.) acumulen més de 100 anys d’experiéncia i la majoria
d’elles ja estan amortitzades, ja estan pagades, pero en cara poden continuar fabricant motors
per molts anys. Es per aixd que es poden vendre cotxes a preus tan barats com 10.000.-€.

En canvi la cadena de fabricacié d’'un motor eléctric adaptat als cotxes (poques peces i molt
més simples) esta encara en plena evolucié i esta lluny d’estar amortitzada. No és cap
profecia assegurar que aquest preu baixara. | baixara molt. Es per aixd i la no contaminacié
que es justifiquen les fortes subvencions (transitories) a la compra de cotxes eléctrics de molts
paisos. A Franca, si desballestes un cotxe diésel i en compres un d’eléectric la subvencid és
de 8.500.-€. Deéu ni do! Per tant, cal una politica de subvencié directa a la compra (que ha
d’anar minvant de forma clara i transparent fins arribar a zero en uns quants anys).

L’altre element que encareix el cotxe eléctric és la bateria. Una bateria de 22 kWh que pesa
uns 200 Kg i déna una autonomia d’uns 170 Km a un turisme petit, val uns 7.000.-€. Aixi un
cotxe que valdria 15.000.-€ amb la bateria en val 22.000.-€.

Per altra banda, les bateries tenen una vida util limitada. A base de carregar-se i
descarregar-se (nombre de cicles) perden “nervi” i capacitat de recarrega. Amb tot, les
bateries actuals superen facilment els 3.000 cicles, el que per un cotxe de 150 Km
d’autonomia vol dir que tenen una vida de més de 450.000 Km. Hi ha fabricants que venen
el cotxe i lloguen la bateria, d’aquesta manera donen garanties al client. Cal remarcar pero
que una bateria vella que seria poc Util en un vehicle, pot més que duplicar la seva vida
(nombre de cicles) per altres usos que no demanen tantes prestacions, per exemple, com a
equipament en una instal-laci6 doméstica de captacio fotovoltaica. Les bateries de cotxe
tenen una segona vida molt digne.

Climatitzacio. A diferencia dels cotxes amb motor térmic, on un dels problemes és que sobra
calor (el 75 % de I'energia s’ha de dissipar pel radiador), en el cotxe eléctric la bateria i el
motor tenen poques perdues, s’escalfen poc i la calefaccié ha de treure energia de la bateria.
La climatitzacio, per tant, limita 'autonomia. Els fabricants resolen aixd amb una bomba de
calor d’alt rendiment. No hi ha massa dades sobre aquest consums en calefaccid, pero tenim
testimoni d’'un andorra que ens constata que a I'hivern (el d’Andorra) sense passar fred, el
consum li passa de 14 a 17 kWh per 100 Km. Sembla doncs que el problema no és greu.

Finalment cal insistir en que I'NICAEN aporta informacié técnica i practica tant per a
especialistes (instal-ladors de punts de carrega) com per a la ciutadania en general sobre el
cotxe eléctric. Una aplicacio simpatica és la “Calculadora de vehicle eficient”:
http://calculadoravehicles.icaen.gencat.cat/calcula.htm
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RESUM i RECOMANACIONS POLITIQUES

Si parem atencié al que hem tractat fins aqui ens adonarem que la bateria és I’element critic
del cotxe electric. Ho és pel sistema de recarrega (vinculada, semi-rapida o rapida), ho és
pel que fa a 'autonomia del vehicle i ho és en quan al preu de compra. Aix0 confirma aquella
dita de que un cotxe eléctric és essencialment una “bateria amb rodes”.

De cara a formular politiques de promoci6 del cotxe eléctric, el resum podria ser:

* Punts de recarrega vinculats. Prioritzar les facilitats de tot tipus per als punts de
carrega vinculada domestiques i en llocs de treball (incloses les subvencions i una
regulacié que minimitzi les barreres burocratiques).

+ Fomentar el canvi de mentalitat. Cada vehicle per al seu Us. El cotxe eléctric en
propietat és optim per a desplacaments curts, regulars i quotidians. Viatges llargs i
esporadics, millor en cotxes de lloguer o compartits. El segle XXI és el segle on “és
millor accedir que posseir”.

* Subvencions transitories a la compra. Per facilitar la penetracié del cotxe eléctric,
a la espera de que en menys de 10 anys els seus preus de venda siguin millors que
els de motor térmic, i tenint en compte la molt menor contaminacié, les subvencions
estan socialment més que justificades.

» Carregues fiscals als motors térmics. Es tracta de la contrapartida al punt anterior,
la sobre-fiscalitat que hauria de gravar la compra, possessio i Us d’automaobils de motor
termic ha de finangar la subvenci6 a I'eléctric. En la situacié actual, els impostos als
hidrocarburs i als vehicles que els utilitzen no paguen ni de lluny els costos indirectes
de la contaminacié (local i global) que provoquen. Cal deixar de subvencionar als
motors térmics (inclus el pla RENOVE).

MOTOS i ESCUTERS

Tot el dit fins ara referit al cotxe eléctric és totalment valid per a les motos, els escuters i les
bicicletes eléctriques.

En el cas dels escuters la situacié és molt millor. Els punts de recarrega vinculats porten
molts menys problemes (hi ha models amb les bateries extraibles que es poden pujar a casa
per a carregar-les en un endoll qualsevol), per la seva propia naturalesa I'autonomia no
presenta problemes i els preus ja sbn molt competitius. Aixo no treu que encara falti una millor
regulacié i sigui aconsellable la seva subvencié.

Cal recordar que encara hi ha molts escuters de 2 temps que a més de sorollosos embruten
l'aire d’'una manera molt perniciosa.

Finalment, el potencial de reforcar el teixit industrial catala i generar ocupacio de qualitat
hauria d’estar present en qualsevol politica que miri més enlla dels quatre anys electorals.
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4.- Impacte del terme fix de poténcia en el cost energétic d’'un VE

Josep Centelles i Portella
Setembre 2018
josep.centelles@gmail.com
www.portella.cat

Certament, quan s’ha calculat el cost de I'energia per 100Km d’un cotxe eléctric i se li atribueix
1,2.-€/100Km ens estem oblidant del terme fix de poténcia de la factura de la llum que pot
necessitar un punt de recarrega vinculat. Anem a veure quin impacte té aquest terme per una
persona usuaria de cotxe eléctric.

PRIMER CAS. Impacte minim. Hi ha moltissima gent que té el comptador domestic
d’electricitat (CUPS) sobredimensionat i esta pagant un terme fix de poténcia suficient. Es el
cas de moltes llars que tenen contractada 3,45 kW o0 4,6 kW o0 5,75 kW o més i durant Ia nit
no usen aparells eléctrics. En aquest cas la xifra de 1,2.-€/100 Km és correcta.

SEGON CAS. Suposem que no és aixi i anem a I’altre extrem, imaginem que per al nostre
punt de recarrega vinculat necessitem ampliar la poténcia instal-lada o, en el cas pitjor, hem
de contractar una altre linia amb comptador (CUPS).

Suposem el cas d’una usuaria ideal de cotxe eléctric, una persona que cada dia laborable
fa uns 133 km per anar i tornar de la feina (per exemple viu a Manresa i treballa a Badalona).
Aquesta persona necessita carregar cada nit uns 20 kWh d’energia a la bateria del seu auto
(0,15 kWh/Km x 133 Km = 20 kWh cada nit). Per fer aquesta carrega en 6 hores necessitara
un endoll de 3,33 kW de poténcia (20 / 6 = 3,33), és a dir, haura de contractar un CUPS de
3,45 kW.

El preu del terme fix depen de cada comercialitzadora, el ’ENDESA és de 42,11 € per kW i
any, el de Som Energia és de 38,04 €. Posem aquest preu a 40.-€ per kW i any. Llavors,
ens surt un terme fix de 40 x 3,45 = 138.-€/any (11,5.-€/mes).

Els 138.-€ seran una despesa fixa que no arriba ni a la meitat del que costa I'asseguranca
obligatoria a tercers. Cal pero remarcar que aquest és el cas pitjor, quan la linia del punt de
recarrega no s’aprofita per a res més.

Ara podem estimar quin impacte tindra aquest terme fix en el cost de I'energia per 100km.
Aquesta persona fa aproximadament uns 30.000 Km/any (133 Km x 222 dies laborals efectius
alany). A 15 kWh per cada 100 Km vol dir que al final de I'any haura gastat uns 4.500.-kWh
que a 0,075 €/kWh de la tarifa nocturna seran 340.-€/any de cost variable.

La suma de de fix + variable (138 + 340) dona uns 478.-€/any per fer uns 30.000 Km, és a dir
el cost vindria a ser de 1,6 €/100Km (enlloc dels 1,2.-€/100Km).
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5.- Cotxe eléctric compartit MAD <~ BCN

Josep Centelles i Portella
josep.centelles@gmail.com
Juliol de 2018

Madrid, cotxe eléctric i compartit, 1.600 unitats i tres empreses competint. Una aplicacio al
smartfone et diu on tens el cotxe més proper, hi arribes, des de I'aplicacié obres la porta,
agafes la clau i a circular els kilometres que vulguis per 21 céntims el minut. Aix0 des de
principis del 2015. L’Ajuntament Carmena els hi ha donat totes les facilitats possibles, entre
elles estacionament gratuit dins de la M30. Conclusié, més de 400.000 usuaris que no
contaminen ni han d’invertir comprant el seu automobil particular.
http://www.elmundo.es/madrid/2018/01/08/5a5270b1e2704e761c8b463f.html
https://www.elperiodico.com/es/trafico-y-transportes/20180111/coche-electrico-compartido-alcanza-
madrid-los-400000-usuarios-6546017

Barcelona, juny de 2018, no hi ha cotxe eléctric compartit, en desconeixem la raé. Hiha pero
com a minim quatre empreses de motos electriques compartides (eCooltra, Muving, Yugo y
Scoot) que en total deuen reunir al voltant d’'un miler més d’escuters disponibles. Funcionen
segons el model “floating”, és a dir, es poden estacionar a qualsevol lloc legal de la via publica
perd sempre dins d’una area urbana determinada per cada empresa.

Exemple d’escuters eléctrics compartits a Barcelona.

Fa més de 10 anys Barcelona va ser pionera a Espanya en introduir el cotxe compartit. Amb
recolzament de I'’Ajuntament, la Generalitat i de varies empreses publiques i privades s'inicia
el Catalunya Carsharing SA. Al 2008 no hi havia cotxes electrics, ’Ajuntament li cedia les
places d’estacionament en parquings vigilats. L’'empresa va funcionar i ara, sota el nom
d’Avancar, continua funcionant bé, amb cotxes de gasolina (llastima!) i sense subvencions.
La modalitat usada és de “round trip’, és a dir, el cotxe s’ha de retornar sempre al mateix
estacionament del qual ha sortir.

A Madrid, un cotxe eléctric compartit es pot aparcar a qualsevol plaga d’estacionament de
zona blava, verda o residents, sense pagar. Es tracta d’'uns estacionaments d’elevada rotacio,
sovint de menys de 30 minuts. Sembla una bona utilitzacié compartida de la via publica. Molt
millor que la dels cotxes particulars que, pel modic preu de menys de 100 €/any de l'impost
sobre vehicles de traccié mecanica, poden ocupar 8 o 10 metres quadrats de via publica tant
de temps com vulguin (sic).
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Algu pot dir que el cotxe electric compartit, si bé no contamina, no ajuda a disminuir la
congestio, car se suposa que es faran els mateixos desplagaments que es farien amb cotxes
privats. Doncs no és cert. El cotxe compartit fa que I'usuari sigui sempre conscient del cost
en euros de cada desplagament i per tant la gent s’ho pensa abans d’agafar-lo. El cotxe
privat dona una percepcié molt deformada del cost de cada desplacament. Tothom ha
fet un viatge amb amistats i al decidir compartir despeses s’ha repartit el preu de la gasolina i
els peatges. A ningu se li ha ocorregut imputar a la despesa de compra del cotxe, el cost del
parquing, I'asseguranca, el canvi d’oli, etc. En un turisme mitja el combustible no arriba ni a
la meitat dels costos totals. En canvi, amb el vehicle compartit (o llogat) la percepcié del cost
del viatge és real i precisa. En consequéncia, la decisi6 d’agafar o no el cotxe és molt més
racional. Esta comprovat que I’as urba del cotxe compartit deriva molts desplacaments
cap al transport public i disminueix la congestié. Per exemple, anem al teatre en metro i
nomeés agafem el cotxe quan tornem tard fora de I'horari del transport public.

Cal repensar I'estacionament a la via publica

Punt de reflexié i debat. Creiem que I'estacionament a la via publica ha de tendir a zero.
Inclus el de residents. Més enlla de disminuir les places, una forma d’avancgar en aquest sentit
pot ser apujant progressivament els preus de la zona blava.

Oi que no seria acceptable que pel reduit preu de I'impost sobre vehicles algu podés muntar
al carrer una tarima de 2x4 metres, amb una tauleta amb tres cadires i tenir oficina oberta al
public? Si aixd no sembla logic, per quins set sous s’hi pot deixar un cotxe per hores i hores?

Creiem que els espais de la via publica per deixar un vehicle aturat s’haurien de limitar
progressivament només a la carrega i descarrega (cada dia n’hi ha més) i als vehicles
eléctrics compartits (cotxes i escuters). Les idees a voltes suggerides de cobrar alguna taxa
especial per als vehicles compartits sota I'excusa de que “fan negoci a la via publica” creiem
que no tenen cap mena de sentit car el cost es repercutiria als usuaris. Enlloc de frenar I'is
del vehicle compartit, el que cal és promocionar-lo. Entre altres raons perqué enlloc de fer
negoci, de moment, més aviat hi poden perdre diners.

Transitoriament i com a estimul, es podria acceptar també deixar estacionar a la via publica
els vehicles eléctrics de particulars.
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6.- Mobilitat eléctrica => impacte sobre la xarxa

Josep Centelles i Portella
josep.centelles@gmail.com www.portella.cat
Juliol 2018

Qué passaria si tota la mobilitat que actualment va amb motors térmics, de cop i volta es
convertis tota en eléctrica? Causaria el col-lapse de les xarxes eléctriques actuals?

Per les estadistiques de I'lCAEN (Institut Catala d'Energia) i de la CORES (Corporacién de
Reservas Estratégicas de Productos Petroliferos), sabem que a Catalunya surten de les
refineries i diposits dels majoristes uns 53.400.- GWh/any en forma de carburants d’automocio
(gasolina i gasoil A). D’aquesta energia consumida a través dels motors térmics només
n‘arriba a les rodes un 21% (estimacié bastant generosa del rendiment mig de litinerari
refineria, distribucié, motors térmics, rodes). Es a dir, la nostra mobilitat en cotxes, motos,
camions, etc. utilitza efectivament uns 11.200.-kWh/any a les rodes.

Si aquesta energia arribés a les rodes procedent de motors eléctrics, dels borns de les centrals
generadores (hidroeléctriques, nuclears, cicles combinats, eoliques, fotovoltaiques, etc.)
només n’haurien de sortir uns 16.000.-GWh/any, car 70% és una estimacio pessimista del
rendiment conjunt de litinerari: distribucié eléctrica, carrega de bateries, motors eléctrics,
rodes. Aixi doncs, amb 16.000 GWh/any i vehicles electrics podriem fer la mateixa feina
que ara fem amb 53.400.-GWh/any amb motors térmics.

A Catalunya la demanda total anual d’electricitat és d’uns 48.000.-GWh/any, al afegir-hi els
nous 16.000, la demanada a borns de les centrals seria de 64.000.- GWh/any, és a dir, caldria
un 33,3% més de producci6. Lluny de ser una catastrofe per al sistema eléctric seria una
benediccid pels que tenen les centrals de cicle combinat aturades, car tots sabem que la
capacitat instal-lada a Catalunya i a tota Espanya és excessiva (les centrals de cicle combinat
només treballen a un 12% de la seva capacitat!).

Algu podra dir que aixd afavoriria a I'oligopoli eléctric. Potser si, perd encara afavoriria molt
més a la resta de la societat. En primer lloc perque el cost d’energia per 100Km seria molt
més barat per a tothom (passaria de 7,5 a 1,2 €/100 Km) i en segon lloc perqué ens
estalviariem moltissima contaminacié. Vegem que passaria amb el CO..

Per tenir a sortida de refineria els actuals 53.400.-GWh/any en forma de carburants fossils
d’automocié, degut a les pérdues de refinat, al port en necessitem un 5% de més, és a dir,
uns 56.000.-GWh/any, que també es cremen. Aix0 genera uns 17 milions de Tones de
CO.q/any?. Per I'altra banda, en la pitjor hipotesi, si els nous 16.000 GWh d’electricitat es
generessin en cicles combinats (les nuclears ja treballen al maxim), llancarien a I'atmosfera
només unes 7 milions de Tones de COzq, Un 40% del que es llenca ara. Amb tot, si
mantinguéssim el mix eléctric actual de 2017 amb un 33% de renovables, la nova electricitat
bruta a generar en cicles combinats seria de 10.500 GWh/any, que llancarien a I'atmosfera
menys de 5 milions de Tones de COz4/any, €s a dir, menys d’un 30% del que llancem ara.
A tot aixd cal sumar-hi que reduiriem a més de la meitat 'emissié de les particules PMiq_i
PM.s i a zero els NOx i SOs.

4 El CO2q és el CO2 emés + els I'equivalent dels altres gasos d’efecte hivernacle incorporats als

combustibles. Els coeficients usats d’emissioé de COz2eq sON els de I'IDAE:
http://www.idae.es/uploads/documentos/documentos Manual de usuario CALCUGEI 2.0 b7564ad9.pdf
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7.- RESUM politiques proposades

Josep Centelles i Portella
josep.centelles@gmail.com www.portella.cat
Juliol 2018

Recordem breument els suggeriments fets més amunt:

» Facilitar i subvencionar punts de recarrega vinculats.

» Fomentar el canvi de mentalitat: “és millor accedir que posseir”.

* Subvencions transitories a la compra.

* Augmentar les carregues fiscals als motors térmics, entre altres coses per a finangar
les subvencions anteriors.

» Ferbon Us de la capacitat local de regular i gestionar de I’espai public viari, dissuadint
'estacionament a la via publica, limitant-lo per als cotxes eléctrics i especialment als
electrics compartits.

»  Prioritzar a les accions destinades a electrificar els escuters urbans, per varies raons:

o per I'efecte exemple que generarien,

o per la seva factibilitat immediata,

o pel seu notori impacte en la qualitat de I'aire urba,
(@]

O

pel seu potencial d’enfortir la industria catalana, i
per la capacitat de generar ocupacio sostenible i de qualitat.

A nivell local (AMB), l'interés s’hauria de focalitzar en combatre les emissions contaminants
locals (NOx, SOz, PMyo i PMs) i atés la dificultat de mesurar i identificar amb precisié aquestes
emissions, possiblement la millor solucio, poc simpatica electoralment, sigui la del peatge
urba o metropolita. Els vehicles eléctrics n’estarien totalment exempts.

En el marc de desincentivar la compra i possessié de vehicles amb motor térmic i
subvencionar transitoriament els vehicles eléctrics, I'impost sobre les emissions de dioxid de
carboni dels vehicles de traccié mecanica creat amb la llei de Canvi Climatic de Catalunya és
una bona iniciativa, perd és una iniciativa local que només posa el primer graé d’'una cascada
de fiscalitat que ha d’anar pujant cada nivell des de lo local fins a lo global.

El seglent nivell és I'impost especial als hidrocarburs (gasolines gasoil i demés) que tot i ser
important encara és insuficient, no compensa les externalitat negatives que generen la
gasolina i el gasoil ni de bon tros. Hi ha reticencies a augmentar-lo pel suposat impacte
negatiu en 'economia.

A continuacioé, a nivell europeu, hi ha els drets d’emissié de CO2 que no han funcionat gens
bé (al basar-se en mecanismes de mercat, la crisi ha desballestat la seva logica). A Espanya
aquest regim afecta gairebé 1.100 grans instal-lacions, perd només cobreix un 45% de les
emissions de gasos d'efecte hivernacle. S’ha passat de pagar 40 a 5 € la tona. Hi ha
especialistes que reclamen una taxa general de 100.-€ la tona. Necessiten una reforma
important.
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ANNEX 1. TdR de: Escuters, tots eléectrics en 10 anys !

Aquest és l'esborrany de Termes de Referencia (Plecs de Condicions Tecniques) per a
contractar un estudi que es va suggerir a I'Ajuntament de Barcelona i a ’AMB a 'abril de 2016.

Escuters, tots electrics en 10 anys !
a CATALUNYA,
les Motos Totes Electriques (2025)

JUSTIFICACIO

Tothom coincideix en que els graus de contaminacié atmosferica i acustica de Barcelona i de
la resta d’arees metropolitanes de Catalunya sén massa elevats i esdevenen un factor
important d’erosié de la qualitat de vida de la ciutadania.

Un dels factors importants d’aquesta contaminacié té el seu origen en les populars
motocicletes (sovint de baixa cilindrada) que utilitzen milers de communters per a
desplacaments dins dels entorns urbans. S’estima que només a Barcelona ciutat se superen
les 300.000 motocicletes censades, per tota Catalunya aquest nombre es deu doblar. Malgrat
la ciutat de Roma té un parc de motos més elevat, també s’estima que Barcelona és la ciutat
d’Europa amb més motos per 1.000 habitants.

En termes de mobilitat les motos i ciclomotors suporten aproximadament el 20% de tota la
mobilitat rodada en superficie (expressat en vehicles X km diaris). A més de ser una
component fonamental del transit urba, per als usuaris resulten extremadament beneficioses
per la seva eficiencia en temps i en oportunitats d’estacionament. La bicicleta convencional,
tot i les seves avantatges, representa menys d'un 2% i possiblement té un sostre limitat de
creixement.

Es pot concloure que les motocicletes urbanes (motos, ciclomotors i scooters de menys de
250 CC) presten un enorme servei al funcionament de totes les ciutats de Catalunya, pero
amb un molt greu inconvenient: contaminen. Contaminen molt! La motocicleta electrica,
afegida a la emergent bicicleta eléctrica, soluciona de soca arrel aquest problema.

Amb l'estat de la tecnologia actual és factible substituir la totalitat de
les motocicletes urbanes (de 250 CC o menys) per motocicletes i
bicicletes eléctriques en menys de 10 anys.
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A més, amb moltes avantatges:

» L’electricitat és més barata. Per a l'usuari, el cost de del combustible per km (gasolina +
olis) i per una maquina de poténcia equivalent, ve a ser entre dos i tres vegades superior
al de l'electricitat. El preu de compra de la moto és similar.

» La contaminaci6 acustica tendeix a zero.

» La contaminaci6 en oxids de nitrogen i derivats del sofre i similars és zero.

» La contaminacié en CO: local també tendeix a zero i la global (en els punts de generaci6
de l'electricitat), en la mesura que el mix espanyol de generaci6 eléctrica al 2014 tingué
un 40% d’energies renovables, també queda molt disminuida.

+ La fabricaci6 i el muntatge de motocicletes i bicicletes eléctriques pot generar molta
ocupaciod en el marc d’una re-emergent industria catalana en aquest sector.

Tot aixd en plena sintonia amb les politiques de la Unié Europea, no solament en termes de
combat al canvi climatic, sin6 també en les d’energia. Aixi en el seu document Energy Union
Package®, la U.E. diu: “L’electrificacié del transport és important per trencar la dependencia
del petroli .../.... Europa necessita accelerar I'electrificacio de la seva flota de vehicles i arribar
a ser un lider en electro-mobilitat ...”

Ilgualment, un pla d’aquest tipus esta en plena sintonia amb el debat sobre la Transicié
Energética cap al 100% renovables® obert recentment pel Govern de Catalunya. La
substitucié dels combustibles fossils per la mobilitat eléctrica és una peca clau d’aquesta
transicio.

Finalment, en tot aquest context i en termes de generacié d’ocupacié es pot aconseguir
lavantatge del primer jugador (first-mover advantage). Si triguem gaire a fer la transicio a
la motocicleta eléctrica acabarem comprant scooters electrics, endolls/comptadors, etc., a
empreses alemanyes o xineses. En canvi, si la sabem fer rapid i bé, serem nosaltres qui
vendra aquest equips i serveis als paisos i ciutats que es despertin més tard.

Hi ha altres ambits de possible promocié dels vehicles eléctrics (parcs publics d’automaobils,
sector del taxi, repartidors, etc.) que es poden impulsar des dels diferents nivells de govern,
I'electrificacié de les motocicletes és el més facil. Mentre que la total electrificacio dels
vehicles privats toparia amb limitacions com ara de punts de carrega rapida o els problemes
associats a les bateries (preus, dubtosa sostenibilitat, etc.) I'electrificacié total del parc de
motocicletes i scooters pot iniciar-se immediatament i ser assolida facilment en menys de 10
anys.

Aixi doncs, sembla que fer créixer de forma paral-lela i progressiva la fabricacio i
comercialitzacié de motocicletes al costat de la dotacié de punts de carrega no ha de
representar cap problema. En qualsevol cas, els treballs que es proposen a continuacié ho
han d’estudiar i cercar les formes de coordinar-los.

5 Veure' http:/ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/publication/FOR%20WEB%20energyunion with%20 annex en.pdf .
6 Veure: http://web.gencat.cat/ca/actualitat/detall/Pacte-Nacional-per-a-la-transicio-energetica-de-Catalunya
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PROPOSTA

Redactar I'esborrany d’un pla d’actuacié per a substituir la totalitat de les motocicletes
urbanes (de petita cilindrada) per motocicletes i bicicletes eléctriques en un horitzé de
10 anys.

El nom del pla podria ser: TotesElectriques-2025 ¢ ?

L’esborrany del pla TotesElectriques-2025 que s’encarrega consistira en un document Util
per a ser presentat a (institucio que contracta els treballs) i a les diferents instancies de
participacié ciutadana per a ser debatut, esmenat i, si s’escau aprovat. La seva redaccio,
sense perdre el rigor técnic, ha d’estar pensada també per a ser vehicle de comunicacié amb
la ciutadania.

TERMES de REFERENCIA (Plec de Condicions Técniques de I'encarrec)

1.- DESCRIPCIO dels TREBALLS

Els treballs consistiran en redactar I'esborrany del pla TotesElectriques-2025 constaran com
a minim dels seglents apartats que poden ser complementats a mesura que avancin els
treballs.

1.1.- Escenari actual i diagnosi.

Avaluara I'impacte que tenen en l'actualitat les motocicletes i ciclomotors en la
mobilitat urbana actual a Catalunya des del punt de vista:

* quantitatiu;

¢ contaminacio;

» estimaci6é de consums;

» estimacié de modalitats d’estacionament;

Els treballs de diagnosi estaran basat en dades institucionals existents per tant no
comportaran treball de camp.

1.2.- Objectius del pla.

L’objectiu general del pla sera: substituir la totalitat de les motocicletes urbanes
(de 250 CC o menys) per motocicletes i bicicletes eléectriques en un horitzé de
10 anys.

Aquest objectiu es podra complementar amb objectius especifics i/0 colaterals que
ajudin a millorar la qualitat de la vida ciutadana.
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1.3.- Construccio d’escenaris de transicio (i escenari final).

Es caracteritzaran les possibles fases d’implementacié i de progrés del pla identificant
els actors que caldra implicar en el procés de canvi.

Es tractaran aspectes com:

procés de transicid progressiva i prioritats d’actuacio;

compatibilitat, diferéncies i similituds a amb bicicletes convencionals i bicicletes
eléctriques;

regim d’Us de voreres i carrils bici per bicicletes eléctriques;

estimacioé de I'impacte futur sobre la xarxa eléctrica;

estimacio de l'impacte en la instal-lacié d’endolls de recarrega en els diferents
tipus d’estacionament (public, privat, a la via publica, etc.)

estimacié de I'impacte en les empreses d’instal-lacions eléctriques i tallers de
reparacio, etc.;

altres que puguin ser d’interes.

1.4.- Instruments del pla.

Descripcio6 dels principals instruments juridics, economics, fiscals, etc.

En concret es dissenyaran els trets basics dels seglents:
A) Instruments juridics:

regulacié i estandarditzacié dels sistemes de carrega eléctrica en els
diferents tipus d’estacionaments,

o aspectes obligatoris;

o incentius;
limitacions o penalitzacions a la circulaci6 de motocicletes amb motor
d’explosio;
canvis legislatius previsibles: del Parlament, de les Ordenances municipals;
regulacié sobre tractament de bateries i el seu reciclatge;
regulacié que afecti a tallers de reparaci6 o similars.

B) Instruments economics i fiscals:

incentius a la compra de motocicletes eléctriques;

incentius a la compra de motocicletes electriques lligats al desguas de
motocicletes amb motor d’explosié (RenoveELEC);

incentius a fabricants i comercialitzadors de motos i bicicletes electriques;
convenis de recerca conjunta entre industria fabricant i el Govern de Catalunya;
fiscalitat diferencial (municipal, nacional);

avaluacio general per fases dels incentius economics i fiscals.

C) Instruments de promocid, divulgacié i participacio ciutadana:

criteris basics de generacié d’'imatge positiva del pla;
analisi dels principals actors cridats a participar:

o Pacte per la Mobilitat de Barcelona;

o Ajuntaments de les principals ciutats de Catalunya;

22



o entitats i/o associacions de fabricants d’equips (motocicletes, bateries,
endolls-comptadors de recarrega, etc.)
* possibles formes d’articular la participacio.

D) Instruments d’organitzacié administrativa per a la gestié del pla:
oficina gestora del pla:
» organitzacié administrativa necessaria;
* regim juridic i insercié administrativa suggerida
» funcionalitat de I'oficina gestora del pla;
+ limit temporal de funcionament de I'oficina.

2.- TERMINIS

Els treballs de consultoria es presentaran en un termini de 3 mesos.
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ANNEX 2. Comparacié de 10 cotxes electrics

Resum de la comparacié de 10 cotxes eléctrics feta per la revista Coches.net al juliol 2018:
https://www.coches.net/videos/vehiculos-electricos-autonomia-real

La prova es va fer de la seglient manera:
» Elrecorrido fue en las cercanias de Barcelona combinando autopista, carretera y ciudad.
» Se usaron los coches en modo normal (no eco, no sport) y con el climatizador

funcionando.

» Los ultimos kilometros se realizaron en el Circuit de Montmeld (Barcelona-Catalunya), de
forma que se pudo agotar las baterias de todos los coches.

» Participaron ocho periodistas internacionales de la Asociacion AUTOBEST.

Capacitat Consum
Potencia dela Preu del Km en kWh
del motor | bateria en | vehicle x |autonomia per
Marca en kW kWh 1.000 € real 100Km
Hyundai loniq 88 28 35 212 12,2 Gama
VW e-Golf 100 35,8 38 231 12,4 de
Kia Soul 81,5 30 24 218 13,6 |turisme
Renault Zoe 80 41 27 284 14,6 mrféie
BMW i3 125 33 38 230 14,8 100 CV
Opel Ampera-e 150 60 43 377 16,1 Gama
Nissan Leaf 110 40 32 228 16,3 alta
Tesla Model S 309 100 86 422 20,6 Gama
Tesla model X 309 100 92 400 23,4 super
Jaguar pace 295 90 79 313 27,5 alta
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L’autor + publicacions.

Josep Centelles i Portella (1952) és enginyer industrial i master en economia urbana i
regional per la LSE (London School of Economics and Political Science). S'ha dedicat
professionalment a la formulacié d'estrategies de desenvolupament econdomic local. Al 2006
va publicar "El Buen Gobierno de la Ciudad; estrategias urbanas y politica relacional' on
aborda destacats problemes de la governanca local en l'era digital. De 2005 a 2010 va ser
membre del Consell Econdmic i Social de la ciutat de Barcelona nomenat com a expert
independent. Com a consultor ha col-laborat amb I'Associacié Internacional de Ciutats
Educadores i altres xarxes de ciutats. Al 2014 publica a Octaedro “ENTENDER CATALUNA;
Por qué tantos catalanes quieren un Estado propio”. Des de 2015 pertany al col-lectiu CMES
(Col-lectiu per un Nou Model Energeétic i Social Sostenible www.cmes.cat). Al 2016 publica
a Octaedro “CAP al 100% RENOVABLE; Reflexions sobre la Transicido Energeética a
Catalunya i la seva governanca”. Al web http://www.portella.cat/ hi té publicats altres
articles d’energia.

Josep Centelles i Portella

REFLEXIONS SOBRE LA
TRANSICIO ENERGETICA
A CATALUNYA

| LA SEVA GOVERNANCA

Proleg de Joan Majo i Cruzate

Octaedroy

https :/www.octaedro.cat/ca/producto:Cos/ 1/miscel-lania/horitzons/cap-al-100--renovable/1285
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Ja comenca a ser hora de celebrar la mort del motor de combustié

Fig.1 The Internal Combustion Engine

| The Economist  aug 12th 2017 | y

Joh Barkslay

https://www.economist.com/leaders/2017/08/12/the-death-of-the-internal-combustion-engine

Textos de lliure difusio.
S’agraira que es citi a l'autor.
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